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Notas explicativas

Lapalabra"ddlares' denota ddlares de los Estados Unidos de América, a menos que se indigue otra cosa.
Por "toneladas’ se entiende toneladas métricas, a menos que se indique otra cosa.

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

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

En algunos cuadros los datos que se indican para afios anteriores se han revisado y actualizado y, por
tanto, difieren de los que figuran en ediciones anteriores de esta publicacién. Tal cosa ocurre sobre todo en
la distribucién del tonelgje mundia por grupos de paises y, en particular, en la clasificacion de los
principales paises de libre matricula. Hasta la edicion de 1994 del presente informe, en la mayoria de los
cuadros ese grupo comprendia cinco paises, a saber, Bahamas, Bermudas, Chipre, Liberia y Panama,
mientras que en agunos otros también figuraban Malta y Vanuatu. En 1995, Mata y Vanuatu se
incluyeron en todos |os 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 € tonelgje mundial
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, Mdta y
Panamd, mientras que los correspondientes a los otros seis paises, a saber, Antigua y Barbuda, las Islas
Caimén, Gibraltar, Luxemburgo, San Vicentey las Granadinas y V anuatu, aparecen englobados en un solo

grupo.

Cuando en los cuadros y en € texto se hace referenciaa " paises’, el 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 propdsito es
estudiar los principaes acontecimientos en €
transporte maritimo mundia 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 € desarrollo del comercio mundia y
e transporte maritimo en general. La evolucion
regiona del comercio y las redes de transporte de Asia
son el asunto que se trata en el capitulo especid de este
afio.
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RESUMEN DE LOSPRINCIPALESACONTECIMIENTOS

Evolucion de la economia mundial y € tréfico
mar itimo inter nacional

o La produccién mundial crecié en 2003 un 2,6%
con respecto a 2002, ligeramente por debgjo del
crecimiento medio de la produccion durante e periodo
1990-2000 que fue del 2,7%. Los paises desarrollados
de economia de mercado registraron un crecimiento
del 2,0%, mientras que e de los paises en desarrollo
fue por término medio de 4,5%. Las previsiones
para2004 son prudentemente optimistas, en torno
a3,5%.

J En volumen, las exportaciones mundiales de
mercancias aumentaron un 4,5% frente a 3,0%
en 2002. El crecimiento estuvo basado en los
resultados obtenidos por China y algunos paises en
desarrollo.

. El indice de la produccion industria total de la
OCDE aument6 un 1,2%. Este resultado positivo se
debid alos resultados obtenidos en |os Estados Unidos,
el Japdn y, en menor medida, en |os paises europeos de
laOCDE.

o El comercio maritimo mundia (mercancia
embarcada) registré otro aumento anual consecutivo,
alcanzando la cifra sin precedentes de 6.170 millones
de toneladas. Latasa anual de crecimiento aumento
un 3,7%, muy por encima del aumento del 1,0%
de2002. Esposble que e crecimiento prosiga
en 2004.

. El total de las actividades maritimas medidas en
toneladas-millas aumentdé a 24.589 millones de
tondladas-milla frente a los 23.217 millones de
toneladas-milla en 2002.

Desarrollo delaflota mundial

o La flota mercante mundia aumentd hasta
alcanzar los 857,0 millones de toneladas de peso
muerto (TPM) a principios de 2004, con un
crecimiento del 1,5%. La entrega de buques nuevos
experimentd un aumento marginal, situandose en
49,2 millones de TPM y € tonelge desguazado y
perdido disminuyé un 16,1% para sStuarse en
25,6 millones de TPM, lo que supuso una ganancia
neta de 23,6 millones de TPM.

. La flota de petroleros y de graneleros de carga
seca, que conjuntamente representan e 72,9% del total
de la flota mundia, aument6 un 4,1% y un 2,5%,
respectivamente. Hubo un aumento del 9,3% en la
flota de bugues portacontenedores, pasando de 82,8 a
90,5 millones de TPM, y del 7,6% en la de buques que
transportan gas licuado, que paso del95
a20,9 millonesde TPM.

o La edad media de la flota mundial descendié
marginamente a 12,5 aflos; casi el 27,7% de la flota
tenia 20 aflos 0 mas. Los cargueros convencionales
tenian la edad media més dta 17,4 afios, y los
portacontenedores eran los més jévenes, con 9,2 afios.

. Los buques abanderados en los paises
desarrollados de economia de mercado y en los
principales paises de libre matricula representaron e
26,9 y e 46,6% de la flota mundial, respectivamente.
En los segundos, €l tonelgje experimentd un aumento
marginal, y dos tercios de esa flota corresponden a
economias de mercado y paises en desarrollo. La parte
de los paises en desarrollo se cifré en € 5,9%, es decir
181,4 millones de TPM, de los que 136,0 millones
estaban matriculados en Asia.
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Productividad de la flota mundial y oferta y
demanda

. Los principales indicadores de la productividad
de laflota mundial, esto es, las toneladas transportadas
por TPM y los miles de toneladas-milla por TPM
aumentaron a7,2 y 28,7, respectivamente, lo que
significd6 un aumento del 2,9% y del 4,3% respecto
de 2002.

o El excedente mundial de tonelge siguio
disminuyendo situandose en 10,3 millones de TPM
en 2003, o sea, 4 1,2% de la flota mercante mundial.
El exceso de capacidad del sector de los petroleros
disminuyé a6,0 millones de TPM, mientras que la
capacidad excedente en el sector de graneleros de carga
seca cay6 a 3,6 millones de TPM en 2003.

L os mer cados de fletes

o El aflo 2003 fue un afio de buenos resultados
para el mercado de buques tanque. El volumen total de
petréleo crudo transportado por via maritima aument6
un 3,4%. Los indices de los fletes medios de todos los
tipos de buques tanque, con excepcidn de los buques de
todos los tamarios que transportan productos refinados,
fueron tan positivos como los registrados en 2000, que
fue un buen afio para los propietarios de petroleros.
Los indices de los fletes medios de los grandes
petroleros y superpetroleros, 1os petroleros para crudos
de tamafio mediano y de los pequefios petroleros que
transportan crudos y sus productos aumentaron un
83,3, 68,4 y 55,0%, respectivamente.

. En 2003, d trafico maritimo de las principales
cargas a grand, en particular de minera de hierro y
carbon, aumentd un 9,1%. El mejor equilibrio entre la
oferta y la demanda se tradujo en tarifas més altas de
los fletamentos por tiempo y por vigie con aumentos
medios anuales de los indices del 44,0% y €l 13,3%.

. Una vez més, a finaes de 2003 el nivel de los
fletes en las principales rutas contenedorizadas -la
transpacifica, la transatlantica y la de AsiaEuropa
fueron en su mayoria superiores a los niveles vigentes
a finales de 2002. La transpacifica en direccién este
registré el mayor aumento, un 23,7%, seguida por las
rutas AsiaEuropa y EuropaEstados Unidos en
direccion oeste, que registraron aumentos del 16,1 y €l
15,8%, respectivamente. Las otras dos rutas, que
parten de los Estados Unidos, registraron
disminuciones de un solo digito en los fletes.

Los costos de los fletes totales en € comercio
mundial por grupos

. El costo del transporte en proporcion del valor
total de las importaciones aument6 el 6,64% en 2002,
frente a 6,11% en 2001. El factor de carga fue €
de 5,76% en los paises desarrollados de economia de
mercado en comparacion con € 5,12% en 2001,
mientras que en los paises en desarrollo aumento
ligeramente al 8,80% desde el 8,70% en 2001. Enlos
paises en desarrollo de Africa bgjo al 12,43%, pero
aument6 a 9,16% en los paises en desarrollo de
América.  Enlos paises en desarrollo de Asia se
mantuvo en el 8,33%, en tanto que en los de Oceania
descendio6 al 11,41%.

Desarrollo portuario

. El tréfico mundial de los puertos de contenedores
sigui6 aumentando a un ritmo del 9,2% respecto a 2002
para alcanzar 266,3 millones de TEU. Por los puertos
de los paises y territorios en desarrollo pasaron
103,6 millones de TEU, o sea e 38,9% del total.
En 2002 habia 50 paises y territorios en desarrollo con
terminales por las que pasaron més de 100.000 TEU.
En 2003, por los 20 mayores puertos mundiales de
contenedores pasaron 155,9 millones de TEU.

El comercioy la eficiencia del transporte

. Del 24 al 26 de septiembre de 2003 se celebré en
Ginebra una Reunion de Expertos en € desarrollo del
transporte multimodal y los servicios logisticos. Los
expertos pidieron a la UNCTAD que siguiera
examinando y analizando la evolucion de la eficiencia
del transporte y la facilitaciébn del comercio, con
inclusion del apoyo a los paises en desarrollo en la
aplicacion de medidas de seguridad.

. La produccion de contenedores superd por
primera vez los 2 millones TEU en 2003,
correspondiendo a China mas de 90% de esta
produccion.

Examen dela evolucion regional

. Las economias de los paises socidlistas y en
desarrollo de Asia registraron un crecimiento rdpido y
mantenido. Las tasas de crecimiento del valor del
comercio de mercancias en la mayoria de los paises
fueron realmente impresionantes. Las tasas medias de
crecimiento de las exportaciones y las importaciones
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de 40 economias seleccionadas acanzaron e 14,8%
en 2003. Las tasas mas elevadas de crecimiento de las
importaciones correspondieron a Kuwait (+40%),
Libano (+39%), China (+35%), Kazgjstan (+33%) y
Yemen (+26%). Las tasas de crecimiento de las
exportaciones mas €levadas correspondieron a
Azerbaiyan (+58%), China (+40%), Qatar (+30%),
Kazgjstén (+27%) y Viet Nam (+26%).

o Los paises asiaticos fueron los principales
actores del transporte maritimo mundia con
importantes participaciones en varias actividades. A
ellos correspondio € 35,8% de la propiedad de los
buques portacontenedores, el 45,7% de |las operaciones
de los portacontenedores, € 60,4% de los marineros, €l
62,3% del movimiento de los puertos de contenedores,
e 64,7% de las operaciones de los puertos de
contenedores, € 83,2% de la construcciéon de buques
portacontenedores y el 99% del desguace. Ademas de
ser uno de los principales centros de las principales
rutas maritimas este-oeste articuladas en torno a
importantes puertos mundiales como Hong Kong
(China) y Singapur, son también € centro de un

intenso e importante trafico maritimo entre paises
asi aticos.

. En China, & 70,5% del movimiento portuario
(toneladas) es tréfico de cabotaje, y € 37,7% serediza
en puertos interiores. Entre 1980 y 2003, € transporte
fluvia aumentd su participacion del 45,6% al 54,9% en
toneladas-kilometro de transporte nacional en China,
alcanzando 2.972 millones de tondadas-kildmetro en
2003. Durante estos 23 afios las toneladas-kildmetro
de transporte fluvial aumentaron a una tasa media
anual del 7,8%.

o También se plantea en esta variada region el
dificil problema de los paises asiaticos sin litora como
la Republica Democrética Popular Lao y varios paises
de Asia centra que han de hacer frente a costos de
transporte anormales. El cruce de fronteras exige
mucho tiempo y es costoso. En agunas fronteras, €
costo y el tiempo medios pueden ser de hasta 650
dblares y 280 horas. A estos costos se suman otros
derivados de |a necesidad de que |os vehicul os hagan €l
vige devudtasin carga.
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Recuadro 1
Clasificacion de buquesy registros utilizada en el | nforme sobre el transporte maritimo

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

Categorias utilizadasen € Bugques comprendidos en esas categor ias

presenteinforme

Petroleros Petroleros

Graneleros Mineralerosy graneleros, mineraleros/granel eros/petroleros

Buques de carga gener al Buques frigorificos, buques especiaizados, buques ro-ro, buques
de carga genera (de una o varias cubiertas), cargueros mixtos
(cargay pasae).

Bugues portacontenedor es Totalmente celulares

Otros buques Petroleros/cargueros de productos quimicos, cargueros de

productos quimicos, otros bugues 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 extraccién y todos |os demas tipos de buques.

Total detodoslo buques Comprende todos | os tipos de bugues mencionados.
Lloyd's Register — Fairplay propone las siguientes directrices para los cuadros del informe del presente afio
relativos ala evolucién de la flota mercante.
Ex Yugodavia

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

Principal es paises de libre matricula

Este grupo de paises comprende |os pabellones de Bahamas, Bermudas, Chipre, Liberia, Matay Panama.

Grupos de buques por tamafio aproximado a que se hacereferencia en esta publicacién, con arregloala
terminologia generalmente usada en € transporte maritimo

Petroleros para el transporte de crudos Graneleros de carga seca

Superpetroleros 300.000 TPM 0 més Tamafio El Cabo 80.000 TPM 0 mas
Grandes petroleros 150.000 a299.999 TPM Panamax 50.000 a79.999 TPM
Suezmax 100.000 2 149.999 TPM Tamarfio mediano grande  35.000 a49.999 TPM
Aframax 50.000 299.999 TPM Tamario mediano 20.000 a34.999 TPM

Fuente: Lloyd's Register — Fairplay.







Capitulo 1

LA EVOLUCION DEL TRAFICO MARITIMO INTERNACIONAL

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

A. CONSIDERACIONES GENERALES
SOBRE LA ECONOMIA MUNDIAL

1.  Laproduccién mundial
Aspectos generales

Durante 2003 prosigui6 la recuperacion del
crecimiento de la produccién mundia que acanzé e
2,6%, un aumento de casi 1 punto entero porcentua
respecto a 1,7% finalmente registrado en 2002 (véase
el cuadro 1), habiendo experimentado précticamente
todas las regiones del mundo una recuperacion
econdmica simulténea, aungue a ritmaos distintos.

La recuperacion econémica de |os paises desarrollados
produjo un crecimiento de un 2,0%, muy por encima
del 1,2% del afo anterior. Estuvo concentrada en los
Estados Unidos, impulsada por una demanda interna
sostenida surgida como consecuencia de los efectos a
corto plazo de las reducciones fiscales y la
refinanciacion de las hipotecas. Consecuencia de dlo
fue una aceleracion de la tasa de crecimiento de la
produccion mundial que alcanzo € 3,1%. Laeconomia
japonesa, impulsada también por una demanda interna
estimulada, experimenté un fuerte resurgimiento y
obtuvo un aumento del crecimiento de la produccion
del 2,7%. Sin embargo, la Unidn Europea prosiguio su
lenta marcha y € crecimiento de la produccién
disminuyé por tercer afio consecutivo, colocandose en
el 0,7%. Ladesaceleracion econémica fue mas
pronunciada en Italia que cayd a un 0,3%, y en Francia,
con un descenso a 0,2%, mientras que la economia de
Alemania se contrgjo un 0,1%. Ené€ Reino Unido la
produccién aumentd un 2,2%, cifra algo mas elevada
gue laregistrada en 2001.

El crecimiento de la produccién econémica de los
paises en desarrollo acanzo el 4,5%, muy superior ala

media mundial. El crecimiento més elevado
correspondi6 a diversos paises asiéticos, |legando a ser
del 5,9% después de los desalentadores resultados
obtenidos durante la primera mitad del afio debido alos
efectos del sindrome respiratorio agudo severo
(SRAS). Los resultados fueron especialmente buenos
en el sur de Asia, registrando la Indiay el Pakistan un
crecimiento de la produccién del 7,4 y e 5,5%,
respectivamente. El crecimiento de la produccion de
los paises situados mas ad este fue menos
impresionante: Malasia alcanz6 d 5,2%, pero la
Republica de Corea solo consiguié el 3,1%, la mitad
aproximadamente del afio anterior.

L os resultados mas brillantes correspondieron sin duda
a China, que creci6 un 9,1%, sobre la base de una
fuerte demanda interna y unas notables cifras de
exportacion, y ello pese a los efectos del SRAS,
habiéndose triplicado el crecimiento de la produccién
de Hong Kong (China) y la Provincia china de Taiwan.

El crecimiento de la produccion de las economias
africanas ascendi6 a 3,6%, cifra superior a la del afo
anterior pero todavia inferior a la de 2001. Estos
paises se beneficiaron del aumento genera del precio
de los productos basicos, con un crecimiento de la
producciéon en Ghana, Camertn y Nigeria a una tasa
del 4,7, 4,2 'y 4,1%, respectivamente. Los resultados
obtenidos por los paises de Africa del Norte fueron
especialmente buenos, ya que la produccion de Argelia
aumenté un 6,7% y la de Marruecos un 55%. El
crecimiento de la produccion en Africa del Sur fue de
sblo € 1,5%, mientras que en Zimbabwe se contrgo
por quinto afio consecutivo un 13,2%.

La tasa de crecimiento de las economias de los paises
en desarrollo de América experiment6 un repunte de un
1,6%, también como consecuencia del aumento de los
precios de |os productos basi cos.
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Cuadro 1

Crecimiento de la produccion mundial, 2001-2003
(en porcentaje)

Region/agrupacion Promedio 1990-2000 2001 2002 2003*
Mundo 2,7 14 1,7 2,6
Paises desarrollados 2,4 1,0 1,2 2,0
delos cuales:
Estados Unidos 35 0,5 2,2 31
Japon 14 0,4 -0,3 2,7
Unién Europea 2,1 1,7 1,0 0,7
delacual:
Alemania 1,6 0,8 0,2 -0,1
Francia 1,8 2,2 1,2 0,2
[talia 16 1,8 0,4 0,3
Reino Unido 2,7 2,1 1,6 2,2
Paises en desarrollo 41 2,4 35 45
delos cuales:
Africa 25 3,6 31 34
América L atina 3,3 0,4 -0,6 1,6
Asia 6,2 3,2 54 59
Economiasen transicion -2,5 47 41 59
China 10,3 75 8,0 9,1

Fuente: Cdéculos de la secretaria de la UNCTAD basados en datos en délares de 1995, publicados en UNCTAD
(2004), Informe sobre e Comercio y e Desarrollo 2004, publicacion de las Naciones Unidas, N° de venta

E.04.11.D.29, Nueva Y ork y Ginebra, cuadro 1.1.

& Estimaciones.

El repunte de Argentina después de cuatro afios de
contraccion ascendié a 8,7%, obteniendo los mejores
resultados de la regién. El Perd, Colombia y Chile
consiguieron crecer a un ritmo inferior a la mitad con
tasas ddl 4,0, 3,6 y 3,2%, respectivamente. México
consiguid un crecimiento inferior del 1,3% como
consecuencia de la relocalizacion de las industrias de
exportacion en otros paises. El Brasil, la mayor
economia de América del Sur, se contrgjo un 0,2%, y
la economia de Venezuela, sacudida por los conflictos
internos, un 9,2% por segundo afio consecutivo, pese a
los buenos precios a canzados por el petréleo.

Las economias en transicion registraron el quinto afio
consecutivo de crecimiento econémico con un aumento
del 5,9%, mas de dos veces €l promedio mundial.

La Federacién de Rusia y Belarls registraron un
crecimiento de la produccién del 7,3 y e 6,8%,
respectivamente.  El aumento conseguido por los
paises de Europa del Este se situé en torno a 5%
mientras que tres paises situados més al este -Armenia,
Azerbaiyan y Tayikistan- obtuvieron un crecimiento de
dos digitos.

Per spectivas

Las previsiones sobre e crecimiento econémico
mundial en e afio 2004 han sido preferentemente
optimistas y estan condicionadas por € nivel alcanzado
por € precio del petrdleo, la sostenibilidad del
crecimiento de China y el desarrollo del sector
financiero de laeconomia. Las previsiones se sitlian en
torno al 3,5%.
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2. El comercio de mercancias
Evolucion reciente del comercio internacional

El volumen de las exportaciones mundiales en €
aho 2003 aumentdé un 4,5% (véase e cuadro 2),
aumento especialmente fuerte después de un primer
trimestre sobre e que pesaron los efectos del SRAS y
las tensiones en Oriente Medio. El aumento represent6
una clara recuperacion respecto a retroceso del
comercio de hace dos afios. En los paises desarrollados
los volumenes de exportacion repuntaron en América

del Norte aumentando un 3,0% y en los paises de la
Union Europea, en donde € crecimiento de las
exportaciones aumentaron un 0,9%. Las exportaciones
de estos Ultimos paises crecieron pese a la apreciacion
de la moneda frente a dblar de los Estados Unidos
durante la mayor parte del afio. Los volimenes de
exportacion de los paises de América Latina
aumentaron un 45% gracias en pate a las
importaciones sostenidas en América del Norte vy
Europa y también de las considerables importaciones
asi&ticas, especiamente de China.

Cuadro 2

Crecimiento del volumen del comer cio de mer cancias por regiones geogr aficas, 2001-2003

(variacion porcentual anual)

Exportaciones

I mportaciones

Paises/regiones
2001 2002 2003 2001 2002 2003
-15 3,0 45 Mundo® 0,9 3,0 n.a
n.a n.a na  Economiasdesarrolladas’ 0,3 n.a n.a
deloscuales.

-5,0 -3,0 3,0 Américade Norte -3,8 40 55
11 0,5 0,9 Unién Europa (15) 0,3 -0,5 1,8
-5,0 8,5 na Japon 0,3 15 n.a
0,5 n.a na  Economiasen desarrollo® 0,8 n.a n.a

deloscualesen:
2,5 n.a na Africa 4,6 n.a n.a
2,7 15 45 Américalatina® 0,5 -5,5 1,6
n.a n.a na OrienteMedio® n.a n.a n.a
-3,7 10,5 na Asa’ -1,9 9,5 111
8,0 8,0 na  Economiasen transicion® 14,7 11,5 10,9
50 n.a na China 11,3 n.a n.a

Fuente:

Noticias de la OMC - Comercio Mundia 2003; comunicado de prensa dd 5 de abril de 2004; y

Estadisticas de la OMC en www.wto.org/english/res_e/statis e/sectionl_e/i02.xIs.

a Con exclusién de las duplicaciones importantes.

b Incluye alsragl.

¢ Incluye al Japon, China, Hong Kong (China), la Provincia china de Taiwan y paises en desarrollo del

Pacifico.
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Tendencias de importaciones y exportaciones

Son buenas las perspectivas de crecimiento de las
exportaciones para 2004, pudiendo esperarse un
aumento de hasta e 7,5%. Esta prevision depende, sin
embargo, del comportamiento de la economia de los
Estados Unidos ante un aumento del déficit por cuenta
corriente, el efecto de la apreciacion sostenida del euro
que podria hundir a las exportaciones europeas y €
mantenimiento o disminucion de los precios de
petroleo.

3. La produccién industrial de los paises de la
OCDE

El indice de produccion industrial (1995 = 100) de los
paises de la OCDE fue en promedio del 119,7 en 2003,
cifra que representa un claro aumento del 1,2% sobre €
promedio del afio anterior, en que e aumento de
indice fueirrelevante (véase lafigura 1).

Los resultados de 2003 se debieron a aumento
sostenido de la actividad industrial en las principales
economias. En los Estados Unidos el indice aumento a
1245 durante € primer trimestre, descendio
ligeramente durante €l segundo y € tercer trimestre y
alcanzo un maximo de 126 durante el Gltimo trimestre.
El indice fue de 124,6 como promedio, un buen
aumento del 2,4% durante e afio. La evolucion del
indice en € Jap6n fue un reflgo del de los Estados
Unidos, aunque su aumento fue casi del doble. El
indice medio correspondiente al afio fue 100,1, lo que
constituye un notable aumento del 4,1%. El indice de
los 15 paises de la Unién Europea siguié una pauta
semejante, ya que tras empezar en 113,8 y después de
disminuir durante e segundo periodo, experiment6 una
firme recuperacién hasta fines del afio. El indice
medio correspondiente al afio fue 113,9, un aumento de
solo € 1,5%. Los mayores aumentos del indice de
produccién industrial durante €l afio se registraron en
Irlanda, que obtuvo un aumento del 19,9% para
situarse en 255; Turquia, con un aumento del 18,4%

hasta alcanzar 146,7; Polonia, con un aumento del
17,8% para situarse en 159,8; y la Replblica de Corea,
con un aumento del 9,7% hasta llegar a 176,1. Las
previsiones de la OCDE para e afio 2004 sefidan un
fortalecimiento de la tendencia ascendente.

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

El tr&ico maritimo mundial experimenté un fuerte
aumento en 2003, dcanzando un totd
de 6.170 millones de toneladas de mercancia cargadas.
La tasa de crecimiento anual, calculada a partir de los
datos provisionales disponibles para 2003, fue de
3,7%, como puede verse en el cuadro 3y lafigura 2.

El desglose por continentes de las mercancias
embarcadas fue como sigue: |a parte de Africa en las
exportaciones mundiales fue de 8,9%, mientras que la
de América alcanzo € 20,7%. Asia fue con mucho €
continente con la parte mayor del tonelge total de
exportaciones mundiales por via maritima, con un
37,2%. La parte de Europa fue la segunda por orden
de importancia, con un 25,1%, y la de Oceania fue la
menor con solo el 8,0% de las mercancias embarcadas.
El desglose correspondiente a determinados blogues
comercidles fue como sigue: Unién Europea
(UE): 17,4%; Consgjo de Cooperacion del Golfo
(CCG): 16,0%; Tratado de Libre Comercio de
América del Norte (TLCAN): 10,2; Asociacion de
Naciones del Asia Sudoriental (ASEAN): 6,9%;
Mercado Comin del Sur (MERCOSUR): 5,2%; vy
Mercado Comun para el Africa Oriental y Meridional
(COMESA): 1,6%.

Las previsiones para 2004 indican que las tasas de
crecimiento anual serédn probablemente tan positivas
como las del afio pasado, mientras se espera que la
distribucion del tonelgje mundia por continente y por
determinados bloques comerciales esté sometida a
fluctuaciones marginales.
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Gréfico 1

Variacion anual dela produccién industrial dela OCDE y del tréfico maritimo mundial en 2000-2003

Variacién por centual

i

2000 2001 2002 2003

— - - — Produccién industrial de la OCDE Tréfico maritimo mundial

Cuadro 3
Evolucién del trafico maritimo inter nacional en los afios que seindica®
(mercancias cargadas)
Afio  Cargadebuquestanque Carga seca Total (todaslas
mer cancias)
Total delacual:

principales graneles’
Millones  Variacion Millones  Variacion Millones  Variacion Millones  Variacion
detoneladas porcentual detoneladas porcentual detoneladas porcentual detoneladas porcentual

1970 1442 1124 448 2 566
1980 1871 1833 796 3704
1990 1755 2253 968 4008
1999 2068 -0,6 3604 19 1196 2,2 5672 1,0
2000 2163 4,6 3709 2,9 1288 7,7 5872 35
2001 2174 0,5 3717 0,2 1331 33 5891 0,3
2002 2129 2,1 3819 2,8 1352 16 5948 1,0
2003° 2203 3,4 3 965 3,8 1475 91 6 168 3,7

Fuente: Estimaciones de la secretaria de la UNCTAD basadas en € anexo Il y en datos facilitados por fuentes
especializadas.

a Incluido e tréfico internacional de mercancias cargadas y descargadas en puertos de la red de los Grandes
Lagosy €l rio San Lorenzo.

b Minera de hierro, ceredes, carbon, bauxita/alUminay fosfato.

Cc

Estimaciones.
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Gréfico 2

Trafico maritimo internacional en deter minados afios
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Fuente: El transporte Maritimo, varios nimeros.

2. El tréfico de los buquestanque
Evolucion general

En 2003 los petroleros transportaron en todo € mundo
2.200 millones de tondladas, tras una recuperacion del
3,4% alo largo del afio. Alrededor del 76,5% de este
trafico correspondié a petréleo en crudo y € resto a
productos derivados. La parte de este tréfico en
comercio maritimo mundial disminuyé ligeramente al
35,7%.

Produccion de petrdleo crudo

En 2002 la produccién® de petréleo crudo alcanzé una
media de 73,9 millones de barriles por dia (mbpd), o
que supuso una disminucion margina del 0,7% frente
al afo anterior. Laproduccién de petréleo en los
paises de la OCDE, en particular en los Estados
Unidos, México, Noruega y los paises productores de
petréleo de la Unién Europea, aumentd en un 0,8%
pasando a ser de 21,5 mbpd, con lo que este grupo
aumento su cota de mercado al 29,1%.

Los paises de la OPEP redujeron de hecho su
produccion en un 6,4% situdndose en 28,2 mbpd,

nivel més bgjo desde 1996. En consecuencia, su parte
del mercado disminuyé de 41,7 a 382% de la
produccion mundia de petrdleo en 2002. Los demés
paises productores de petréleo, a saber, la Federacion
de Rusia, China, e Brasl y varios pequefios
productores aumentaron su produccién media en un
apreciable 9,5% pasando a ser de24,2 mbpd. Estos
paises aumentaron en consecuencia su parte de
mercado a 32,7%, un aumento del 3,3% con respecto
al afio anterior.

Entre los grandes productores de la OCDE, la
produccion de los Estados Unidos se mantuvo
en7,7mbpd (siendo la parte correspondiente en el
mercado del 10,4%), mientras que la de México fue
de3,6 mbpd (4,8%). La cifra correspondiente a
Noruega fue de 3,3 mbpd (4,5%), semejante ala de los
paises de la Unién Europea, 0 sea, 3,2 mbpd (4,4%).
Entre estos paises €l Reino Unido siguio llevandose la
parte del ledn, 2,5 mbpd (3,4%), lo mismo que el afio
anterior.

La produccién de petréleo de dos importantes
productores de la OPEP -la Republica Isl@micadel Irén
y Venezuela, disminuyé un85 y un83% para
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situarse en 3,4y 2,9 mbpd respectivamente. Su parte
en e mercado fue respectivamente del 4,6 y € 4,0%.
Laproduccion del principal productor -Arabia Saudita-
fue por término medio de 8,7 mbpd, |0 que supuso una
reduccion del 3,5% con respecto a nivel del afio
anterior. Su parte en & mercado se mantuvo en €
11,7%. Otros paises de la OPEP redujeron también la
produccion en menos del 10%: la produccion de
Nigeria alcanz6 exactamente 2 mbpd (una disminucién
del 8,5%) y la de Indonesia 1,3 mbpd (una reduccién
del 8,0%). Las mayores reducciones de la produccion
correspondieron a dos productores de Oriente Medio,
siendo dd 14,4% en Iraq para situarse en 2,0 mbpd y
del 9,6% en Kuwait, situandose en 1,9 mbpd.

Entre los demés paises productores de petrdleo fueron
notables los resultados obtenidos por la Federacion de
Rusiay € Brasil. Laprimera aumenté la produccién
en un 9,1% situandose en 7,7 mbpd (lo que supone
un 10,4% de la parte del mercado) mientras que €l
Brasil aumento la produccion en un 12,2% situandose
en1,5mbpd (una parte de mercado del 2,0). La
produccién de China aumenté un2,5% alcanzando
los 3,4 mbpd (una parte de mercado del 4,6%).

Durante € afio 2003 € nivel de produccién de petréleo
crudo fluctué en funcidn de las decisiones adoptadas
por los miembros de la OPEP en materia de
contingentes en respuesta a los principales
acontecimientos 'y del cumplimiento de los
contingentes establecidos por ellos. A principios del
ano el contingente de produccién aumenté a 24,5 mbpd
para hacer frente a la escasez derivada de la crisis
interna de Venezuela y volvié a incrementarse
posteriormente para contrarrestar la disminucion de las
existencias derivada de las operaciones militares
iniciadas en abril en e Golfo de Oriente Medio. En
junio el contingente de produccion se redujo 2 mbpd a
25,4 mbpd, mientras que e exceso de produccion de
los miembros se situ6é en 1,5 mbpd. Durante el verano
Se expresaron preocupaciones por las consecuencias de
la entrada en el mercado del petrdleo iragui a raiz del
levantamiento de las sanciones de las Naciones Unidas
y los Estados Unidos y del fin de las exportaciones
supervisadas de petréleo. En noviembre entrd en vigor
una reduccion de0,9 mbpd en el contingente de la
OPEP y se reforzaron las medidas para obligar a
cumplimiento de los contingentes de produccion.
Enfebrero de 2004 se acordé una nueva reduccion
de 1 mbpd que habia de entrar en vigor en abril. Otros
productores, en especial México, Noruega y la
Federacion de Rusia, siguieron las decisiones de la

OPEP y aumentaron de hecho su produccion
durante 2003.

Los precios evolucionaron favorablemente a lo largo
del afio. La cesta de la OPEP de siete precios de
petréleo crudo alcanzd una media de 28,10 ddlares por
barril durante 2003, lo que supuso un aumento del
15,4% con respecto a afo anterior y del 21,6% sobre
la media de2001. Los precios alcanzaron su punto
culminante, mas de 35 dolares por barril, en e primer
trimestre de2003. Posteriormente se mantuvieron
estables en torno a nivel de 30 ddlares y empezaron a
subir de nuevo en € Ultimo trimestre, llegando una vez
més a los 35 dolares a mediados de enero de 2004.

Durante este afio algunos informes subrayaron el
creciente papel de la produccion de los yacimientos
submarinos. Se espera que la produccion mundia de
estos yacimientos, cifrada en la actuaidad en 2,5
mbpd, se triplique en los préximos cinco afios como
consecuencia de las inversiones anuales de unos
11.000 millones de dblares. A principios del afio, €l
Brasil, uno de los principales explotadores de
yacimientos submarinos, anuncié nuevos
descubrimientos a una profundidad de 1.375 metros.
La exploracion y la produccion de petréleo acanzaron
mayores profundidades y agunos equipos de
perforacion efectuaron pruebas en los fondos marinos a
més de 3.000 metros, utilizandose instalaciones
semisumergibles para la produccién de petréleo en
aguas de mas de 2.000 metros de profundidad. Estas
inversiones y técnicas estaban dirigidas a algunos
paises de Africa occidental (Angola, Camerdn, Guinea
Ecuatorial, Nigeria y Mauritania) y del Golfo de
México.

La situacién de lasrefinerias

La produccién mundia de las refinerias ascendié a
69,4 mbpd en 2002, lo que supone una disminucién del
0,7% en comparacion con €l afio anterior. Las
refinerias de los Estados Unidos disminuyeron la
produccién en un 1,3% Yy las de Europay la Federacién
de Rusia registraron un modesto aumento del 0,3%. A
estas dos regiones correspondié € 49,8% de la
produccion mundial. Las refinerias de China
registraron € mayor aumento de produccién, con una
produccion de 4,4 mbpd, que supone un aumento
del 4,6%. Las mayores disminuciones de produccion
correspondieron a las refinerias de laregion de Asiay
el Pacifico y de América Latina cuyas producciones
disminuyeron un 6,4 y un 5,4% respectivamente.
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En € afio 2003, las refinerias chinas situadas alo largo
del rio Y angtze aumentaron la produccién hasta d 90%
de su capacidad pese a las dificultades para transportar
el petréleo crudo debido al nivel excesivamente bajo de
las aguas del rio. La demanda en el pais siguid
aumentando estimulada por € aumento de la venta de
vehiculos y de la energia suministrada a las ciudades,
asi como por los inmensos trabgjos de infraestructura.
A mediados de afio, la mayor refineria de petréleo
japonesa detuvo € funcionamiento de dos plantas, que
congtituian e quinto de su capacidad de refino, para
efectuar inspecciones de seguridad que se habian
pasado por ato.

Produccién de gas natural

En 2002 la produccion de gas natura ascendié a 2.528
billones de metros clbicos’, lo que significd un
aumento del 1,4% con respecto a 2001, pero una
disminucién de la tasa de crecimiento conseguida €l
afo anterior, que fue finamente del 2,3%. Eda
produccion equivale a 2.275 millones de toneladas de
petroleo, es decir, 47,3mbpd. Los principales
productores son los Estados Unidos,
con 547.700 millones de metros cubicos (mmc) y la
Federacion de Rusia con 554.900 mmc, que
conjuntamente representan € 43,7% de la produccion
total. Productores de menor importancia son € Canada
(183.500 mmc), e Reino Unido (103.100 mmc),
Argelia (80.400 mmc), Indonesia (70.600 mmc) y la
Republica Islamica del Iran (64.500 mmc). Otros
productores se encuentran dispersos por Oriente
Medio, América Latinay Asia, que suelen obtener gas
natural como resultado de la produccion de petrdleo.
Aproximadamente un quinto de la produccion de gas
natural se exporta, principadmente a través de
gasoductos, que transportan en torno a las tres cuartas
partes de todas | as exportaciones.

Las perspectivas de un aumento de la produccién de
gas natural son buenas gracias a la creciente demanda
en los Estados Unidos, Europa, e Japén y China. Se
ha estimado un crecimiento de la demanda del 2,75%
durante los proximos 20 afios, habiéndose fijado
en 30.000 millones de dblares los correspondientes
gastos anuales de capital para hacer frente a esa
demanda. Ademas, se han reducido los costos de
produccion y transporte.  Segun informes recibidos, e
costo de la capacidad de produccion se redujo a la
mitad situandose en menos de 200 délares por tonelada
durante e dltimo decenio y e costo de transporte

maritimo y de las plantas de gasificacion bgjaron una
terceray una cuarta parte, respectivamente.

La campafa redlizada por la Arabia Saudita para
desarrollar 1a produccién de gas se tradujo en contactos
gue atrgjeron a rivales en la produccion (por gemplo
Lukoil de la Federacion de Rusia) y a consumidores
(por gemplo Sinopec de Chind). ElI proyecto
Qatargas3 de 5.000 millones de ddlares en la vecina
Qatar prevé el envio de 1.000 mmc de gas diariamente
a los mercados de Estados Unidos utilizando buques
para € transporte de 200.000 metros cubicos de gas,
cuyo tamafio seria cas un50% méas grande que €
mayor actualmente en funcionamiento. En Sudameérica
Se anuncio una inversion de 2.100 millones de dolares
en Venezuela (proyecto Plataforma Deltana),
habiéndose informado también sobre un contrato de
suministro de gas de 18 afios de duracién de Pert a
México (proyecto Camised) y retrasos en la iniciacion
del enorme proyecto Margarita en Bolivia.

Los envios de petroleo crudo

En 2003 los embarqgues de crudos aumentaron un 3,5%,
situdndose en 1.660 millones de toneladas (véase €
cuadro 4). Las principales zonas de carga siguieron
siendo los paises en desarrollo de Asia occidental, con
848,9 millones de toneladas, los de Africa occidental,
con 175,3 millones de toneladas; los de Africa del
Norte, con 125,6 millones de toneladas y 10s de la zona
del Caribe, con 207,2 millones de toneladas. Las
principales zonas de descarga se ubicaron en los paises
desarrollados de economia de mercado de América del
Norte (532,3, millones de toneladas), Europa
(433,5millones de tondladas) y e  Japdn
(215,0 millones de toneladas). L os paises en desarrollo
de Asiameridional y oriental recibieron 301,2 millones
de toneladas en 2002. Los hechos més importantes
acaecidos durante €l afio fueron el importante aumento
de las exportaciones rusas hasta Stuarse
en 116,9 millones de toneladas y de las exportaciones
chinas que ascendieron a 90,2 millones de toneladas.

Para € transporte de petrdleo crudo desde Rusiay los
paises sin litord que rodean a mar Caspio
(Azerbaiyan, Kazgjstan y Turkmenistdn) se han
utilizado tradicionalmente oleoductos que conducen a
las instal aciones portuarias del mar Negro. El aumento
de los cupos de exportacion plantea € problema de
incrementar el tréfico por los estrechos turcos por los
gue transcurren unos 150 buques a dia. A mediados
de 2003 se autorizd la primera fase del Servicio de
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organizacion del trafico maritimo relativa a un tramo
de unos 28 km del Bésforo, que una vez terminado
tendrd unalongitud de unos 260 km eincluira el acceso
alos estrechosy a mar de Marmara. Ultimamente, ha
habido momentos de gran congestién agravados por €
mal tiempo, como e que tuvo lugar a principios de
2004 que obligo al cierre de los estrechos y se tradujo
en retrasos de hasta 14 dias del tréfico en direccion a
sur. Otras posibles rutas a los estrechos turcos son €l
oleoducto

Baku-Ceyhan, que permitira e acceso a mar
Mediterrdneo en territorio turco para 2005 y un
proyecto mas complejo de oleoductos con acceso al
puerto Omisalji (Croacia) en el mar Adridtico, que ha
desencadenado la oposicion al plan de los defensores
del medio ambiente. Otra posible estrategia rusa es
aumentar la capacidad portuaria en € Balticoy en €
mar de Barents. Se incrementé la capacidad de
Primorsk, puerto de gran caado recientemente
construido a norte de San Petersburgo, de 18 a
30 millones de toneladas, construyéndose ademés un
oleoducto de acceso. También se aumentd la
capacidad del terminal de Izhevsky en Kaliningrado.
El petrdleo procedente del mar Blanco se sigue
transbordando a Murmansk para su ulterior embarque
desde ese puerto. En otros paises, los envios
venezolanos volvieron préacticamente a la normalidad
después de un periodo de incertidumbre a principios
de 2003.

Envios de productos derivados del petroleo

El comercio mundial de productos derivados de
petroleo experimenté un fuerte aumento en 2003
alcanzando los 516,7 millones de toneladas. Aungue
las pautas y e volumen de los embarques fueron
similares a los de afios anteriores, la evolucion en la
Federacion de Rusia podria modificarlos en e futuro.
Se estd aumentando la capacidad de los terminales de
exportacion en e mar Baltico en Kaliningrado y cerca
de SanPetersburgo, en donde Lukoil ha invertido
225 millones de ddlares en Vysotk. A finales del afio
Volgotanker, empresario y propietario de buqgues
tanque, inici6 una fase experimental de embarques
desde una nueva instalacion portuaria cercana a
Arkhangelsk en el mar Blanco.

Envios de GNL

Los embarques de GNL aumentaron un 4,9%
durante 2002 y alcanzaron los 150.000 millones de
metros cubicos de gas natural, o que representa del

orden del 5,9% de la produccion mundial. Lazonacon
mayor volumen de importaciones es € Legano Oriente,
donde los principales importadores siguieron siendo €
Japbn, 72.700 mmc, seguido de la Republica de Corea,
con 24,1. Los envios procedieron de Indonesia
(34.300 mmc), Maasia (20.500 mmc),  Qatar
(18.600 mmc) y Australia (10.000 mmc). La parte
correspondiente alos envios procedentes del Golfo esta
Ilamada a aumentar conforme crezca la capacidad de
exportacion de la Arabia Sauditay Qatar con destino a
consumidores del Lejano Orientey América del Norte.

En e Mediterrdneo, las exportaciones argelinas
(26.900 mmc) estuvieron destinadas a Francia
(10.200 mmc) y Espafia (6.000 mmc). Nigeriatambién
suministr6 a mercado europeo 7.800 mmc v,
marginamente, a mercado de los Estados Unidos
200 mmc. Lamayor parte de las exportaciones de los
5,200 mmc procedentes de Trinidad y Tabago
estuvieron dirigidas también a mercado de los Estados
Unidos. Este mercado recibe también 1.000 mmc del
Oriente Medio (Qatar y Oman).

Durante 2003, algunas indicaciones parecian sefidar €
aumento de los envios de GNL. Seencargaron en
Bilbao (Espafi@) un terminal y una planta de
regasificacion y se obtuvo la aprobacion de otras
instalaciones de descarga en Fos, cerca de Marsdlla
(Francia), Altamira (México) y Pelican (Estados
Unidos). El Paso, empresa estadounidense productora
de energia, inicié la construccion de un terminal con
varias innovaciones. Ubicado a unos170 km de
Louisiana estard situado bajo € agua, a unos 9 m por
encima de los fondos marinos, salvo para la recepcion
de buqgues especializados con planta de regasificacion a
bordo. Estard unido por oleoductos submarinos a un
parque de depdsitos situado en la costa. Estan en
estudio otros terminales de descarga en los Estados
Unidos, como por gemplo Cove Point en Maryland.
En enero de 2004 los peligros que representan estas
terminales quedaron de manifiesto como consecuencia
del peor desastre en la historiade GNL (laexplosion de
Skikda (Argelia) que mat6 a 30 personas e hiri a otras
70, con unos costos estimados de sustitucion de
aproximadamente 1.000 millones de ddlares.

3. L os envios de carga seca
Evolucion general

En el afo 2003 € transporte mundial de carga seca
aumento un 3,8% y alcanzé un total de 3.970 millones
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de toneladas (véase @ cuadro 3). Los cinco grandes
productos que se transportan a granel, a saber, mineral
de hierro, carbdn, cereales, bauxita/aliminay fosforita,
registraron un notable aumento del 9,1% para Situarse
en 2.490 millones de tondladas. El comercio de los
demés productos, como otra carga a grane vy
mercancias transportadas en buques de linea regular,
experimentd un modesto aumento del 0,9% vy llegd a
2.490 millones de toneladas. La parte de la carga seca
en d tr&fico maritimo mundial supuso € 64,3% de
todas las mercancias transportadas durante el afio.

Producciéon mundial de acero bruto

La produccién mundia de acero de fundicién en 2003,
con un aumento sin precedentes del 6,6%, fue de
962,5millones de toneladas, frente a los
902,9 millones de toneladas en 2002. El hecho méas
importante fue sin duda & notable crecimiento de la
produccion de acero en China, que con un aumento del
21,2% se situd en los 220,1 millones de toneladas. Fue
este e segundo afio en que la produccion aumentd en
més del 20%. En otras regionesy paises se obtuvieron
cifras de produccion distintas. En los paises miembros
del Tratado de Libre Comercio de América del Norte
(TLCAN) la produccion disminuyé margina mente
para situarse en los 122,0 millones de toneladas, frente
a los 122,3 millones de toneladas en 2002. La
produccion aumentod un 0,8% en los paises de la Unidn
Europea y ascendi6 a 159,7 millones de toneladas. El
Japdn aumentd la produccion un 2,6% para acanzar
los 110,5 millones de toneladas y el crecimiento en los
paises de América del Sur fue casi del doble (4,5%), 1o
gue situd la produccién en 42,7 millones de toneladas.
Dentro de estos paises variaron también los resultados
obtenidos:  la produccién del Ecuador aumentd
un 20,8% pero la de Venezuela disminuyd un 12,0%.
El aumento de la produccién de acero de un 1% en
Oceania hasta a canzar 10s 8,4 millones de toneladas ha
de atribuirse fundamentalmente a Austraia, dado que
la produccién de Nueva Zelandia sdlo aumenté un
0,2%. Los paises de la Comunidad de Estados
Independientes (ex Union Soviética) aumentaron su
producciéon un 6% obteniendo un total de
105,9 millones de toneladas en 2003. Los paises de
Africa aumentaron también la produccion un 2,4% para
alcanzar los 16,1 millones de toneladas, aungque con
diferencias entre €llos, ya que en Tunez la produccién
se contrgjo un 57,1% y en Zimbabwe la produccion
experimentd una recuperacion del 30,5%. También
fueron positivos los resultados obtenidos en Oriente
Medio, cuya produccién aumentd un 8% para situarse

en 12,9 millones de toneladas, registrando los
principales productores -la Republica Isldmica del Iran
y la Arabia Saudita- aumentos del 75 y € 10,5%
respectivamente.

En e mismo afio, la produccién mundial de arrabio,
gue es otro Util indicador para predecir € trafico de
carga a granel, tuvo un saludable aumento del 7,7% y
un total de 689 millones de toneladas. La produccion
de arrabio a partir de desechos aumenté un 4% para
situarse en 273 millones de toneladas.

Consumo mundial de acero

El consumo aparente de acero en 2003 fue de
884 millones de toneladas, es decir un 6,4% por
encima del nivel del afio 2002. Se espera que €
principal aumento tenga lugar en China, con un 21,7%
para acanzar los 257 millones de toneladas. El
crecimiento del consumo aparente medio anua
estimado de acero para € periodo 2002 a 2004 muestra
un firme aumento del consumo en Kazgjstén de un
10%, la Arabia Saudita de un 6,3%, México de
un 5,6%, la Federacion de Rusia con un 4,7% vy la
Argentina con un 3,6%. Se prevé que Otros paises
registren un crecimiento menor del consumo, como es
el caso de los demas paises de América Latina que lo
harén en un 2,7% y de Sudéfrica en un 2,6%. Se
espera que el consumo de las principales economias
-los Estados Unidos, la Union Europea y el Japdn-
crezcan en torno al 1%.

Aungue por temor a un exceso de produccién varios
paises impusieron en 2002 derechos de importacion, la
Organizaciéon Mundid del Comercio los declard
ilegales a finales de 2003. Sin embargo, € auge de las
exportaciones, a ser superior la demanda china a la
produccion nacional en 2003 y 2004, disip6 estos
temores. La demanda china estuvo impulsada por la
industria de la construccion a la que correspondio
aproximadamente la mitad de la demanda de acero.
Esta industria satisface las crecientes necesidades de
urbanizacion del pails como resultado de la
liberalizacion del "sistema de registro de viviendas', y
su aumento podria durar algin tiempo ya que la
poblacion que esta en la actuaidad urbanizada (el
38%) es muy inferior a la media de los paises en
desarrollo (50%). En e afo 2003 los precios
mundiales del acero reflgjaron este mayor equilibrio
entre produccién y consumo y empezaron a aumentar.
Las recientes fusiones encaminadas a una
consolidacion de los productores no ha modificado €
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carécter fragmentado de la produccion de acero, ya que
los cuatro mayores fabricantes de acero controlan
aproximadamente un quinto de la produccién mundial.
Los esfuerzos de integracién vertical tuvieron distinta
fortuna. La propuesta de incluir a CVRD, uno de los
mayores exportadores de mineral de hierro, en una
sociedad de cartera brasilefia no obtuvo e apoyo
suficiente.  En Austria occidental, sin embargo, se
incluyd en € marco de una ampliacion de 564 millones
efectuada por BHP Billiton, otro gran exportador de
mineral de hierro, una participacion cruzada del 20%
en Posco, e mayor fabricante de acero de la Republica
de Corea.

El trafico de mineral de hierro

El aza repentina de la produccion de acero quedd
reflgjada en e aumento del 11,6% de los embarques de
mineral de hierro durante 2003, que alcanzaron un total
de 540 millones de toneladas. El Brasil y Australia,
gue representan mas de las dos terceras partes de las
exportaciones mundiales, registraron un crecimiento
del 15y el 14% respectivamente. De la misma manera,
la India y Sudéafrica, que en conjunto representan €
14,5% de las exportaciones mundiales, registraron una
expansion del 25 y d 3%, respectivamente. Las
exportaciones del Canada y Suecia registraron
tendencias opuestas, con una contraccion en la primera
del 2% y un aumento en la segunda del 9%. Estos dos
paises representan € 6,5% de las exportaciones
mundiales. Aproximadamente los dos tercios de las
importaciones mundiales estuvieron dirigidas a Lejano
Orienta, representando las importaciones japonesas y
chinas tres cuartas partes de esa cifra. El crecimiento
del 5% de las importaciones japonesas de mineral de
hierro en 2003 quedd eclipsado por el aumento del
32,7% de las importaciones chinas, siendo Australia, el
Brasil y la India quienes aprovecharon €l aumento de la
demanda. Las importaciones de mineral de hierro de
los paises de la CE se sitGian en torno a un cuarto de las
importaciones mundiales y en 2003 aumentaron a una
tasa del 4,3%. Las importaciones efectuadas por
Oriente Medio, las Américas y Africa se mantuvieron
en su mayoria constantes.

El aumento de los embarques de mineral de hierro
empuj6 al aza el precio tanto de los productos béasicos
como de los fletes. Las negociaciones sostenidas a
principios de 2004 sefialan un aumento de los precios
cercado d 20%. Los fletamentos a largo plazo, como
el acordado a fines de 2003 entre Baostedl, e mayor
fabricante de acero de China, y Mitsui OSK para la

importacion de mineral de hierro de Austrdia
constituyd una medida para hacer frente al aumento de
los fletes.

El trafico de carbon

El transporte maritimo de carbdn aumentd un 7% en
2003 y acanz6 un méximo histérico de 610 millones
de toneladas. Como en afios anteriores, € carbon para
centrales térmicas representd el 70% del comercio
mundial de carbdén, y los envios acanzaron los
430,7 millones de toneladas, con un crecimiento del
8,4%. Los envios de carbén coquificable aumentaron
casi un 4%.

Australia, que es con mucho €l mayor exportador de
carbén coquificable y para centrales térmicas, en
cantidades précticamente iguales, representd de nuevo
ago més de un tercio de los envios mundiales.
Durante los diez primeros meses de 2003 aumentd las
exportaciones un 7% para alcanzar los 178,4 millones
de toneladas. El total de los envios correspondientes a
ese ano se estima en 214 millones de toneladas. Hasta
el tercer trimestre de 2003, los envios efectuados por
Estados Unidos y € Canadd que son
fundamentalmente exportadores de carbén
coquificable, disminuyeron un 6 y un 13%,
respectivamente.  China, Indonesia y Sudafrica,
exportadores fundamentales de carbon para centrales
térmicas, representan aproximadamente el 33% de las
exportaciones mundiales. China aument6 las
exportaciones en los diez primeros meses de 2003 en
torno al 14% parallegar alos 78 millones de toneladas.
De igua manera, las exportaciones de carbdn
efectuadas por Indonesia aumentaron un extraordinario
26% y ascendieron a 50,6 millones de toneladas
durante los siete primeros meses del afio. Sin embargo,
las exportaciones de Sudéfrica disminuyeron un 6%
situandose en 31,3 millones de toneladas durante €
mismo periodo.

Los principaes importadores son los paises de la UE,
con aproximadamente e 30% de las importaciones
mundiales, y € Japdn, que representa en torno a un
cuarto de las importaciones mundiales. La parte de
esas importaciones correspondientes al carbdn para
central es térmicas oscila entre las tres cuartas partes del
total de los paises de la CE y aproximadamente el 60%
en € Japon. Otros importadores son la Republica de
Coreay la Provincia china de Taiwan, con el 10% cada
uno.
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Las perspectivas para e comercio de carbon son
buenas. La reduccion en 2 ddlares por tonelada del
precio f.o.b. dd carbdn para centrales térmicas a
principios de 2003 cedieron el paso a aumentos de 10 a
15 ddlares por tondada un afio después, cuando los
precios f.o.b. alcanzaron los 60 dolares por tonelada.
En el Japo6n los impuestos sobre la energia y para la
proteccion del medio ambiente a que estuvieron
sometidas las importaciones de carbén para centrales
térmicas no desalentaron la demanda debido en parte a
la dificultad de acelerar la obtencién de energia
nuclear. Los productores aumentaron la produccion.
Rio Tinto y BHT Billiton aplicaron medidas para
aumentar la produccion de las minas. Dos productores
colombianos -Drummond y Carbocol- anunciaron
también aumentos en la produccién a pesar de las
interrupciones temporales del transporte de carbon a
los puertos como consecuencia de las actividades de la
guerrilla.  En Sudéfrica se gercié presiéon sobre
Spoornet para asegurar 10s suministros de carbén a los
puertos. Al aumentar la demanda de carbén en algunos
paises, como se informé en el caso dd carbdn
indonesio para centrales térmicas y del carbdn
coquificable de China, se elaboraron planes maés
detallados, como el de conectar las lgjanas minas de
China alos puertos rusos del Pecifico.

El trafico de cereales

El comercio mundia de granos fue de 240 millones de
toneladas en 2003, con un descenso del 2% respecto
del afio anterior, en que se alcanzaron 245 millones de
toneladas, divididos casi por igual entretrigo y cereales
secundarios, como € maiz, la cebada, |a soja, € sorgo,
la cebada y € centeno. En 2002, las principales zonas
de carga fueron América del Norte, que represento €l
46,9% de las exportaciones mundiales, y la costa
oriental de Sudamérica, con € 17,7%. Australiay la
Unién Europea constituyeron alrededor del 8 y e 9%,
respectivamente. En 2003, el mayor exportador, los
Estados Unidos, redujo los envios alo largo de los diez
meses a 59,9 millones de toneladas, un 8% menos que
en e mismo periodo del afio anterior en que las
exportaciones alcanzaron los 65,4 millones de
toneladas. Durante e mismo periodo, los envios de la
UE registraron un notable aumento del 25%, mientras
que los del Canad& disminuyeron un 19% y los de la
Argentina se mantuvieron estables. Es posible que las
corrientes de trafico cambien a medio plazo.
El aumento de la demanda de cereales secundarios
dentro de la UE podria reducir las exportaciones,
posibilidad que parece preconizar la disminucién de la

produccion de cereales después de la fuerte sequia de
2003. Se espera que la decision ddl Brasil de legalizar
la soja genéticamente modificada aumente
considerablemente |las exportaciones.

Otro comercio de mercancias a granel

Se estima que durante @ afio 2003, los envios de
bauxita y alimina, que son insumos primarios de la
industria del aluminio, aumentaron un 1,9% situandose
en 55 millones de toneladas. Las cifras finales de 2002
indican que las exportaciones de bauxita desde Africa
occidental, que suponen casi lamitad del total mundial,
se mantuvieron estables en 14,0 millones de toneladas,
mientras gque las exportaciones de bauxitay aliminade
Jamaica aumentaron un 19,3% y acanzaron
8,7 millones de toneladas; todos los envios tuvieron
como destino €l mercado de los Estados Unidos. Los
paises de la UE y algunos paises de Europa oriental son
los mayores importadores de bauxita y alumina,
habiendo importado 23,1 millones de toneladas en
2002, lo que constituye el 42,2% de las exportaciones
mundiales. Australia, el mayor exportador de bauxitay
alimina, exporté 18,1 millones de toneladas en 2002,
la mitad aproximadamente de ellas a paises asiaticos.

Durante 2003, la produccion de productos primarios
del auminio aumenté un 35% para Situarse en
21,9 millones de toneladas. Fue notable € aumento de
la produccién en € Lejano Orientey Asiameridiona y
occidental, que registraron un aumento del 9,5% con
2,4 millones de toneladas. Los paises de Europa
oriental y Africa registraron tasas de crecimiento
similares (4,5 y 4,1%, respectivamente). En otros
paises, incluidos los paises industrializados de América
del Norte y Europa occidental, la produccion se
mantuvo estable. A mediados de 2003 se comunicd un
aumento de la competitividad mundial de la empresa
de fundicion Rusal, gue tiene su base en Siberiay esla
mayor de la Federacién de Rusia, gracias alainversion
efectuada en € puerto de Vanino, que se utiliza para
importar alimina y exportar aluminio. A principios
de2004 agunos informes sefidaron que la
insuficiencia de las importaciones de aUmina
dificultarian las exportaciones de auminio de China,
ya que € crecimiento anual de la demanda interna
subi6 repentinamente al 16%.

En 2003 los envios de fosforita se mantuvieron en
30 millones de toneladas, casi € mismo nivel del afio
anterior.  El principal exportador, que representa
aproximadamente un tercio de las exportaciones
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mundiales, continué siendo Marruecos, que exportd
unos 12 millones de toneladas. Otros exportadores
tradicionales fueron Jordania, con 3,7 millones de
toneladas, y Togo, con 1,3 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 principaes
importadores.

Se considera que € comercio de graneles de menor
importancia, formados por una mezcla heterogénea de
mercancias, alcanzdé 840 millones de toneladas
en 2003, cas un 1% por encima de las Ultimas
estimaciones efectuadas sobre € afio anterior. Se
estima que los envios de productos siderlrrgicos y
forestales son ligeramente superiores a 350 millones de
toneladas, habiendo aumentado mas rapidamente €
comercio de los primeros que € de estos Ultimos.
Hacia mediados de 2003, el estancamiento de las
negociaciones comercidles de la OMC en Cancln
(México) hizo ilusorio un llamamiento a la liberacion
del comercio efectuado por los principales fabricantes
de productos forestales. ElI comercio de productos
agricolas, en particular d azlcar, e arroz, la tapioca,
las harinas (semillas oleaginosas y soja) y fertilizantes
(fosfatos, potasa, azufre y urea), representaron casi
240 millones de toneladas. La excelente cosecha
obtenida en el Brasil, e mayor productor mundial de
azucar, hicieron subir las exportaciones a mas de
13 millones de toneladas, aproximadamente la mitad de
su produccion, debido a la escasa competenciay a la
limitada demanda de etanol fabricado en el pais a partir
del azlcar. La UE, @ segundo productor mundial,
obtuvo también una buena produccién, que por rebasar
el contingente de produccién de la UE, fue necesario
exportar, con la consiguiente debilitacion de los precios
mundiales. Las zonas que mas posibilidades parecen
ofrecer al aumento de la demanda se encuentran en
Asia meridional y Africa. El comercio de fertilizantes
esta en condiciones de aumentar dado que los
productores tradiciondes de fosforita, como
Marruecos, siguieron adelante con sus planes para
producir fertilizantes. Una vez mas, las zonas mas
prometedoras para un aumento de la demanda se sitlian
en Asia meridional y Africa. Los envios de un cierto
nimero de minerales (coque, minerales no ferrosos,
sal, cemento, etc.) se estiman en unos 250 millones de
toneladas. En términos generales, las previsiones sobre
estas mercancias indican un volumen semejante de los
envios en 2004 y fluctuaciones del comercio de
productos agricolas a corto plazo asi como la

dependencia de los bienes industriales de las decisiones
alargo plazo sobre inversiones.

4, El transporte contenedorizado de mercancias
en buques delinearegular

El resto de los 1.650 millones de toneladas de carga
seca se transporta cada vez en mayor medida por las
rutas que siguen los buques de linea regular. En
algunas regiones, los servicios especializados vy
autorizados, como sistemas de rodadura, buques
frigorificos y de transporte y automdviles, coexisten
con servicios autébnomos de carga genera de tipo
tradicional, sirviendo algunos de éstos como respaldo
del tréfico principal en contenedores. Pese a que la
mayoria de las rutas seguidas por los contenedores
estan debidamente desarrolladas, hubo todavia
posibilidades de crecimiento: asi por egemplo, €
aumento del 2% del tréfico en frigorificos durante 2002
hasta alcanzar 88 millones de toneladas beneficio
también a tréfico de contenedores, que constituye
aproximadamente e 60% del comercio en frigorificos.
El trafico de mercancias en contenedores difiere del de
otra carga seca a granel por € mayor uso del trasbordo
para llegar a los destinos finaes, de los grandes
buques. Los contenedores siguen rutas en direccion
este-oeste (la transpacifica, la de Europa-Asia y la
transatlantica), norte-sur y rutas regional es.

En la mayor de las rutas este-oeste, la transpacifica, se
estima que €l tréfico total ha alcanzado 14,3 millones
de TEU en 2003. EIl trafico de contenedores en la
direccién predominante, desde Asia a América del
Norte, se situ6 en 10,1 millones de TEU, mientras que
en la direccion opuesta, hacia € oeste, € tréfico fue
inferior ala mitad, situdndose en 4,2 millones de TEU.
Se mantuvo en consecuencia el anterior desequilibrio
en € trafico de contenedores y la reposicion de los
contenedores vacios Siguid siendo una de las
principales preocupaciones de los transportistas. Se
estimé que por la ruta AsiaEuropa se habian
transportado 11 millones de TEU durante 2003.
Existio también en este caso un desequilibrio entre el
tréfico en direccion oeste a partir de Asia, que alcanzd
7 millonesde TEU vy dl tréfico en direccion este, que se
estimo en un total de 4 millones de TEU. Pese a €llo,
el desequilibrio en € trafico fue menos pronunciado
gue e existente a través del Pacifico. En la ruta
transatlantica, la menor de las que van en direccion
este-oeste, se estimd que el tréfico de contenedores
habia subido a 4,6 millones de TEU. Como €l tréfico
en la direccién predominante, de Europa a América del
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Norte ascendié a 2,9 millones de TEU y € efectuado
en direccion opuesta permaneci6 practicamente estable
en 1,7 millones de TEU, € desequilibrio fue menos
acusado. En lineas generaes @ tréafico en las tres rutas
este-oeste ascendid a casi 30 millones de TEU, siendo
una importante caracteristica en todas elas la
reposicidn de contenedores vacios.

Las rutas norte-sur giran en torno a los grandes centros
de produccién y de consumo de Europa, € Leano
Orientay América del Norte, y conectan estos centros
con los paises en desarrollo. Se considerd que en 2003
se habian transportado por las rutas norte-sur hasta
16 millones de TEU y que € trafico aument6 y se
redujo en razén de las condiciones econdémicas
prevalecientes en uno y otro extremo. Se considera
que € tréfico de contenedores en las rutas que unen
Europa a Africa y Oceania ha acanzado 07 y
0,3millones de TEU, respectivamente. El trafico
estuvo distribuido cas por igua entre e trafico en
direccién sur y el trafico en direccion norte. El trafico
de contenedores entre Europa y América Centra y
Meridional fue unas cuatro veces mayor, ascendiendo a
2,5 millones de TEU, y también més desequilibrado, ya
gue € trafico en direccion sur fue en total ligeramente
inferior a 1 millén de TEU. El tr&fico entre América
del Norte y América Central y Meridiona fue todavia
mas elevado, unos 3 millones de TEU, pero igualmente
desequilibrado, ya que se estimé € tréfico en direccion
sur en 1,3 millones de TEU. Seconsideré que €
tréfico de contenedores entre Asia y Oceania habia
alcanzado 1,7 millones de TEU.

Fue dificil obtener datos relativos a las rutas
regionales. En la mayor de las rutas interregionales, la
que une a los paises de Asia, e volumen de tréfico se
estimé en 17 millones de TEU en 2003.

Durante el afio 2003 las incidencias del buque para €
transporte de ganado Cormo Express puso de reieve
los peligros inherentes a ciertos servicios de transporte
maritimo en buques no contenedorizados. El buque
saio de Fremantle (Australia) €l 5 de agosto con més
de 50.000 ovegas y llegdb como previsto a Jeddah
(Arabia Saudita) el 21 de agosto. Las autoridades
prohibieron su descarga debido a que mas del 5% de
las ovgas estaban infectadas de dermatitis postular.
Consecuencia de dllo fue que e buqgue buscd durante
11 semanas un puerto de descarga en Oriente Medio y
el Pacifico para efectuar finalmente la descarga en
Massawa (Eritrea) con pérdida de més del 10% de la
carga.

5. El transporte maritimo mundial por grupos
de paises

En e cuadro 4 y en el gréfico 3 figura el desglose de
los 6.170 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 en las mercancias cargadas y
descargadas en el afio 2003 fue e 40,9% y e 60,9%,
respectivamente, del volumen total mundial. En esos
paises, las exportaciones de petréleo crudo y derivados
supusieron & 54 y d 22,1% de totad de las
exportaciones mundiales, en tanto que las
importaciones representaron el 68,8% de los crudos y
el 50,8% de los productos del petréleo. En el anexo Il
puede verse un desglose més detallado por regiones.
Entre las economias de mercado, Europa es
exportador més importante de crudos y de productos
del petrdleo, con un tota de 110,9 millones de
toneladas (5,0% del total mundia). Américadd Norte
es e mayor importador de crudos y de productos del
petréleo, con 668,1 millones de toneladas (28,6%),
seguido de cerca por Europa, con 537,2 millones de
tondladas (23,0%) y € Japdn, con 247,5 millones de
toneladas (10,6%).

En e segmento de carga seca a granel, la parte de los
paises desarrollados de economia de mercado se
mantuvo en el 58,4% de las exportaciones y aument6
ligeramente al 58,8% en e caso de las importaciones.
En e anexo Il se presenta también la distribucion
regiona de ese transporte. Europa sigue siendo €
mayor mercado de carga seca para exportaciones e
importaciones, con 1.090,9 millones de toneladas
(275% de las exporteciones mundiaes) vy
14745 millones de toneladas (37,2% de las
importaciones mundiales), respectivamente. Dos
paises de América del Norte (Estados Unidos vy
Canadad) y otros dos de Oceania (Australia y Nueva
Zelandia) fueron también grandes exportadores de
graneles secos, con porcentgjes del 11,1 y e 12,0%,
respectivamente, o que demuestra €l peso que tienen
en esos embarques tres grandes productos, a saber,
mineral de hierro, carbony ceredles.

Durante el afio 2003 la parte de los paises en desarrollo
en € total de las exportaciones transportadas por via
maritima fue del 48,2% y € de las importaciones €
29,7%. Por lo que respecta a las exportaciones, 1os
porcentgjes han venido disminuyendo desde 1998,
mientras que los correspondientes a las importaciones
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parecen bastante estables. La parte conjunta de los
paises en desarrollo en las exportaciones totales de
petréleo crudo y derivados fue del 86,6 y € 67,2%,
respectivamente. En cuanto a las importaciones, 10s
porcentgjes fueron e 25,6% en € caso del petrdleo
crudoy €l 43,7 en e de los productos derivados. En €
sector de la carga seca, la parte de las exportaciones de
los paises en desarrollo alcanzd e 29,4% de las
exportaciones mundiales, mientras que su parte en las
importaciones disminuyé menos del 1% para situarse
en el 29,6%.

Entre los grupos de paises en desarrollo hubo
variaciones regionaes relacionadas con su PIB. Los
paises en desarrollo de Asia consiguieron las partes
mas considerables de las exportaciones e
importaciones, con un 28,9 y un 20,7% de las
exportaciones e importaciones mundiales,
respectivamente. La parte de los paises en desarrollo
de América fue & 12,3% de las exportaciones
mundiales y el 5,4% de las importaciones mundiales.
Los porcentgjes de los paises africanos fueron
aproximadamente la mitad de los de América, es decir
el 6,5% de las exportaciones mundiales y e 3,2% de
las importaciones mundiales.  Considerablemente
menor fue la parte de los paises en desarrollo de
Europa (0,3% de las exportaciones e importaciones
mundiales) y Oceania (0,1% de las exportaciones
mundialesy 0,2% de lasimportaciones).

En tréficos especificos se observaron también
considerables divergencias. La parte de los paises en
desarrollo de Asia en las exportaciones mundiales de
crudo fue del 54,0% y de un 41,9% para los productos
del petrdleo. Esto reflga la importancia de los
productores de petrdleo de Oriente Medio y de las
actividades de refino en @ Legjano Oriente. La parte de
los paises en desarrollo de Africa en las exportaciones
de crudo (17,8%) fue superior a la de los paises en
desarrollo de América (14,5%). En cambio, en €l caso
de las exportaciones de derivados del petrdleo ocurrid
lo contrario, siendo del 7,0% para los paises en
desarrollo de Africay del 17,9% para los de América.
También en las exportaciones de carga seca
correspondié a los paises en desarrollo asidticos la
parte mayor (16,6%), seguidos de los paises en
desarrollo americanos (10,7%) y africanos (1,6%).

En las importaciones de crudos |a parte de |os paises en
desarrollo de Asiafue € 17,4% del tota mundial. La
parte de los paises en desarrollo de América'y Africa
fue 50 y d 2,8%, respectivamente. En las

importaciones de productos del petrdleo |os porcentgjes
correspondientes de los paises en desarrollo de Asia,
Américay Africafueron el 28,6 €l 104y e 3,1%. Las
importaciones de crudos a los paises en desarrollo de
Europa supusieron €l 0,4% de las importaciones
mundiales, con un porcentge smilar para las
importaciones de productos del petréleo. Las
importaciones de crudos de los paises en desarrollo de
Oceania fueron practicamente inexistentes, de acuerdo
con la escala capacidad de refino de la region, en tanto
gue la parte de las importaciones de derivados del
petréleo fue € 1,1%. Laproporcion correspondiente a
los paises socidistas de Asia en las exportaciones
mundiales de 2003 fue e 56 y e 8,0% de las
importaciones. Las importaciones han aumentado en
los Ultimos afios debido al mayor papel del comercio
en € desarrollo econdbmico de Chinay a las elevadas
tasas de crecimiento econdmico de ese pais.

El comercio de los paises de Europa central y oriental
(incluida la ex URSS) acanzd su parte mas elevada en
las exportaciones con € 5,3%, en razén de los envios
de petréleo crudo y sus derivados desde el mar Negro.
Las importaciones por via maritima de esos paises
representaron e 1,4% del tota mundial y se vieron
complementadas por las transportadas por tierra desde
otros paises europeos.

6. L a demanda detransporte maritimo

En € cuadro 5 figuran datos sobre la demanda total de
servicios de transporte maritimo en términos de
tondlada-milla. En el afio 2003, ese transporte sumo un
total de 24.589 millones de toneadas-milla, tras
aumentar €l 5,9%. Como el volumen de carga aumentd
el 3,7%, la distancia media recorrida aumentd durante
el afo.

El aumento de la demanda de transporte de petréleo
crudo y derivados produjo un aumento de las
toneladas-milla de un 2,2%, lo que representd un
notable aumento tras dos afios de contraccion.
Constituye dlo un indicio de que los suministros de
petréleo crudo recorren mayores distancias, sobre todo
desde las fuentes cercanas a mar Negro y a mar
Béltico, a destinos de Europa y, lo que es méas
importante, a América del Norte. Reflga también €
transporte de crudos temporamente a larga distancia
para sugtituir los suministros de Venezuela a los
Estados Unidos. Paratodos los tipos de carga seca, las
tondladas-milla aumentaron asimismo un 5,9%,
mientras que €l tonelge transportado aumentd un
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3,8%, lo que sugiere que las distancias entre € origeny
el destino de la carga fueron més largas. Sin embargo,
el desglose de la carga secaindica que larealidad es la
contraria en e caso de las cinco principales cargas
secas, cuyas toneladas-milla aumentaron un 8,0%,
frente a 9,1% del volumen de la carga. En lo que

respecta a resto de la carga seca, las mercancias de
menor importancia 'y el transporte en buqgues de linea,
se ampliaron las lineas de suministro, ya que las
toneladas-milla aumentaron un 3,6% hasta alcanzar
6.675 billones, mientras que la carga transportada
aumentaba apenas € 0,9%.

Cuadro 4

Trafico maritimo mundial® en 1970, 1980, 1990, 1999-2003,
por tipos de cargay grupos de paises’

Grupo de paises Afo M er cancias car gadas M er cancias descar gadas
Petréleo c Total de Petrdleo Total de
_ arga  odaslas : c CEE todaslas

Crudos Derivados® Seca o= | Crudos Derivados’ seca .~ o
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 2 365 4126
1999 1577 496 3593 5 666 1552 546 3762 5860
2000 1665 498 3709 5872 1720 550 3979 6 249
2001 1678 497 3717 5891 1702 552 3913 6 167
2002 1629 500 3819 5948 1713 550 4014 6 276
2003 1686 517 3965 6 168 1787 550 4122 6 460
Por centaje del comercio por grupos de paises

Total mundial 1970 42,6 12,7 44,7 100,0 435 11,9 44,6 100,0
1980 41,2 9,3 49,5 100,0 41,6 89 49,5 100,0
1990 32,1 11,7 56,2 100,0 31,9 10,8 57,3 100,0
1999 27,8 8,8 63,4 100,0 26,5 9,3 64,2 100,0
2000 28,4 8,5 63,2 100,0 27,5 8,8 63,7 100,0
2001 28,5 84 63,1 100,0 27,6 89 63,4 100,0
2002 27,4 84 64,2 100,0 27,3 8,8 63,9 100,0
2003 27,3 84 64,3 100,0 21,7 8,5 63,8 100,0
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 134 32,6 63,4 43,8 72,5 814 61,7 67,3
1999 54 21,6 59,9 41,4 71,5 50,8 62,1 63,5
2000 5,2 22,2 60,1 41,3 68,6 51,2 60,3 61,8
2001 5,3 21,7 59,3 40,8 68,9 50,7 59,6 61,4
2002 55 21,6 58,4 40,8 68,5 51,1 58,0 60,3
2003 5.4 22.1 58.4 40.9 68.8 50.8 58.8 60.9
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Cuadro 4 (continuacion)
Grupo de paises Afio M er cancias car gadas M er cancias descar gadas
Petr6leo Carga Total de Petr6leo Carga Total de
. . todaslas _ . todas las
Crudos Derivadoss Seca mercancias Crudos Derivados: Seca mer cancias
Por centaje del comercio por grupos de paises
1970 34 8,0 6,9 5,6 1,2 1,0 3.8 2,3
1980 3,6 14,6 5,2 54 2,3 04 6,0 4,0
1990 4,6 11,8 3.8 5,0 2,6 0,3 5,8 4,1
Europacentral y 1999 3,8 4.8 51 4,7 1,6 0,4 1,3 1,3
oriental 2000 55 8,9 4,2 5,0 0,5 04 19 14
2001 54 81 4,1 4,8 0,5 0,7 1,9 14
2002 5,6 8,4 4,3 5,0 0,6 0,5 19 14
2003 6,9 8,5 4,2 53 0,6 0,6 19 14
1970 - - 1,2 0,5 0,5 0,1 2,0 1,2
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
Paises socialistas 1999 1,1 1,2 55 3.9 2,4 4,7 58 4,8
deAsia® 2000 1,0 1,1 6,7 4,6 4,1 4,1 7,3 6,1
2001 1,0 1,1 7,2 4,9 3,6 4,8 8,0 6,5
2002 1,1 2,1 7,6 54 4,1 4,6 9,3 7,4
2003 1,1 2,2 8,0 5,6 50 5,0 9,7 8,0
1970 94,6 64,9 31,9 62,8 17,9 19,4 15,1 16,6
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
Paises en 1999 89,7 72,4 29,6 50,0 24,6 44,1 30,8 30,4
desarrollo 2000 88,3 67,8 29,0 49,1 26,8 44,4 30,6 30,8
2001 88,2 69,1 29,4 49,5 27,0 43,8 30,4 30,7
2002 87,8 67,9 29,6 48,8 26,9 43,7 30,8 30,9
2003 86,6 67,2 294 48,2 25,6 43,7 29,6 29,7
deloscualesen: 1970 255 2,4 91 15,2 1,7 4,7 3,6 29
Africa 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 4,5
1999 17,6 79 2,1 6,9 1,0 31 3,7 3,0
2000 17,9 6,9 1,7 6,7 32 32 3,3 3.3
2001 17,8 7,0 1,7 6,7 3,0 31 3,5 3,3
2002 17,9 6,9 1,7 6,6 29 31 34 3,3
2003 17,8 7,0 1,6 6,5 2,8 31 3,3 3.2
América 1970 12,2 354 13,8 16,0 10,5 5,6 44 7,2
1980 124 28,4 13,2 14,3 13,3 4,9 54 8,7
1990 13,3 11,9 13,2 13,1 5,7 38 4,0 4,5
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 15,2 19,0 11,0 12,9 5,2 10,9 51 5,6
2002 15,5 18,7 10,8 12,7 5,2 10,4 5,0 5,6
2003 14,5 17,9 10,7 12,3 5,0 10,4 4,9 5,4
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Cuadro 4 (continuacion)

Grupo de paises Afio M er cancias car gadas M er cancias descar gadas
Petr éleo Carga Total de Petréleo Carga Total de
Crudos Derivados’ todaslgs Crudos Derivados’ todasle}s
mer cancias mer cancias
Por centaje del comercio por grupos de paises
Asia 1970 56,9 27,0 8,1 31,3 55 8,5 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
1999 55,7 45,3 16,1 29,7 17,6 28,1 22,0 21,4
2000 54,9 41,6 16,0 29,2 18,2 28,5 215 21,2
2001 55,0 42,5 16,2 294 18,5 28,3 21,4 21,2
2002 54,1 41,8 16,7 29,1 18,4 28,7 22,0 21,6
2003 54,0 41,9 16,6 289 17,4 28,6 21,0 20,7
Europa 1970 - - - - - 0,1 0,1 -
1980 - - - - - 0,2 - -
1990 - 0,2 0,3 0,2 0,7 0,5 0,8 0,7
1999 0,0 04 04 0,3 04 04 0,3 0,3
2000 0,0 04 04 0,3 04 04 0,3 0,3
2001 0,0 0,4 04 0,3 04 04 0,3 0,3
2002 0,0 0,5 04 0,3 04 04 0,3 0,3
2003 0,0 04 04 0,3 04 04 0,3 0,3
Oceania 1980 - 0,2 0,5 0,2 0,1 0,7 0,2 0,2
1990 - 0,1 04 0,2 - 0,5 0,1 0,2
1999 0,2 0,0 0,1 0,1 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
2003 0,2 0,0 0,1 0,1 0,0 1,1 0,1 0,2

Fuente: Recopilacién de la secretaria de la UNCTAD con datos proporcionados por |os paises informantes y otras
fuentes especializadas.

a

Incluido el trafico de mercancias cargadas y descargadas en € puerto de lared de los Grandes Lagosyy €l rio
San Lorenzo.

b Véase el anexo |, donde se explicala composicién de estos grupos, y lanotad del mismo relativaa 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’.

Cc

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

d Seincluyalaex URSS en los datos correspondientes a 1970 y 1980.

c

Estimaciones.
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Gréfico 3
Trafico maritimo mundial por grupos de paises
(Variacion porcentual del tonelgje, 2003)

Mercancias cargadas Mercancias descargadas
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Paises en desarrollo
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oriental % orienta
5% 1% 1%

Fuente: Recopilacion de la secretariade laUNCTAD con datos proporcionados por |os paises informantes y otras
fuentes especializadas.

Cuadro 5

El trafico maritimo mundial en toneladas-milla en los afios que seindica

(Miles de millones de tonelada-milla)

Loscinco Otras

o . Mineral . Total
Afio Petr 6leo de hierro Carbon Cereales® p?irnagg;ﬁes c;!c%zs mundial
Crudo Derivados Cru_do mas
derivados
1970 5 597 890 6 487 1093 481 475 2049 2118 10654
1975 8 882 845 9727 1471 621 734 2826 2810 15 363
1980 8385 1020 9 405 1613 952 1087 3652 3720 16 777
1985 4007 1150 5157 1675 1479 1004 4480 3428 13 065
1990 6 261 1560 7821 1978 1849 1073 5259 4041 17121
1995 7225 1945 9170 2 287 2176 1160 5953 5065 20188
2000 8180 2085 10 265 2545 2509 1244 6638 6113 23016
2001 8074 2105 10179 2575 2552 1322 6782 6280 23241
2002 7 848 2050 9898 2731 2549 1241 6879 6440 23217
2003 8330 2155 10 485 3030 2700 1335 7429 6675 24 589

Fuente: Fearnleys, Review 2003.

& Comprende trigo, maiz, cebada, avena, centeno, sorgoy granos de soja.






Capitulo 2

ESTRUCTURA'Y PROPIEDAD DE LA FLOTA MUNDIAL

En este capitulo se estudia la dinamica, desde el lado de |la oferta, del transporte maritimo mundial.
La informacion y los datos abarcan en forma completa la estructura y la propiedad de
la flota mundial. También se examinan las entregasy los desguaces, el tonelaje que
suponen los pedidos a los agtiller s, 10s precios de |os bugues huevos
y €l mercado de segunda mano.

A. LAESTRUCTURADELAFLOTA
MUNDIAL

1 Tipos principales de buques

En € gréfico 4 y en e cuadro 6 se presentan series
cronoldgicas de datos comparativos de la flota mundial
en 2002, 2003 y 2004. Al 1° de enero de 2004 los
buques mercantes de todo e mundo desplazaban

857,0 millones de toneladas de peso muerto (TPM).
Esta cifra supone un incremento del 1,5% respecto al
afno 2003, en que la flota mundial aumentd un 2,3%
respecto a tonelgje de 2002. Este aumento es inferior
a de los dos afios anteriores. Las entregas de buques
nuevos representaron 49,2 millones de TPM mientras
gue se desguazaron o perdieron 25,6 millones de TPM.

El resultado fue una ganancia neta de 23,6 millones de
TPM en 2003.

Gréfico 4

Flota mundial por principalestiposde buque, en algunos afios

0 i T T

1980 1985 1990 1995 2001 2

@ Petroleros  OGraneleros

O Cargueros

OOtros

O Portacontenedores

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

Fairplay.
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Cuadro 6

Flota mundial por principalestipos de buque, 2002-2004%

Variacion
Tipos principales 2002 2003 2004 por centual
2003/2004
Petroleros 285519 304 396 316 759 4,1
34,6 36,1 37,0
Graneleros 294 588 300131 307 661 2,5
35,7 35,6 35,9
Miner aler os/gr aneler os/petroler os 14 456 12612 12110 -4,0
1,8 15 14
Mineraler os/graneleros 280132 287 519 295 551 2,8
33,9 34,1 34,5
Buques de carga general 99 872 97 185 94 768 -2,5
121 115 111
Buques portacontenedor es 77 095 82793 90 462 9,3
9,3 9,8 10,6
Otrostipos de buques 68 578 59730 47 324 -20,8
8,3 7,1 55
Cargueros de gaslicuado 19074 19 469 20 947 7,6
2,3 2,3 2,4
Cargueros de productos quimicos 7974 8 027 8 004 -0,3
1,0 1,0 09
Buguestanque diversos 785 906 947 45
0,1 0,1 0,1
Transbordadoresy buques de pasaje 5319 5495 5561 1,2
0,6 0,7 0,6
Otros 35 426 25833 11 865 -54,1
4,3 31 14
Total mundial 825 652 844 235 856 974 15
100,0 100,0 100,0
Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos suministrados por Lloyd's Register-

Fairplay.

a

L os porcentajes figuran en cursiva.

En 2003, € tonelgje de petroleros aumentd en un
saludable 4,1% y e de graneleros en un 2,5%. Estos
dos tipos representaron conjuntamente el 72,9% del
tonelgje total, con un ligero aumento en relacion con €
71,6% de 2003. La flota de buques de carga genera
volvié a aumentar en 2003 a un ritmo ligeramente
inferior a del afo precedente, concretamente a un
2,5%; esta categoria representa en la actualidad e
11.1% dd tota de laflotamundia. En lo que respecta
a tonelge, los buques portacontenedores aumentaron
7,7 millones de TPM, es decir, un 9,3%, y ahora
representan el 10,6% de la flota total mundial. Este

incremento relativamente elevado reflga la creciente
proporcion de manufacturas que normamente se
desplaza en contenedores. El tonelge en TPM de
buques que transportan gas licuado (principamente
GNL y GPL) y de transbordadores/buques de pasajeros
ha registrado un alza constante.

2. Laflotamundial de portacontenedores

La flota mundial de portacontenedores totalmente
celulares sigui6  aumentando  considerablemente
en 2003 tanto en lo que hace a nudmero de buques
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como ala capacidad en unidades; al comienzo de 2004,
habia 3.054 buques con una capacidad tota de
6.437.218 TEU, lo que representa un aumento del 5,7%
del nimero de buques y un 9,2% de la capacidad TEU
con respecto a afo anterior (véase cuadro 7). El
tamario de los buques también siguié aumentando, con
una capacidad media de transporte por unidad que paso
de 1.944 TEU en 2002 a 2.108 TEU en 2004, como
consecuencia de la congtruccion de buques mayores
paralograr economias de escala. A finales de 2003, la
tendencia bien definida a construir mayores
portacontenedores continu6 su marcha ascendente.
Los buques con capacidad para mas de 3.000 TEU
supusieron e 70,5% de las entregas totales de tonelge
celular durante & afo y el 81,6% de los pedidos.

3. Distribucion por edad de la flota mercante
mundial

El cuadro 8 contiene datos sobre la distribucion por
edad media de la flota mercante mundial por tipos de
bugque y por grupos de paises y territorios. El
promedio de edad de esa flota en 2003 disminuyd
marginalmente para situarse en 12,5 afios. Por tipo de
buque, la edad media de los petroleros disminuyé casi
1 afio pasando a ser de 10,9 afios en 2003. La
proporcién de estos bugues con 15 0 mas afos de edad
disminuyé del 33,5% en 2002 a 29,9% en 2003, lo que
reflga un nivel semejante de actividades de desguace,
gue en 2003 sumaron un total de 18,4 millones de TPM
(frente alos 18,1 millones de TPM en 2002). Lamedia
de edad de la flota de graneleros aumentd
marginalmente a 12,9 afios en 2003. Los
portacontenedores siguieron siendo en 2003 |los buques
mas jévenes con una media de edad de 9,2 afios,
ligeramente superior a la edad media de 9,1 afios de
edad del afio anterior. Esta tendencia se reflga en la
parte del tonelgje entre 0 y 4 afios de edad, a saber, un
32,3%, que es la més elevada de todas | as categorias de
buques.

Por grupos de paises, los paises desarrollados de
economia de mercado tuvieron en 2003 los buques de
edad mas baja, 10,9 afios (11,7 afios en 2002). Estos
paises han continuado |la tendencia, manifestada en los
altimos afios, de disminuir la edad media de su flota
Asimismo, en ese grupo, la edad media de los
portacontenedores disminuyé més de 1 afio situandose
en 9,0 afos en 2003, frente a 10,5 afos en 2002, como
consecuencia de la prohibicién de la Union Europea

relativa a la vetustez del tonelgje, que entré en vigor
después del hundimiento del Prestige. Los principaes
paises de libre matricula tuvieron la segunda edad mas
bga de todos los buques (11,9 afios en 2003 frente a
12,1 afios en 2002), aunque disminuyd 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 en casi medio afio en 2003 para situarse en
13,1 arios frente a 13,5 afios en 2002. En este grupo, la
edad media de los buques de carga general disminuyé a
18,8 afos, mientras que los portacontenedores
experimentaron un aumento marginal situandose en 8,8
anos. En 2003, la edad media del tonelgje registrado
en los paises socidistas de Asia fue de 17,6 afios. Los
paises de Europa central y oriental siguieron contando
con la flota mas vigja (20,7 en 2003 frente a 20,1 afios
en 2002), en la que los buques de més de 15 afios
representaban més de los cuatro quintos de la flota
total, siendo los graneleros los buques mas vigjos con
22,3 afios.

4, La entrega de bugques nuevos

El tonelgje de nueva construccion acanzo el nivel mas
alto hasta ahora registrado en términos de toneladas de
peso muerto, con entregas que ascendieron a
49,2 millones de TPM en 2003 (véase € cuadro 9), lo
gue congtituye un aumento marginal con respecto alas
cifras sin precedentes de 2002 (49,0 millones de TPM).
El nimero tota de buques entregados aumento,
pasando de 1.539 unidades en 2002 a 1.707 (aumento
del 10,9%). Esta elevada cifra se mantuvo sobre todo
gracias d volumen de las entregas que alcanzo la cifra
sin precedentes de 30,7 millones de TPM, lo que
constituye un impresionante aumento del 31,2%
respecto a nivel de 2002, a tiempo que & nimero de
nuevos bugues aumentaba de 182 unidades en 2002 a
293 unidades en 2003. El promedio de toneladas de
peso muerto por buque fue de 105.000 TPM.
En cambio, las entregas de graneleros descendieron
2,0 millones de TPM, aproximadamente el 14,2% con
respecto a nivel de 2002. Otra caracteristica fue €
mayor tamafio de los graneleros entregados en 2003.
En el afo anterior, e promedio habia sido de 62.400
TPM, mientras que en 2003 fue de 68.300. La
construccién de otros nuevos tipos de bugues, como
cargueros y portacontenedores, aumentd en numero
pero disminuy6 en toneladas de peso muerto, pasando
a ser 1.235 unidades y 6,2 millones de TPM en 2003.
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Cuadro 7

Distribucion delaflota mundial y capacidad en TEU de los buques portacontenedor es totalmente
celulares, por grupos de paises en 2001, 2002, 2003 y 2004%

(cifras de comienzo de afio)

Pabellones de matricula por gruposde paises  NUmerodebuques | Capacidad en TEU y porcentajes’
2002 | 2003 | 2004 | 2002 2003 | 2004
Total mundial 2755 2890 3054/ 5356650 5896154 6437218
100,0 100,0 100,0 113,2 100,0 100,0
Paises desarr ollados de economia de 759 798 824| 1785609 2019918 2147550
mer cado
275 276 27,0 37,7 34,3 334
Principales paises delibre matricula 1117 1166 1224 2317543 2591977 2922805
40,5 40,3 40,1 49,0 440 454
Total de economias de mer cado 1876 1964 2048 4103152 4611895 5070 355
desarrolladasy delos principales paises de
libre matricula
68,1 68,0 67,1 86,7 78,2 78,8
Paises de Europa central y oriental (incluida 30 29 35 24 590 23486 26 813
laex URSS)
11 1,0 11 0,5 04 04
Paises socialistas de Asia 98 104 136 105344 114112 153727
3,6 3,6 4,5 2,2 1,9 2,4
Paises en desarrollo 674 720 779] 994024 1035578 1115019
245 249 255 21,0 17,6 17,3
delos cuales:
Africa 10 9 9 10 674 8 237 9131
04 0,3 0,3 0,2 0,1 0,1
América 231 249 282 273893 301618 361472
8,4 8,6 9,2 5,8 51 5,6
Asia 432 462 488 708883 725723 744 416
15,7 16,0 16,0 15,0 12,3 11,6
Europa 1 0 0 574 0 0
0,0 0,0 0,0 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
Otros paises y buques no asignados 77 73 56| 129540 111 083 71304
2,8 25 18 2,7 19 11

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

a

L os porcentajes figuran en cursiva.
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Cuadro 8

Distribucion por edades de la flota mer cante mundial por tipos de buque, al 1° de ener o de 2004
(porcentaje de las TPM totales)

Grupo de paises Tiposdebuque 04 59 1014 1519 20afios Edad media Edad media
afos  afios  afos aflos ymas (afios) 2003° (afios) 2002°
Total mundial Todos los bugques 22,4 21,6 16,1 12,1 27,7 12,5 12,6
Buques tanque 28,2 208 21,0 11,0 18,9 10,9 11,6
De carga genera 19,2 238 139 145 287 12,9 12,7
Cargueros 7.8 14,4 10,3 135 539 17,4 17,0
Portacontenedores 32,3 30,5 151 9,5 12,6 9,2 91
Todos los demés 15,9 13,7 129 78 498 15,8 16,0
Paises desarrolladosde Todos los buques 27,6 238 164 12,4 19,7 10,9 11,7
economiade mercado  Buques tanque 35,6 239 187 10,8 11,0 9,0 10,5
De carga general 17,6 251 141 17,0 26,1 12,8 131
Cargueros 17,6 19,8 14,0 13,9 34,7 13,9 13,7
Portacontenedores 34,2 29,5 15,5 10,6 10,2 8,8 8,7
Todos los demés 17,6 17,3 148 9,7 40,7 14,5 14,7
Principales paisesde Todos los bugques 23,7 23,0 16,7 11,8 24,9 11,9 12,1
libre matricula Buques tanque 27,3 205 231 10,9 18,2 10,9 11,6
De carga general 21,7 25,1 13,3 134 26,5 12,3 12,0
Cargueros 75 20,7 11,8 16,2 43,6 16,0 15,8
Portacontenedores 34,5 291 146 91 12,7 9,0 91
Todos los demés 17,9 143 115 29 53,3 15,8 16,0
Total parcial Todos |los bugques 251 23,3 16,6 12,0 23,0 11,6 11,9
Buques tanque 30,8 219 21,3 10,9 15,2 10,1 11,2
De carga genera 20,7 251 135 143 264 12,4 12,2
Cargueros 11,5 204 12,7 153 40,1 15,2 15,0
Portacontenedores 34,4 29,3 149 9,8 11,6 8,9 9,0
Todos |os demas 17,7 159 132 6,5 46,6 15,1 15,3
Paises de Europa central Todoslos buques 1,6 29 6,6 180 70,8 20,7 20,1
y oriental Buques tanque 49 34 1,6 15,8 744 20,7 20,4
De cargagenera 0,0 0,0 0,2 17,5 82,3 22,3 20,6
Cargueros 1,1 32 9,0 17,2 69,5 20,6 20,2
Portacontenedores 0,0 191 125 270 414 17,2 15,9
Todos los demés 1,2 22 133 215 618 20,0 19,6
Paises socialistas de Asia Todos los buques 10,4 88 120 131 55,7 17,6 16,7
Buques tanque 17,4 7,5 18,1 15,5 41,5 154 16,3
De carga general 6,7 12,5 8,8 11,4 60,5 18,2 17,2
Cargueros 31 4.8 4.8 111 76,2 20,8 20,6
Portacontenedores 23,1 95 258 17,7 239 12,9 13,4
Todos los demés 17,4 75 181 155 415 15,4 16,3
Paises en desarrollo (con Todos los bugques 20,6 202 16,3 120 30,9 131 135
exclusion delos paises  Buques tanque 27,2 19,5 19,8 11,0 22,5 11,4 12,5
delibre matricula) De carga general 17,6 219 17,0 15,7 27,8 131 12,8
Cargueros 6,2 10,5 81 10,8 64,4 18,8 19,1
Portacontenedores 28,9 40,0 12,9 57 124 8,8 8,7
Todos los demés 141 85 123 91 55,9 17,0 17,5

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

a

Para calcular la edad media se ha supuesto que las edades de los buques estan uniformemente distribuidas
entre los limites inferior y superior de cada grupo de edad. Paralos buques de 20 afios 0 més se ha supuesto que €
punto medio es 23,5 afios.
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Cuadro 9
Entregas de buques nuevos en los afios que seindica
Afio  Buquestanque® Cargueros mixtos’ CUEmnEE e S'e Otros’ Total
carga seca
N°de Millones N°de Millones N°de Millones N°de  Millones N°de Millones
bugues deTPM buques deTPM buques deTPM buques deTPM buques deTPM

1980 99 7,0 4 04 135 4,7 548 6,0 786 18,0
1985 72 39 10 0,7 339 14,7 529 50 95 25,0
1990 81 8,7 0 0,0 119 9,6 523 4,0 723 23,0
1997 69 7,5 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 35,3
1999 161 19,1 4 04 195 13,0 585 84 940 40,5
2000 154 20,8 0 0,0 188 13,1 1202 105 154 44,4
2001 112 14,4 0 0,0 310 21,0 1048 98 1470 45,2
2002 182 234 0 0,0 226 14,1 1131 115 1539 49,0
2003° 293 30,7 2 0,2 177 12,1 1235 6,2 1707 49,2

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

a Buques de més de 10.000 TPM.

b

c

Cifras provisionales.

5. Desguace de buques

En los cuadros 10, 11 y 12 se recogen las tendencias
del tonelgje, los tipos y la edad media de los buques
desguazados. En 2003, €l tonelgje tota vendido para
desguace disminuyé un 16,1% en relacion con la cifra
de tonelgje de 25,6 millones de TPM correspondientes
a afo anterior situdndose en 25,6 millones de TPM
gue equivale d 3,0% del peso muerto tota mundial
frente a 3,6% en 2002. La parte mayor del desguace
correspondié a petroleros. La venta de éstos con este
fin aumentd un 1,6% situandose en 18,4 millones de
TPM, con un aumento de los precios de demolicién a
mas de 300 ddlares por tonelada como consecuencia
del efecto combinado de lainestabilidad de los fletes y
de la fuerte demanda de acero en China. Las ventas de
superpetroleros y grandes petroleros para el desguace
disminuyeron de 35 unidades en 2002 a 28 unidades
en 2003. Las de petroleros de dimensiones Suezmaxes
se mantuvieron en 14 unidades en 2003, mientras que
las de tamario Aframaxes aumentaron

Cargueros para navegacion de altura de més de 1.000 toneladas de registro bruto (TRB).

considerablemente, pasando de 20 unidades en 2002 a
35 unidades en 2003. También aumentd la demolicién
en |la categoria de petroleros de menor tamafio, ya que
de 66 bugues vendidos para desguace en 2002 se pasd
a 80 unidades en 2003. La edad media de los
petroleros vendidos para desguace aumenté 1 afio,
situdndose en 29,3 afios en2003. El volumen de
graneleros de carga seca vendidos para desguace
disminuy6 un 44,1% para situarse en 3,3 millones de
TPM en 2003 y € numero de cargueros mixtos
disminuyé en torno a los dos tercios y fue de
0,5millones de TPM en 2003. Disminuyeron los
desguaces de graneleros de todos los tamafios. La
venta para la demolicién de bugques de mas de 120.000
TPM disminuy6 de 5 unidades en 2002 a 2 unidades en
2003. En lo que respecta a los bugues en la gama de
60.000 a 120.000 TPM, las ventas disminuyeron de 26
unidades en 2002 a 8 unidades en 2003. En € caso de
los buques de tamafio mediano, hubo un ligero
descenso, pasdndose de 11 unidades en 2002 a 9
unidades en 2003. Laedad media de todos los
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graneleros de carga seca desguazados fue de 26,5 afios
en 2003, cifra ligeramente inferior a la del afio
precedente. Otros tipos de buque también contaban
en 2003 con una vida comercial media parecida, ya que
la edad media de los portacontenedores vendidos a los
desguazadores fue de 25,5 afos, y la de los buques de
carga general de 29,3 afos. El desguace de buques
suscitd gran interés debido a cuestiones ambientales.
En octubre € Ministerio de Medio Ambiente de la
India no permitié a Hesperus, vendido para su
demolicion en e pais, varar en Alang (Gujarat) por
considerar que contenia productos quimicos peligrosos

gue no habian sido eliminados antes de entrar en €l
pais. Poco después se produjo en Turquia un suceso
semejante que se considerd violaba la Convencién de
Basilea en la que, entre otras disposiciones, se prohiben
importaciones de desechos peligrosos. En noviembre,
e Organismo del Medio Ambiente del Reino Unido
anulo, por razones ambientades, la autorizacién de
importar de los Estados Unidos 13 antiguos buques de
lareserva naval para su desguace. A finales del afio se
realizé en los Paises Bgjos un estudio de viabilidad
para construir un "muelle verde de reciclg€" destinado
al desguace de buques.

Cuadro 10

Evolucién de las ventas para desguace en 1990y de 1999 a 2003

Tonelaj e desguazado 1990 1999 2000 2001 2002 2003
Venta para desguace (en millonesde TPM) 16,9 30,7 22,2 27,8 30,5 25,6
Desguaces en por centaje de la flota mundial 24 3.9 2,7 34 3,6 3,0

Fuente: Recopilacién de la secretariade laUNCTAD con datos de Fearnleys, Review, varios nimeros, y Lloyd's

Register-Fairplay.
Cuadro 11
Ventas par a desguace comunicadas de 1999 a 2003, por tipos de buque
(millones de TPM y porcentgje)

Afios Millonesde TPM Por centajes

Buques Cargueros . Buques | Cargueros

tanque  mixtos Graneleros Otros Total | Mundial | Total tanque mixtos Graneleros Otros Total
1999 16,7 11 9,7 32 30,7 799,0 38 54,2 3,7 31,5 10,6 100,0
2000 135 1,0 4,6 31 222 808,4 2,7 60,9 4,3 20,8 14,0 100,0
2001 15,7 0,8 81 32 278 825,7 34 56,5 2,7 29,1 11,7 100,0
2002 181 1,6 59 49 305 8442 3,6 59,3 52 19,3 16,1 100,0
2003 184 0,5 33 34 256 857,0 30 71,9 2,0 12,9 13,3 100,0

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD sobre la base de datos suministrados por Fearnleys, Review,

varios nimeros.
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Cuadro 12
Edad media del tonelaj e desguazado de 1999 a 2003°
(ahos)
Afo Buguestanque Graneleros de carga seca B SlgLE Bz e
portacontenedor es general
1999 26,2 25,0 24,8 26,7
2000 26,9 259 25,7 27,3
2001 28,0 26,7 26,9 27,4
2002 28,3 26,6 26,0 28,2
2003 29,3 26,5 25,5 29,3

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD sobre la base de datos suministrados por el Instituto de
Economiay Logistica del Transporte Maritimo (2003), Shipping Statistics and Market Review, en./feb., cuadro I-

132

a Buques de 300 TRB 0 més.

Gréfico5

Tonelaje mundial por grupos de paises, al 1° de enero de 2004
(distribucién porcentua de TPM)
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B. LA PROPIEDAD DE LA FLOTA MUNDIAL

1 Distribucion del tonelgje total por grupos de
paises

La flota mundial total siguié aumentando en 2003;
crecié un 1,5% y llegd a 857,0 millones de TPM
(véanse € gréfico 5 y e cuadro 13). La tasa de

crecimiento del tonelaje en los paises desarrollados de
economia de mercado fue més de cuatro veces superior
a correspondiente a la flota mundial total y alcanzo €
6,1% (un aumento de 13,3 millones de TPM para
situarse en 230,4 millones de TPM). Ello podria ser
consecuencia de las medidas adoptadas en algunos
paises de la Unién Europea para aplicar impuestos
basados en el tonelge, en vez de normas fiscaes
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uniformes a los buques matriculados en cada pais, asi
como de las directrices para la ayuda estatal aprobadas
por la Unidn Europea en octubre de 2003. El tonelge
de los principales paises de libre matricula aumento
marginalmente en 2003, un 1,0 millones de TPM, para
alcanzar los 399,55 millones de TPM.
Aproximadamente dos tercios de los propietarios
efectivos de esas flotas pertenecen a paises
desarrollados de economia de mercado y €l resto a
paises en desarrollo. La parte de estos Ultimos ha
seguido aumentando: en 2003 aument6 10,1 millones
de TPM (es decir, e 59%) y acanzd los
181,4 millones de TPM. Este aumento fue € resultado
de las inversiones hechas por propietarios de paises en
desarrollo asidticos, cuyas flotas, con un crecimiento

de 9,1 millones de TPM (7,2%), acanzaron los
136,0 millones de TPM, que representaban el 75,0% de
laflotatotal delos paises en desarrollo. Laflotade los
paises en desarrollo de Africa y América crecié una
cantidad igua (0,4 millones de TPM) hasta alcanzar
5,7y 36,0 millones de TPM, respectivamente. Laflota
de los paises en desarrollo de Europa registré un
descenso marginal de 0,1 millones de TPM, mientras
gue la pequefia flota de los paises en desarrollo de
Oceania aumento 0,4 millones de TPM para situarse en
2,4 millones de TPM. Las flotas de los paises
socidlistas de Asia y los paises de Europa centra y
oriental evolucionaron en la direccion opuesta durante
2003, aumentando las primeras 0,2 millones de TPM y
las segundas 1,6 millones.

Cuadro 13

Distribucion del tonelaje mundial (en TPM), por grupos de paises de matricula,
en 1980, 1990, 2002, 2003 y 2004*
(cifras de principios de afo)

Pabellones de matricula por

Tonelajey porcentajes’ en millones de TPM

grupos de paises 1080° 1990° 2002 2003 2004
Millones % Millones % Millones % Millones % Millones %
deTPM de TPM de TPM deTPM deTPM

Total mundial 682,8 100,0 658,4 100,0 825,7 100,0 844,2 100,0 857,0 100,0

Paises desarrollados de 350,1 51,3 219,0 33,3 2075 25,1 2171 257 2304 26,9

ecc_;no_mia de mercado_

Zr;t“rcl'cﬂ"’l“f paises delibre 2126 31,1 2246 341 4024 487 3985 47,2 3995 466

Paises de Europa central y 37,8 55 44,3 6,7 15,4 19 15,9 1,9 15,7 18

oriental (incluidalaex URSS)

Paises socialistas de Asia 10,9 1,6 221 34 265 32 28,3 34 29,9 35

Paises en desarrollo 68,4 10,0 139,7 21,2 159,0 19,3 171,3 20,3 1814 21,2

Delos cualesen:

Africa 7,2 7.3 57 53 57
América 21,8 25,5 34,6 35,6 36,0
Asia 39,1 89,5 117,0 126,9 136,0
Europa 0,2 13,8 11 1,3 1,2
Oceania 0,1 3,6 0,6 2,0 2,4

Otros paisesy buques no 3,0 0,4 8,7 1,3 148 1,8 13,1 1,6 0,0 0,0

asignados

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

a Excluidas laflota de reserva de los Estados Unidos y las flotas estadounidense y canadiense de los Grandes
Lagos, que en 2003 tenian, respectivamente, 4,3, 1,8 y 1,6 millones de TPM.

L os porcentajes figuran en cursiva.
¢ Cifra de mediados de afio.
d Cifradefina de afio.
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2. Distribucion del tonelaje mundial por tiposde
buquey grupos de paises

En e cuadro 14 figuran datos més detallados sobre la
distribucion de las flotas por tipos de buque y grupos
de paises en 1970, 1980, 1990, 2000, 2002 y 2003. La
parte de los petroleros en la flota mundial total crecio
en 2003 un 2,9% en comparacion con 2002. Esto
constituye un reforzamiento de la tendencia del afio
anterior y fue consecuencia del ato nivel de entrega de
bugues tanque durante 2003. La proporcion de los
graneleros en laflota mundia experimentd un aumento
del 0,3% para alcanzar €l 35,9%, que es lamés elevada
en los afos seleccionados. La parte de los buques de
carga general siguio disminuyendo, situandose a solo €l
11,1%, mientras que la de los portacontenedores
mantuvo su tendencia ascendente alcanzando €l 10,6%.
La correspondiente a otros tipos de buques descendio
a 55%. En € sector de los petroleros, la parte de los
paises desarrollados de economia de mercado prosiguié
su tendencia ascendente pasando del 30% en 2000 al
32,2% en 2003. En cambio, la de los paises de libre
matricula bajé al 45,7% frente a 48,6% de afo
anterior. Estas fluctuaciones en ambos grupos de
paises contrastan con la tendencia tradicional de los
propietarios de |os paises desarrollados de economia de
mercado a abanderar los petroleros con pabellones de
conveniencia. La parte de los paises en desarrollo
también volvi6 a aumentar en 2003 & 19,4%,
manteniendo la tendencia ascendente del afio anterior.
La de los paises en desarrollo de Asia aumentd un
1,9% en 2003 para representar € 15,8% de la flota
mundial de petroleros, mientras la de los paises en
desarrollo de Africa aumentd marginalmente a 3,0%.

En e sector de los graneleros de carga seca, la parte del
tonelgje de los paises desarrollados de economia de
mercado en la flota mundial aument6 un 2,1% en 2003
para situarse en e 19,0%, muy por debgjo de su
participacion en 1980 (52,7%). Los principales paises
de libre matricula disminuyeron su participacion, que
pasd del 54,6% en 2002 a 54,1% en 2003 (31,7% en
1980). La proporcion que corresponde a los paises en
desarrollo aumenté un 1,0% para situarse en € 21,8%.
La parte en la flota mundial de los paises de Europa
central y oriental y de los paises socialistas de Asia se
modificd un 0,1% aungue en direcciones opuestas, con
una disminucion dd 1,0% en el primer caso y un
aumento del 4,1% en €l segundo.

En € sector de los graneleros de carga seca, la
evolucion de la flota de los paises desarrollados de

economia de mercado y los paises de libre matricula
constituyé un reflgjo de lo sucedido en el sector de los
buques tanque y en € de los graneleros de carga seca.
Los paises desarrollados de economia de mercado
aumentaron su parte hasta el 22,7% de la flotamundial,
en tanto que los paises de libre matricula registraron un
descenso de 33,6%. Los paises en desarrollo
redujeron su participacion un 0,8% para situarse en €l
28,3%, con aumentos diseminados entre todas las
regiones. Los buques de carga genera continuaron
siendo € principal de los cinco tipos de bugue en los
paises en desarrallo.

En 2003, los paises desarrollados de economia de
mercado disminuyeron su parte del tonelge en peso
muerto de los portacontenedores a 33,6%, lo que
representa un0,3% menos. La proporcion que
corresponde a los principales paises de libre matricula
aument6 un 0,7% para alcanzar d 45,1%, del que
aproximadamente dos tercios eran  buques
portacontenedores con propietarios efectivos en paises
desarrollados de economia de mercado. Asi pues, estos
paises poseen aproximadamente el 60% de laflota. La
parte de los paises en desarrollo descendio ligeramente
hasta el 17,9%, disminuyendo la parte de |os paises en
desarrollo de Asiad 12,3%, en tanto que los paises en
desarrollo de América aumentaron su parte un 5,4% y
los de Africa mantuvieron su parte en € 0,1%.

3. Estructura de la flota de los principales
grupos de paises

En el cuadro 15 se facilitan datos sobre la estructura de
la flota mercante de los principales grupos de paises al
1° de enero de 2004. En 2003, € tonelge de los
petroleros de los paises desarrollados de economia de
mercado aument6 5,8 millones de TPM y su porcentgje
de laflotatotal del grupo experimentd una disminucién
marginal para situarse en el 44,3%. La parte de los
graneleros de carga seca aumenté hasta el 25,4%
debido a un aumento de 7,8 millones de TPM. La
parte de los buques de carga general y de los buques
portacontenedores registraron evoluciones similares a
alza, que fue del 9,3% para los primeros y del 13,2%
para los ultimos, frente a 9,1% y d 12,9% en 2002.
Los principaes paises de libre matricula aumentaron
sus flotas totales en 1,0 millon de TPM. La parte més
considerable de esas flotas correspondio a petroleros y
graneleros, que conjuntamente representaban e 7,9%
de sus flotas a comienzos de 2004. En ese afio la parte
de sus petroleros disminuy6 3,2 millones de TPM para
situarse en el 36,2% del total de la flota del grupo,
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mientras que la parte de los graneleros de carga seca
aumento ese mismo ano 2,8 millones de TPM hasta €
41,7%, frente d 41,1% del afio anterior. La parte de
los buques de carga genera aumenté en 2003
1,2 millones de TPM vy representaron € 8,0% de la

flota total del grupo, menos que en 2002, que fue del
8,3%. La flota de portacontenedores de estos paises
aumentd en 2003 4,0 millones de TPM vy lleg6 a
representar el 10,2% de sus flotas totales (frente a
9,2% en 2002).

Cuadro 14

Distribucion del tonelaje mundial por tipos de buquesy por grupos
de paises, 1970, 1980, 1990, 2000, 2002 y 2003 *°

Total en TPM Petroleros Graneleros® decarga porta-

Buques Buques Otros

general contenedores EIE

Afo :
En Porcentaje
millones del total Por centaje del tonelajetotal por tipo de buque”
deTIP  mundial
Total mundial 1970 326,1 100,0 394 20,2 30,2 0,9 9,3
1980 682,8 100,0 497 27,2 17,0 1,6 45
1990 358,4 100,0 374 35,6 15,6 39 75
2000 808,4 100,0 35,3 34,8 12,7 8,6 8,6
2002 844,2 100,0 36,1 35,6 11,5 9,8 7.1
2003 857,0 100,0 37,0 35,9 11,1 10,6 55
Paises 1970 211,9 65,0 63,9 69,2 65,6 99,0 61,3
desarrollados  19g7 3503 50,3 525 527 434 743 50,4
de economia
TR 1990 219,0 333 37,3 29,5 23,1 46,5 452
2000 203,4 25,2 30,0 16,9 19,6 34,4 37,6
2002 217,1 25,7 31,7 16,9 20,4 339 37,3
2003 230,4 26,9 32,2 19,0 22,7 33,6 38,0
Paisesdelibre 1970 70,3 21,6 26,4 24,1 7,6 1,0 36
matricula 1980 2125 311 36,2 317 20,8 135 17,0
1990 224.6 34,1 41,6 33,2 26,2 21,1 24,2
2000 392,2 48,5 50,8 55,0 36,5 40,6 38,2
2002 398,5 47,2 48,6 54,6 34,1 44,4 28,3
2003 399,5 46,6 457 54,1 33,6 45,1 33,1
Europacentral 1970 20,5 6,2 4.6 2,1 12,0 - 28,8
y oriental 1980  37.8 55 28 42 12,6 2.9 19,2
1990 443 6,7 32 6,1 15,5 32 10,9
2000 16,3 2,0 1,0 1,4 6,3 0,6 37
2002 15,9 1,9 1,0 1,1 6,7 0,5 45
2003 15,7 1,8 1,0 1,0 6,5 0,5 6,0
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Cuadro 14 (continuacion)
Buques Buques Otros
Total en TPM Petroleros Graneleros” decarga porta- buques
ARG general contenedores
En  Porcentaje
millones del total Por centaje del tonelajetotal por tipo de buque”
deTIP  mundial
Paises 1970 12 04 01 - 11 - 0,3
SAogg""aaS de 1980 109 16 0,6 16 47 01 13
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
2002 28,3 34 15 4,0 84 2,6 2,1
2003 29,9 3,5 1,7 4.1 8,8 2,9 2,0
Paises en 1970 20,5 6,3 4,7 4,3 12,6 - 59
veETTe e 1980 684 10,0 7.7 9,2 17,6 76 12,0
1990 139,7 21,2 16,3 25,6 26,2 16,0 17,4
2000 157,0 194 16,1 20,7 27,1 18,7 17,3
2002 171,3 20,3 17,3 20,8 29,1 18,0 22,0
2003 181,4 21,2 19,4 21,8 28,3 17,9 20,9
delos cuales
en:
Africa 1970 11 0,3 0,2 - 1,3 - 0,7
1980 7,1 1,0 1,1 0,1 2,3 " 2,1
1990 7,3 1,1 1,0 0,5 2,3 0,2 29
2000 6,0 0,7 0,5 0,4 1,7 0,2 1,8
2002 53 0,6 04 04 15 0,1 2,1
2003 57 0,7 0,6 0,4 14 0,1 2,2
Ameérica 1970 8,7 2,7 2,8 14 4,3 - 2,5
1980 21,8 32 2,3 3,3 5,6 0,1 3,7
1990 25,5 39 3,0 3,8 6,2 14 4,7
2000 34,1 4,2 2,7 35 9,6 51 4,5
2002 35,6 4,2 29 3,3 9,5 49 6,0
2003 36,0 4,2 3,0 3,2 9,6 5,4 5,8
Asia 1970 10,7 33 1,7 29 6,9 - 2,6
1980 39,1 5,7 4,3 5,7 9,8 2,7 5,7
1990 89,5 13,6 10,7 17,6 13,7 13,5 91
2000 115,7 14,3 12,9 16,5 15,5 13,3 10,9
2002 126,9 15,0 13,9 16,5 17,1 12,8 13,4
2003 136,0 15,9 15,8 17,4 16,6 12,3 11,9
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Cuadro 14 (continuacion)

Buques Buques

Total en TPM Petroleros Graneleros® decarga porta- bcl)ngj);

ARG general contenedores

En Porcentaje
millones del total Por centaje del tonelajetotal por tipo de buque”
deTIP  mundial

Europa 1970 - - - - - - -
1980 0,2 - - - 0,1 - -
1990 13,8 2,1 14 2,8 3,2 0,6 04
2000 1,0 0,1 0,0 0,3 0,2 0,0 0,0
2002 1,3 0,2 0,0 0,3 0,2 0,0 0,2
2003 1,2 0,1 0,0 0,3 0,2 0,0 0,1
Oceania 1970 - - - - - - -
1980 0,2 - - - 0,1 - -
1990 3,6 0,5 0,2 09 0,8 0,3 0,3
2000 0,2 0,0 0,0 0,0 0,1 0,0 0,1
2002 2,0 0,2 0,1 0,3 0,7 0,0 0,3
2003 2,4 0,3 0,0 04 0,6 0,0 09
Otrospaisesy 1970 1,7 0,5 0,3 0,3 11 - 0,1
buques 1980 3,0 04 0,2 0,6 09 1,6 0,1
no asignados 1990 8,7 13 0,5 2,0 0,5 9,0 0,1
2000 134 1,7 0,7 1,9 29 31 13
2002 13,1 1,6 0,0 2,6 1,3 0,7 5,8
2003 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

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

Véase e anexo |11 b) paramés detalles.

a

Lagos.

Excluidas laflota de reserva de los Estados Unidos y las flotas estadounidense y canadiense de los Grandes

b Los datos hasta 1990 son al 1° dejulioy desde 1991 a 31 de diciembre.

c

d

En los paises en desarrollo, la distribucion del tonelge
también se caracteriz6 por una proporcién relativamente
dta de petroleros y graneleros de carga seca, que
supusieron e 33,9% y d 36,9% respectivamente en 2003.
En cifras absolutas, su tonelgje de ambos tipos de bugque
en 2003 fue de 61,5 y 66,9 millones de TPM, frente alos
102,2 millones y 58,4 millones de TPM en los paises

Mineraerosy graneleros, incluidos |os mineral eros/petroleros y los mineraleros/granel eros/petrol eros.

L os porcentajes de 1970 se calcularon con arreglo alas TRB.

desarrollados de economia de mercado. La parte de los
bugues de carga general en aguel grupo disminuyé en
2003 a 26,9 millones de TPM, frente a 28,3 millones de
TPM en 2002, en tanto que aumentaba € tonelgje de los
bugues portacontenedores 1,3 millones de TPM y en
términos porcentuales un 8,9% en 2003, frente d 8,7%
del afio anterior. En los paises de Europa centra y
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oriental los cargueros ocuparon un lugar relativamente
destacado, aumentando su representacion de 41,1%
en2002 a 395% en 2003. Por d contrario, los
portacontenedores se han mantenido sin cambios en
0,4 millones de TPM, que equivden a 2% dd totd,
desde los primeros afios del decenio de 1990. Los paises
socidistas de Asia dguieron teniendo una parte
predominante tanto de los granedleros como de los
carguercs. El tonelge absoluto de estos tipos de bugue

subi6 en 2003 a 126 y 84 millones de TPM,
respectivamente.  En cambio, su pate en € totd
experimentd una disminucién margina para situarse en
42,0% (42,9% en 2002) en & caso de los grangleros y en
27,9% (29,0% en 2002) en d de los buques de carga
general. El tonelgie absoluto de los portacontenedores
subié en 2003 a 2,7 millones de TPM, es decir, € 8,9%
(frente d 7,6% en 2002).

Cuadro 15

Estructura de la flota mercante de los principales grupos de paises
al 1° de ener o de 2004°

(en millones de TPM y porcentgj€)

Flotamundial d esarlfglﬁj osde PaissQeIibre Paisesen Europgoentral Pal'sessoci_alistas
PR matricula desarrollo y oriental deAsa
mercado
Mme g Mmoo Mize o, Migs M, Mizo
Flotatotal 857,0 100,0 230,4 100,0 399,5 100,0 181,4 100,0 15,7 100,0 29,9 100,0
Perderos 316,8 37,0 102,2 44,3 1446 36,2 615 339 31 199 54 17,9
Granderos 307,7 359 584 254 166,6 41,7 66,9 36,9 31 20,0 126 42,0
Decargagenerd 948 111 215 9,3 31,9 80 269 148 6,2 395 84 279
Portacontenedor e 90,5 10,6 304 132 40,8 10,2 162 89 04 27 27 89
Otrosbuques 47,3 55 18,0 7,8 15,7 39 99 55 28 17,9 10 32

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

a

Buques de 100 TRB o més, excluidas las flotas de reserva de los Estados Unidos y |as flotas estadounidense
y canadiense de |os Grandes L agos.

C. EL REGISTRO DE BUQUES en 2003 por Tailandia'y Ucrania, respectivamente, que
por primera vez figuraban en la lista. Hubo varios
cambios de orden en los otros paises: Malasia subid
cinco puestos y € Canadd, Suecia y Chipre tres,
Alemaniay Bélgica dos, y Singapur, la Federacion de
Rusia, laIndia, la Republicaldadmica del Irdn y Espaia
uno; otros paises bgjaron un puesto (China, Estados
Unidos, Provincia china de Taiwan, Dinamarca, Arabia
Saudita, Kuwait, Ménaco, Australia e Indonesia), dos
(Turquia, Filipinas y Francia), y tres (los Paises Bgjos
y €l Brasil).

1 Los 35 paises y territorios maritimos mas
importantes

En el cuadro 15 figurala clasificacion, por lo que hace
al peso muerto, de los 35 paises y territorios maritimos
mas importantes. En 2003, entre todos e€llos
controlaban € 97,5% de la flota mercante mundia (un
2,6% més que en el afio anterior). Croaciay Chile, que
habian sido € 34° y el 35° en 2002, fueron sustituidos
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En esos paises y territorios prosiguio en 2003 la
tendencia a abanderar con pabellon extranjero. El
tonelgje total asi abanderado alcanzd en 2003 un total
de 489,3 millones de TPM, que representaban €l 64,6%
de la flota total de los 35 paises, frente a los
465,8 millones de TPM vy el 64,0% en 2002. En los
paises y territorios en desarrollo, es de carécter reciente
la tendencia a abanderar su tonelge bgjo pabellon
extranjero. En 2003, los 12 paises y territorios en
desarrollo que figuran en € cuadro (incluido
Hong Kong (China) pero excluida la Provincia china
de Taiwan) tenian e 452% de su tonelge tota

abanderado en € extranjero. Pese a esta continua
tendencia dentro del grupo, hay diferencias apreciables
entre elos. Losbuques delaArabia Sauditay de Hong
Kong (China) matriculados en otros paises
representaron € 92,5y el 65,9%, respectivamente, y la
Republica lslamica del Iran y Filipinas hicieron un uso
considerablemente menor de esta préctica, que afectd
Unicamente a 5,8 y & 19,4% respectivamente de sus
flotas. En e caso de los paises desarrollados de
economia de mercado, la parte del tonelge registrada
en el extranjero aumentd al 71,3% en 2003.

Cuadro 16

Los 35 paisesy territorios maritimos masimportantes, al 1° de enero de 2004*

Paises de domicilio® Numer o de buques Tonelaje de peso muerto
58 B
o o oo @

§% s2 §% 52 §2% 5T,

85 B 3| B§ BE 3 Biigsiss

a c a & — a c a d — A dal-asE
Grecia 751 2361 3112 50159627 107179349 157 338976 68,12 20,26
Japon 732 2216 2948| 13054209 97036 098 110090 307 88,14 14,17
Noruega 840 813 1653 | 21828640 29926150 51754 790 57,82 6,66
Alemania 307 2161 2468 6 739 997 42247 135 48987 132 86,24 6,31
China 1627 788 2415| 24206132 23195756 47 401 888 4893 6,10
Estados Unidos 592 948 1540| 10587584 35240739 45828323 76,90 5,90
Hong Kong (China) 254 238 492 | 15375679 15507833 30883512 50,21 3,98
Republica de Corea 485 380 865 8584 810 16 651 656 25 236 466 65,98 3,25
Singapur 449 291 740 | 11703683 11574617 23278300 49,72 3,00
Taiwan provincia de 111 426 537 5199 044 17678913 22877957 77,27 2,95
China
Reino Unido 391 392 783 9192 550 10 430 365 19 622 915 53,15 2,53
Federacién de Rusia 2142 391 2533 8317 313 8 507 445 16 824 758 50,57 2,17
Dinamarca 323 338 661 8 606 789 7 685 160 16 291 949 47,17 2,10
Italia 531 121 652 8785816 3674335 12 460 151 2949 1,60
India 353 45 398 | 10919675 1470437 12 390 112 11,87 1,60
Arabia Saudita 50 76 126 908 754 11 175137 12 083 891 9248 1,56
Malasia 262 73 335 5985 287 3782960 9768 247 38,73 1,26
Iran, Republica 147 9 156 8232 477 505 645 8738122 579 1,12
Iddmica del
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Cuadro 16 (continuacién)

Paises de domicilio® Numer o de buques Tonelaj e de peso muerto
o

g % g '%% ©

g = g E 33

g o) g o 5 S 0T

§ 5 5 §2 §8 %2

T T o) T T O

s 2 B § 85 B §s8 Ead
Turquia 405 171 576 6471 308 2210 446 8681754 25,46 1,12
Suiza 14 267 281 770220 7 788 365 8 558 585 91,00 1,10
Paises Bajos 549 196 745 3 785 658 3524 525 7310183 48,21 0,94
Bélgica 43 122 165 1192 165 5197 185 6 389 350 81,34 0,82
Canada 219 104 323 2584240 3330933 5915173 56,31 0,76
Suecia 162 157 319 1460 911 4 374 954 5 835 865 74,97 0,75
Filipinas 313 37 350 4 455 395 1073077 5528 472 19,41 0,71
Brasil 140 11 151 3823338 1 609 053 5432391 29,62 0,70
Francia 154 103 257 2 607 750 2 358 553 4966 303 47,49 0,64
Esparia 80 255 335 232 358 4 675988 4 908 346 95,27 0,63
Indonesia 515 101 616 3 362 462 1282311 4644773 27,61 0,60
Chipre 41 68 109 1061970 2519319 3581 289 70,35 0,46
Kuwait 32 0 32 3359 448 0 3359 448 0,00 0,43
M 6naco 0 95 95 0 3032474 3032474 100,00 0,39
Australia 46 a2 88 1383636 1455419 2839055 51,26 0,37
Tailandia 221 33 254 1895071 298 436 2193507 13,61 0,28
Ucrania 298 91 389 1077 447 1105 126 2182573 50,63 0,28
Total (35 paises) 13579 13920 27499 | 267911443 489305894 757217 337 64,62 97,49
Total mundial 14 840 14951 29791 | 276166653 500564528 776731181 64,45 100,00

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

a Buques de 1.000 TRB 0 més, excluidas la flota de reserva de |os Estados Unidos y |as flotas estadounidense
y canadiense de los Grandes L agos.

b Se entiende por "pais de domicilio" € pais en que radica la participacion mayoritaria en laflota. En varios

casos ha sido necesario para ello hacer apreciaciones. Por g emplo, Grecia figura como pais de domicilio de los
buques de propiedad de un titular griego con representacion legal en Nueva York Londres y el Pireo, aunque €l
propietario esta domiciliado en los Estados Unidos.

¢ Incluidos los buques que enarbolan pabell6n nacional pero estan matriculados en territorios dependientes o
territorios autébnomos asociados. En el caso del Reino Unido, 1os buques de bandera britanica se incluyen entre los
gue enarbolan pabellén nacional, excepto en el caso de las Bermudas (incluidas en € cuadro 17 como pais de libre
matricula).
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2. Matriculalibre

La parte de la flota mundial con pabellon extranjero
aumento sdlo € 0,5% en 2003 tras una disminucion del
4,7% el afio precedente. Ello podria ser consecuencia
de los cambios registrados en las normas fiscales de los
paises desarrollados de economia de mercado y en la
inscripcion de bugques en otros paises de matricula
libre. En € cuadro 17 figura la distribucién del
tonelagje de los seis principales paises de matriculalibre
por grandes tipos de buque, junto con los totales
correspondientes a otros seis paises de libre matricula
de menor importancia. El tota de las toneladas
inscritas en 2003 en los seis principales paises de
matricula libre aument6 menos de un 1% alcanzando
los 357,8 millones de TPM, sobre la base de los
356,1 millones de TPM del afio precedente en que €
tonelge disminuyd un 4,7%. Panama siguid
encabezando la lista en 2003 con un aumento minimo
de 0,2 millones de TPM. Se espera que € acuerdo
maritimo bilateral concluido a mediados de 2003 entre
Panamay la Federacion de Rusia permita un trato més
equitativo en los puertos rusos de los buques
extranjeros con pabellon  panamefio y €
reconocimiento del registro ruso como una sociedad de
clasificacion. El cobro de entre 1.500 y 3.000 délares
por la evaluacién de los planes para la proteccion de
los buques de conformidad con el Cédigo internacional
para la proteccién de los buques y de las instalaciones
portuarias (Cdédigo PBIP) por una empresa
especializada nombrada por Panama suscité algunas
quejas afinales de afio. Laflotade Liberia aument6 un
8,3%. El registro decidié formar a sus propios
inspectores y distribuirlos en los puntos clave de todo
el mundo para comprobar las auditorias de seguridad
establecidas en el Cddigo. El tonelgje combinado de
Panama y Liberia representa € 67,8% dd total de los
seis principales paises de libre matricula. En 2003,
Bermuda, el menor de los seis grandes paises de libre
matricula, redujo su flota un 13,5% para pasar a 5,4

millones de TPM, lo que representa un tonelgje inferior
a de San Vicente y las Granadinas y Antigua y
Barbuda. Los otros tres grandes paises de matricula
libre, Bahamas, Mata y Chipre, registraron una
reduccion de tondae de 36, 35 y 1,2%,
respectivamente.

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
paisess en desarollo (como Belice, Camboya,
Honduras, Sri Lanka, etc) son también de libre
matricula aungue con menor cobertura. No siempre
resulta facil mantener la buena reputacion de un
pabellén, como pudo verse cuando la guardia costera
de los Estados Unidos descubrié que algunos oficiales
gue navegaban a bordo de un bugue con pabellon de
San Vicente y las Granadinas no tenian la debida
documentacién, que habia sido confirmada por las
autoridades del pais del pabellén. Por otra parte,
Camboya comunico resultados positivos respecto a su
registro y las Islas Marshall y Gibraltar comunicaron
importantes aumentos ddl tonelgje matriculado.

El andlisis por tipo de buque de los seis principales
paises de libre matricula indicaba que en 2003 los
graneleros habian reducido a 35,8% su parte en el peso
muerto total, frente a 37,7% en 2002, mientras que los
graneleros de carga seca aumentaron su parte en €
41,5%. El tonelgie combinado de estos dos tipos de
buque de los seis principales paises de libre matricula
representa el 77,3% del peso muerto total y e 75,5% s
se incluye a los paises de menor importancia de libre
matricula. Los buques de carga general (3.422 bugues)
representan el 33,2% de numero total de buques,
seguido por los buques de carga seca (2.663 bugues, o
sea e 25,9% dd total). Estas cifras demuestran la
importancia de los registros de libre matricula para €
sector maritimo.
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Cuadro 17
Distribucion del tonelaje de las principales flotas de libre matricula®, al 1° de ener o de 2004
Pabellon Petroleros Granderos Buquesde Buques Otros Total Total a
carga porta- 1°de
genera contenedores enero
de2003
° ¢ ° 8 °c 8 g 8 g % - T
E 2z £ 2%z £ 2z 5 %2 £ %2 & &z 32z
z =+ z =+ z =+ z =+ z =+ z =+ =+
Panama 616 46627 1299 83280 1186 11217 537 19249 473 8329 4111 168710 168508
Liberia 363 37611 263 16371 181 3104 367 12572 162 4425 1336 74083 68413
Bahamas 177 2790 144 8662 384 5883 58 1764 263 3453 1026 42552 44122
Malta 225 14296 3% 17283 342 2889 32 613 25 268 1020 35348 36649
Chipre 110 6291 370 19238 310 3054 104 282% 44 296 938 31706 32097
Bermudas 4 629 25 3579 19 228 18 526 18 484 84 5446 6293
Total parcial 1495 128243 2497 148422 2422 26375 1116 37549 985 17255 8515 357845 356081
San Vicente
ylas
Granadinas 29 241 9% 3896 263 202 2 163 78 240 490 6562 6554
Antiguay
Barbuda 7 27 18 382 589 2546 222 4260 15 2 851 7306 6039
Idas
Cayman 40 2053 23 1159 44 580 0 0 29 293 136 4086 3321
L uxemburgo 14 718 0 0 8 62 147 18 346 49 1273 1990
Vanuatu C 0 25 1236 16 288 1 29 87 232 129 1785 1381
Gibraltar 19 349 2 30 80 423 14 195 8 70 123 1068 1261
Total 1604 131630 2663 155126 3422 32296 1384 42343 1220 18528 10293 379923 376628
Total delassasprincipalesflotasdelibre matriculaal 1° deenero de 2003
1538 134277 4286 145514 2527 27794 1007 31817 1005 16680 8563 356 081
Total delassasprincipalesflotasdelibre matriculaal 1° deenero de 2002
1267 132382 2684 151764 2946 31892 1014 30574 1646 26921 9557 373533
395164

Total delassaisprincipalesflotasdelibre matriculaal 1° deenero de 2001

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

a 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 mas.
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3. Nacionalidad de los buques

En el cuadro 18 puede verse la participacion de los
nacionales en los registros de matricula libre e
internacionales mas importantes durante los tres
Ultimos afios. Se comparan los datos relativos a
tonelgje tota registrado en algunos paises de libre
matricula con los relativos a tonelge propiedad de
nacionales de esos paises y con €l tonelge registrado
en ellos. Los 20 paises o territorios de libre matricula
aparecen divididos en tres grupos. seis grandes paises
de matricula libre, seis paises de matricula libre de
importancia secundaria 'y ocho de matricula
internacional. En los paises de libre matricula, la parte
del tonelge propiedad de nacionales de sus paises es
minima, muy por debgjo 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 libre 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 d territorio de matricula
poseen una parte significativa del tonelgje matriculado,
como es el caso del Reino Unido en lalslade Man, los
Estados Unidos en las Islas Marshall, Francia en €
Territorio Francés Antartico (Islas Kerguelen) y los
Paises Bgjos en las Antillas Neerlandesas.

En estos registros internacionales la parte del tonelge
gue es propiedad de naciondes de registros
internacionales y de nacionales de paises gue tienen
relacion privilegiada con € territorio del registro es
elevada, muy por encimadel 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 13°, 3° y 7°,
respectivamente, entre los 35 paises maritimos més
importantes en 2003.

En e cuadro 19 se indica la verdadera nacionaidad de
los buques abanderados en los 12 principales paises de
libre matricula. En 2003, 35 paises o territorios
representaban € 89% del tonelgje total de las 12 flotas
de libre matricula. El porcentgje fue el mismo que en
2002. Lapropiedad se concentra especialmente en 10
paises o territorios, que controlan el 75,0% del peso
muerto de los buques abanderados en los paises de
libre matricula, en tanto que los cinco primeros paises
o territorios controlan € 58,0%. Grecia figuré en
primer lugar en 2003 por décimo afio consecutivo con
la mayor proporcién (22,0%) de la flota de los paises
de libre matricula. Ese mismo pais contaba también
con la mayor propiedad de tonelgje abanderado en €l
extranjero, con 107,2 millones de TPM (&l 21,4% déel
total mundial matriculado en otros paises), seguido del
Japoén, con 97,0 millones de TPM (el 19,5% dée
tonelgje total). El total abanderado en €l extranjero por
ambos paises represent6 e 40,8% del tota mundia
registrado de esta forma.

En e cuadro 19 se presenta también un panorama
general de la forma en que los 35 paises estaban
registrando sus buques a comienzo de 2004 en paises
de libre matricula. En términos generales, la parte de
los seis principales paises se sitla en €l 93,9% y la de
los paises de libre matricula de menor importancia es
notablemente inferior, sdlo el 6,1%.
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Cuadro 18

Tonelgj e que es propiedad de nacionales del paisoterritorio de matriculay estd abanderado en dicho pais,
en porcentaje de laflota total delosregistrosdelibre matriculay losregistrosinter nacionales méas
importantes, al 1° de enero®

(miles de TPM)

Participacién de nacionales del paisde matriculay de
nacionales de paises que tienen unarelacion
privilegiada con el paisde matricula

Tonelajetotal abanderado en

Paisoterritorio de matricula p .
€l pais de matricula

en tonelaje de laflota en porcentaje de la flota
2002 2003 2004 registrada registrada

2002 2003 2004 2002 2003 2004

Seis principales paises de libre matricula

Panama 171874 168508 168710 0 0 0 0,0 0,0 0,0
Liberia 73180 68413 74083 0 0 0 0,0 0,0 0,0
Bahamas 45327 44122 42552 0 0 0 0,0 0,0 0,0
Malta 42130 36649 35348 36 0 0 01 0,0 0,0
Chipre 32940 32097 31706 756 824 1062 2,3 2,6 3,3
Bermudas 8 082 6 293 5446 0 0 0 0,0 0,0 0,0

Seis paises de libre matricula de importancia secundaria

San Vicentey las Granadinas 8 602 6 554 6 562 0 0 0 0,0 0,0 0,0
Antigua y Barbuda 585 6039 7306 0 0 O 00 00 00
| slas Cayman 2539 3321 4086 0 0 O 00 00 00
L uxemburgo 2101 1990 1273 0 0 O 00 00 00
Vanuatu 1534 1381 1785 0 0 O 00 00 00
Gibraltar 999 1261 1068 0 0 O 00 00 00
Total de paisesdelibre 395164 376628 379923 0 0 0O 00 00
matricula

Otros registros internacionales
Singapur 32082 31246 36486 11826 12627 11704 36,9 40,4 32,1

Registro Internacional

Mar itimo de Nor uega (NI'S) 28709 27373 24007 24532 23654 19873 85,5 86,4 82,8

Hong Kong (China) 20333 24892 34468 16530 13207 15376 81,3 53,1 44,6
Islas M arshall 18058 21860 31625 8023 8667 11018 444 39,6 34,8
IsadeMan 9552 8830 9355 5070 4827 5255 53,1 54,7 56,2
Registro Internacional

Maritimo de Dinamar ca 8 167 8830 8976 7986 8493 8547 97,8 96,2 95,2

DIS

,(Antil)las Francesas 5055 4748 5043 2379 2073 1811 47,1 43,7 359
Antillas Neerlandesas 1335 1442 1940 469 592 626 35,1 41,1 32,3

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

a

Bugues de 1.000 TRB 0 més. Este cuadro no es completamente comparable con los cuadros 13 y 15, que
toman como base |os buques de 100 TRB 0 mas.
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D. LA CONSTRUCCION NAVAL Y EL
MERCADO DE SEGUNDA MANO

1 L os pedidos de buques nuevos

En € afio 2003 se cerraron 1.159 contratos para la
construccién de buques de los seis grandes tipos, |0 que
supuso un aumento del 5,0% en comparacion con 2002
(véase € cuadro 20). En el sector de los petroleros
prevalecié e optimismo con 456 pedidos frente a las
447 unidades de 2002. El méximo se acanzd en
octubre con 75 pedidos, seguido por enero y julio con
48 pedidos cada mes. ENn2003 los pedidos de
graneleros de carga seca de nueva construccién
disminuyeron a 193, lo que representa
aproximadamente un 30% menos que en € afio anterior
(275 contratos).

El nimero de pedidos de portacontenedores fue mas
del doble; 325 contratos en 2003 frente a 135 en 2002.
Este aumento siguio reflgjando la reciente tendencia en
favor de portacontenedores de dimensiones superiores
alas que permite @ canal de Panama. Los pedidos de
nuevos bugues de carga general disminuyeron en un
tercio en 2003 para situarse en 91 contratos, frente alas
136 unidades en 2002. L os pedidos de transbordadores
disminuyeron un 15%, situdndose en 94 contratos (111
el ano precedente).

2. La cartera de pedidos

En el cuadro 21 figura € tonelgje mundial encargado
desglosado por grupos de paises y por tipos principaes
de bugue. Este tonelgje se situaba a principios de 2004
en 180,1 millones de TPM, lo que representa un
impresionante aumento del 51,6% en relacion con €
ano anterior. Los pedidos de los paises desarrollados
de economia de mercado sumaron 47 millones de
TPM, que representaron € 26,1% del total mundial
encargado, frente a los 40 millones de TPM, o sea €
33,7%, a principios de 2003. Los principales paises de
libre matricula tenian pedidos que ascendian a
87,2 millones de TPM, o lo que es o mismo, € 48,4%
del total, frente alos 60,7 millonesde TPM y e 51,1%
aprincipios del afio anterior. La parte de los paises de
Europa central y oriental en 2002 se mantuvo en
0,4 millones de TPM, o sea, € 0,2% del total mundia
encargado, mientras que la parte de los paises

socialistas de Asia casi se duplico en 2003, finalizando
el aho con 6,1 millones de TPM, o sea @ 3,3% de todos
los pedidos mundiales.

La parte de los paises en desarrollo aumentd un 41,6%
con respecto a afio anterior, y acanzd los
19,7 millones de TPM, es decir, €l 10,9% del tonelge
mundial encargado a principios de 2004. Los pedidos
de los paises en desarrollo de Asia aumentaron a un
ritmo superior llegando a principios de 2004 a
18,4 millones de TPM, lo que represent6 & 93,3% de
los pedidos totales de los paises en desarrollo. Los
pedidos de buques nuevos por paises africanos se
duplicaron y acanzaron un total de 403.000 TPM a
principios del afio, a tiempo que se reducian un 42%
los pedidos de los paises desarrollados de América,
parasituarse en 0,8 millones de TPM.

En 2003, los pedidos de petroleros aumentaron un 15,1
y acanzaron 69,9 millones de TPM, representando €l
38,8% del total de los pedidos mundiales. Los paises
en desarollo realizaron pedidos por un valor de
8,8 millones de TPM, lo que congtituye el 12,6% de los
pedidos totales de petroleros, correspondiendo a los
paises en desarrollo de Asia 8,7 millones de TPM, es
decir el 98,9% del total de los paises en desarrollo. A
principios de 2004 €l nimero de pedidos de graneleros
de carga seca aumentd con respecto a 2003 en un
considerable 71,4% para situarse en 52,3 millones de
TPM, lo que representd e 29,0% de los pedidos
mundiales. En este tipo de buque, los paises
desarrollados de economia de mercado y los
principal es paises de libre matricula sumaban €l 15,1y
e 59,0%, lo que representaba conjuntamente un total
del 74,1%. El volumen de los portacontenedores
encargados se duplicO en 2003 para Stuarse en
32,9 millones de TPM a findes de afo, lo que
representaba el 18,3% de los pedidos mundiales.
En los pedidos de portacontenedores correspondi6 alos
paises desarrollados de economia de mercado € 28,4%
y a los principales paises de libre matricula més del
545%. A principios de 2004 las Ordenes de
portacontenedores efectuadas por paises en desarrollo
aumentaron un 22,3 hasta los 2,3 millones de TPM, es
decir, e 7,1% de los pedidos totdes de
portacontenedores. Los paises en desarrollo de Asia
tenian 2,1 millones de TPM, es decir, e 93,3% de los
pedidos totades de los paises en desarrollo.
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Cuadro 19

Nacionalidad efectiva de las principales flotas de libre matricula al 1° de enero de 2004

Paisoterritorio Panama Liberia Bahamas Mata Chipre
dedomidlio

b’:‘;ﬁ; 00TRM % &“;Jd; 00TV % &\‘;S; 00TV % &“;Jd; 00TV % b’:‘;ﬁ; 00TV %
Greda 548 22500 119 166 97027 118 166 81718 171 571 276407 674 480 21496 60,9
Japén 1807 827%2 M43 109 48632 59 43 16445 34 3 1050 03 18 2624 0,7
Noruega 85 26216 14 66 54421 66 250 92483 194 37 5822 14 16 729 02
Alemania 19 A7,1 05 510 171754 209 17 7733 16 47 07,2 22 220 54525 154
China 262 87356 47 59 28716 35 7 2218 05 16 2481 06 12 2158 06
EgadosUnidos 14 25664 14 107 57924 71 173 98%63 20,7 9 5326 13 3 96 00
Hong Kong
(China) 129 86313 46 26 18628 23 8 2837 06 0 0,0 00 2 374 01
Republicade
Corea 300 150720 81 8 5385 07 1 16,6 00 1 113 00 3 98,0 03
Singapur 67 21496 12 'S 41766 51 13 7985 17 2 2008 05 1 209 01
Taiwan,
Provincia
chinade 313 116953 6,3 42 18473 23 0 00 00 1 23 01 0 00 00
Reino Unido 30 6115 03 24 7421 09 89 12753 2,7 4 725 02 13 5303 15
Federacion de
Rusa 7 A8 0,0 65 54293 6,6 3 133 00 91 10828 2,6 67 12154 34
Dinamarca 14 4155 02 5 2756 03 59 5552 12 3 125 00 0 00 00
Italia 4 57,7 0,0 10 8975 11 9 3445 0,7 25 598,6 15 1 51 00
India 9 1808 01 6 506,6 0,6 2 1063 02 0 0,0 00 5 1064 03
Arabia Saudita 8 93,6 01 24 70771 8,6 13 29746 6,2 0 00 00 0 00 00
Malasa 15 1595 01 0 00 0,0 13 81,7 0.2 0 00 00 0 00 00
Irén, Republica
Idémicadd 0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0 0,0 00 4 2727 07 3 2250 06
Turquia 9 51,7 0,0 3 1412 02 5 625 01 9 12540 31 0 00 00
Suiza 148 52036 28 13 3731 05 2 1059 0.2 43 8522 21 5 101,9 03
Paises Bajos 2 2957 02 9 1304 02 40 1946,6 41 6 335 01 2 2191 06
Bégica 10 5738 03 5 7927 1,0 14 1781 04 10 126,8 03 2 94 00
Canada 1 153 0,0 4 2655 03 11 3737 08 8 306 01 7 3138 09
Sueda 4 197 00 12 10243 1,2 13 680,6 14 1 84 00 7 299 01
Filipinas 14 2781 01 0 00 0,0 0 00 00 0 0,0 00 2 312 01
Bradl 4 561,6 03 5 7625 09 0 00 00 0 0,0 00 0 00 00
Franda 10 276,6 01 4 R2 01 25 634,3 13 0 0,0 00 2 26,3 01
Espafia 2 300,7 02 1 A5 01 6 682,7 14 0 0,0 00 4 1248 04
Indonesa 47 5555 03 1 790 01 2 822 02 2 256 01 0 00 00
Chipre 9 636,3 03 1 9%6,1 01 10 5218 11 3 545 01 41 10620 30
Kuwait 0 00 0,0 0 00 0,0 0 00 00 0 0,0 00 0 00 00
M énaco 16 6482 03 10 5084 06 24 668,7 14 7 1630 04 0 00 00
Audralia 5 166,0 01 3 477 05 7 1913 04 2 64,1 0.2 0 00 00
Tailandia 11 50,1 0,0 0 0,0 0,0 1 169 00 0 0,0 00 0 00 00
Ucrania 8 60,1 0,0 3 1049 01 0 00 00 25 4370 11 2 270 01
Total parcal 4111 1687104 903 1336 740834 903 1026 425515 891 1020 3HA78 862 938 317055 89,7
Otros 2190 181496 97 225 80016 97 264 51985 109 285 56502 138 246 36265 103
Total 6301 1868600 1000 1561 820850 1000 1290 477500 100,0 1305 409980 1000 1184 353320 1000

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos suministrados por Lloyd's Register-Fairplay.
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Cuadro 19 (continuacion)

Seis paises de libre matricula

Total delaflotade

B de importancia secundaria ezl pabell6n extranjero Pal Sdz tde(;rrr:;[;rl:g
bﬁ;g; 000TPM % b’:');g; 000 TPM % bﬁ;g; 000 TPM % b’:ﬂ;S; 000 TPM
4 506,0 78 155 4420,7 17,0 2090 941916 221 2361 107 179,3 Grecia
0 0,0 0,0 27 751,9 29 2007 904222 21,3 2216 97 036,1 Japon
5 58,2 09 53 620,6 24 512 18 645,9 44 813 29926,2 Noruega
1 22,3 03 928 84132 324 1742 33691,0 79 2161 422471 Alemania
0 0,0 0,0 111 15617 6,0 467 13 854,6 33 788 231958 China
14 1714 2,6 163 1475,8 57 603 204445 4,8 948 35240,7 EstadosUnidos
Hong Kong
4 593,0 9,1 14 246,8 10 183 11654,9 2,7 238 15507,8 (China)
Republica de
0 0,0 0,0 4 111 0,0 317 157475 37 380 16 651,7 Corea
0 0,0 0,0 2 330 0,1 120 73974 1,7 291 11574,6 Singapur
Taiwan,
Provincia
0 0,0 0,0 4 157 0,1 360 13580,5 3,2 426 17 6789 chinade
29 26017 401 33 3149 12 222 6148,4 14 392 104304 Reino Unido
Federacion de
0 0,0 0,0 26 139,6 0,5 259 7915,2 19 391 85074 Rusia
0 0,0 0,0 23 487,1 19 104 17459 04 338 7 685,2 Dinamar ca
0 0,0 0,0 30 688,4 2,7 79 2591,7 0,6 121 36743 Italia
0 0,0 0,0 10 86,1 0,3 32 986,6 0,2 45 14704 India
0 0,0 0,0 5 40,8 0,2 50 10 186,1 24 76 111751 Arabia Saudita
0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 28 2413 01 73 37830 Malasia
Iran, Republica
0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 7 497,7 0,1 9 505,6 Isldmica del
0 0,0 0,0 12 42,6 0,2 128 1552,0 04 171 22104 Turquia
1 2,9 0,0 23 4412 1,7 235 7080,7 1,7 267 77884 Suiza
1 2734 42 39 154,1 0,6 139 30528 0,7 196 35245 Paises Bajos
0 0,0 0,0 31 10189 39 72 26998 0,6 122 5197,2 Bélgica
16 499,0 7,7 6 304,0 12 53 1802,0 04 104 33309 Canada
5 576,1 89 19 175,6 0,7 61 2514,6 0,6 157 4375,0 Suecia
0 0,0 0,0 2 38,9 0,1 18 3482 01 37 10731 Filipinas
0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 9 13241 03 11 1609,1 Brasil
1 6,7 0,1 28 325,9 13 70 1362,0 03 103 2358,6 Francia
0 0,0 0,0 3 153 01 56 12179 03 255 4676,0 Espafia
1 19 0,0 1 4,0 0,0 54 7482 0,2 101 12823 Indonesia
0 0,0 0,0 5 49,6 0,2 69 24203 0,6 68 25193 Chipre
0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0 0,0 Kuwait
0 0,0 0,0 9 57,6 0,2 66 20459 05 95 30325 M énaco
2 1338 21 5 398 0,2 24 1012,9 0,2 42 14554 Australia
0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 12 67,1 0,0 33 2984 Tailandia
0 0,0 0,0 7 103,6 0,4 45 732,7 0,2 91 1105,1 Ucrania
84 54465 839 1778 22078,7 85,1 10293 3799238 893 13920 489 305,9 Total parcial
21 10415 161 1111 3865,3 14,9 4342 45533,2 10,7 1031 11 260,1 Otros
105 6488,0 100,0 23889 259440  100,0 14635  425457,0 100,0 14951 500 566,0 Total
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Cuadro 20

Pedidos de nuevas unidades de los principalestipos de buques® en 1993-2003
(N° = N° de buques; M = miles de TPM)

[0 o) c
: : g E. %3
89 T 38 8 o g g8 g g2 ) =
2 52 g 5 = o2 sts gS¥ss g
< m S A O € LIS Mo MaosDs =
N° M N° M N° M Ne M N° M Ne M N©° M
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 z - 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 447 23979 275 20799 - - 136 1593 135 6223 111 131 1104 52725
2003

Enero 48 . 23 0 14 . 33 .. 14 . 132

Febrero 21 .. 15 0 6 .. 16 . 14 .. 72

Marzo 33 . 30 0 16 . 19 . 6 . 104

Abril 32 . 6 0 2 . 32 . 4 . 76

Mayo 40 . 3 0 12 . 17 .. 9 . 81

Junio 33 .. 2 0 1 19 . 13 .. 68

Julio 48 . 18 0 5 44 . 8 . 123

Agosto 30 .. 18 0 3 21 . 12 . 84
Septiembre 46 . 23 0 6 29 .. 9 . 113

Octubre 75 . 22 0 4 27 . 0 .. 128
Noviembre 22 L1 0 1 .. 39 . 3 .. 76
Diciembre 28 . 22 0 21 . 29 . 2 . 102

Total 456 . 193 0 91 . 325 . 94 . 1159

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD. Las cifras hasta 2002 se basan en |os datos facilitados por
el Ingtitute of Shipping Economics and Logistics (2004), Shipping Satistics and Market Review, Jan/Feb.,
tablel1-1.1.1.1. Los correspondientes a 2003 estan basados en los datos publicados en Institute of Shipping
Economics and Logistics (2004), Shipping Statistics and Market Review, January/February 2004, pag. 70, tomados
de los datos facilitados por Baird Publications (Australia).

a Buques de 300 TRB 0 més.

b No seincluyen en € total los datos relativos a los pedidos para la construccion de otros tipos de bugues.
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Cuadro 21

Tonelaje mundial encargado al 1° de enero de 2004
(en milesde TPM)

o Buques Buques
CES de,palsesde Total EES Graneleros decarga porta- Llires
matricula tanque buques
general contenedores
Total mundial 160 379 61076 46 560 3020 30584 19139
Paises desarrollados de 47 017 20079 7920 1059 9350 8609
economia de mercado
Principales paisesdelibre 87172 29 597 30 862 1169 17 952 7 592
matricula
Paises de Europa central y 410 58 0 154 0 198
oriental
Paises socialistas de Asia 6 087 2529 2030 66 951 511
Total de paisesen desarrollo 19 692 8813 5748 572 2330 2229
deloscualesen:
Africa 403 1 0 10 0 392
América 819 87 82 256 157 237
Asia 18 375 8725 5 666 306 2173 1504
Europa 95 0 0 0 0 95
Oceania 0 0 0 0 0 0

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

Cuadro 22

Precio representativos de los buques nuevos en los afios que se indica®
(en millones de ddlares)

Variacion

Tipo y tamafio de los buques 1980 1985 1990 1995 2000 2002 2003 porcentual

2002/2003
Graneler os de 30.000 a 50.000 TPM 17 11 24 25 20 15 22 46,7
Buques tanque de 32.000 a 45.000 TPM 19 18 29 34 29 26 30 154
Graneleros de 70.000 a 74.000 TPM 24 14 32 29 23 20 25 25,0
Buques tanque de 80.000 a 105.000 TPM 28 22 42 43 41 35 41 17,1
Graneleros de 120.000 TPM 32 27 45 40 40 31 47 51,6
Buques tanque de 250.000 a 280.000 TPM 75 47 90 85 76 67 75 11,9
Buques cargueros GNL de 125.000 a 138.000 TPM 200 200 225 245 165 164 155 -55
Buques carguer os GPL de 75.000 metr os cubicos 77 44 78 68 60 60 59 -1,7
Buques de carga general de 15.000 TPM 14 12 24 21 19 16 16 0,0
Buques portacontenedor es puros de 2.500 TEU - 26 52 50 35 28 38 35,7

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

a

A partir de 1995 los precios corresponden a tamafio mayor de cada clase.
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3. Los precios de buques nuevos y de segunda
mano

En & cuadro 22 pueden verse los precios por tipos
principales de buques nuevos. En 2003, con excepcion
de los bugues GNL y GPL, aumentaron de forma
significativa con respecto a los dd afio anterior. El
aumento de los precios fue més pronunciado en el caso
de los granderos y reflg6 la elevada demanda de
transporte de carga seca. Los precios de los buques de
carga seca de nueva construccion de tamafio El Cabo
experimentaron una subida especialmente elevada del
51,6% en 2003, en tanto que los precios de los buques
Panamax de pequefio tonelge y de tonelgje medio
aumentaron un 46,7 y un 25,0%, respectivamente. Los
principales paises constructores de buques siguieron
discutiendo medidas para adaptar la capacidad de los
astilleros a la demanda previsible. El aumento del
precio de los petroleros de todo tamafio de nueva
construccién fue en todos los casos de dos digitos en
2003, en fuerte contraste con la reduccion de los
precios de 2002. Los precios de los portacontenedores
celulares de 2500 TEU experimentaron también
notables aumentos (35,7%) en tanto que se

mantuvieron estables los precios de los buques de
cargageneral. Se observaron modestas reducciones de
los preciosde 5,5y 1,7% en €l caso de los buques GNL
y GPL. En general, latendencia a aza de los precios
de los astilleros durante el afio reflgfé € aumento de los
pedidos.

Como se observa en el cuadro 23, los precios medios
de los petroleros y graneleros de segunda mano
registraron considerables aumentos. Los graneleros de
carga seca registraron ganancias superiores a 40%,
correspondiendo la mayor ganancia a los buques del
tipo Panamax. También aumentd & nimero de
transacciones, de 325 en 2002 a 359, y fueron los més
populares los buques de tipo Panamax y de tamario El
Cabo, correspondiendo 116 transacciones a buques de
poco tonelgje. En @ sector de los petroleros pudieron
verse durante el afio aumentos de precios de dos
digitos, habiendo registrado e tonelge Aframax
aumentos del 26,7%. Se ha informado para 2003 un
nimero sin precedentes de transacciones, habiendo
cambiado de propietario 348 unidades (138 € afio
anterior), de las cuaes 229 con mas de 50.000 TPM.

Cuadro 23

Precios de los buques de segunda mano de cinco afios de edad, 1998-2003

(afinales de afio, en millones de ddlares)

Variacion
Buque 1998 1999 2000 2001 2002 2003  porcentual

2002/2003
Buques tanque de 40.000 TPM 20 20 27 26 24 28 16,7
Buques tanque de 80.000 a 95.000 TPM @ 25 26 39 33 30 38 26,7
Bugues tanque de 130.000 a 150.000 TPM ? 37 36 50 43 42 438 14,3
Buquestanque de 250.000 a 280.000 TPM @ 50 50 71 60 53 75 41,5
Graneleros de carga seca de 45.000 TPM 13 16 15 12 15 21 40,0
Graneleros de carga seca de 70.000 TPM 15 17 16 14 17 28 64,7
Granaleros de car ga seca de 150.000 TPM 24 28 25 22 26 41 57,7

Fuente: Recopilacion de la secretaria de laUNCTAD con datos de Fearnleys, Review 2003.

a

L os precios corresponden al tamafio mayor de cada clase.



Capitulo 3

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 |a flota, |as toneladas de mercancias transportadas y las toneladas-milla por TPM,

y € 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 e gréfico 6 y € cuadro 24. Lastoneladas de
carga transportada por TPM aumentaron ligeramente a
7,2 'y los miles de toneladas-milla por tonelada de peso
muerto aumentaron también a 28,7. El aumento de la

reflega la mayor tasa de crecimiento de la carga
transportada en comparacion con la expansion de la
flota. El aumento de la productividad medido por
toneladas-milla por tonelada de peso muerto se explica
por las mayores distancias recorridas en € tréfico
maritimo, especialmente el petréleo crudo, y la
ampliacién de las rutas maritimas que se dirigen a

a _ Europa occidental debido a preocupaciones
productividad medida en toneladas de caga gmpientaes.
transportada por tonelada de peso muerto (TPM)
Gréfico 6
indice de toneladas-milla por TPM delaflota mundial total, 1993-2003
Miles de toneladas-milla
29.5
29 - -
28.5 A
28
27.5

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

B Miles de toneladas-milla por TPM

Fuente: Calculos delaUNCTAD.
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Cuadro 24

Toneladas de carga transportaday toneladas-milla por TPM delaflota
mundial total en los aflos que seindica

Afio Flota mundial Cargatotal Total detoneladass  Toneladasde Miles de
(en millonesde  transportada(en  milla (en milesde carga toneladas-milla
TPM) millones de millones) transportada por por TPM
toneladas) TPM

1990 658,4 4008 17121 6,1 26,0
1995 734,9 4651 20 188 6,3 27,5
2000 808,4 5871 23016 7,3 28,5
2002 844,2 5 888 23251 7,0 27,5
2003 857,0 6 168 24 589 7,2 28,7

Fuente: Flota mundia: Lloyd's Register-Fairplay (datos de mitad de afio para 1990 y de finales de afio para los
demés afos indicados); carga total transportada:  secretaria de la UNCTAD, toneladas-milla: Fearnley's, Review,
varios nUmeros. Datos recopilados por la secretariade laUNCTAD.

Cuadro 25

Productividad estimada de los buquestanque, los graneler os, los car guer os mixtos®
y el resto delaflota®, en los afios que seindican

(tonel adas transportadas por TPM)

Afo | Tondadasde Tondadas | Tondadasde| Tondadas Tondadasde Tondadas Tondadas | Tondadas
petrdeo trangortedas | cargasea | trangpartadas | pardeoyde | trangportadas | trangoortadas| trangportadas
trangortadasen| par TPM de | trangpartadas|  por TPM de gandes por dretodela | dd retodela | por TPM dd
buquestanquede| buquestanque | enganderos| gandeos | trangartadasen| flata(millones) flate? retodelaflota
mésde50000 demésde carguerasmixtas (millones)
TPM (millones 18000TPM demésde13000
(millones) TPM (milloney
1970 1182 8,6 403 8,4 97 6,8 800 63
1980 1564 4,8 396 29 282 5,8 1 406 83
1990 1427 6,0 667 3,3 203 6,3 1680 91
2000 2077 7,3 1255 4,6 122 79 2415 100
2002 2059 6,8 1333 4,6 100 79 2395 100
2003 2119 6,7 1455 4,9 104 8,6 2490 107

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

a

Petroleros, granelerosy cargueros mixtos indicados en el cuadro 6.

b El resto de laflota se refiere a cargueros, portacontenedoresy otros buques indicados en € cuadro 6.



Il — Productividad, Oferta y Demanda

49

En e cuadro 25 se facilitan datos complementarios
sobre la productividad en términos de carga
transportada por TPM vy tipo de bugue. En el caso de
los petroleros, ese indicador se mantuvo estable en 6,7,
mientras que €l correspondiente a graneleros vy
cargueros mixtos aument6 a 4,9 y 8,6 toneladas por
TPM, respectivamente. En el resto de la flota subi6 a
10,7 toneladas por TPM.

En e cuadro 26 figuran datos indicativos sobre las
toneladas-milla transportadas en petroleros, graneleros,
cargueros mixtos y el resto de la flota. En 2003 los
miles de toneladas-milla por tonelada de peso muerto
de los petroleros aumentaron en un 1,6% para situarse
en 31,8, mientras que las toneladas-milla por tonelada
de peso muerto de los graneleros y los cargueros
mixtos aumentd un 5,1 y un 10,7% para situarse en

24,8 y 41,4, respectivamente. En € resto de la flota
aumento un 7,1% hasta 28,8 toneladas-milla por TPM.

B. OFERTA Y DEMANDA EN EL

TRANSPORTE MARITIMO MUNDIAL
1 L a capacidad excedente

En e cuadro 27 se ofrece un resumen de la relacion
entre ofertay demanda de tonelgje en 1990 y durante €
periodo 1999-2003. La capacidad de excedente total
en 2003 fue aproximadamente la mitad de la del afio
anterior, a saber, 10,3 millones de TPM, lo que en
buena medida se debi6 a elevado nivel del desguace
de buques durante los Ultimos afios y a la mayor
utilizacién de los buques.

Cuadro 26

Productividad estimada de los buquestanque, los graneler os, los car guer os
mixtos’y e resto dela flota®, en los afios que seindican

(miles de toneladas-milla por TPM)

Afio | Tondadasmillade| Tondadas | Tondadasmilla | Tondadas | Tondadasmillade| Tondadas | Tondadasmilladd | Tondadas
petrdenen buques | millapor TPM| decargasecaen | millaspar | perdeoygandes |millapor TPM|  redodelaflda  |millapor TPM
tanque(milesde | debuques | gandeos(miles| TPM de |encarguarcsmixtos| decarguarcs | (milesdemillones | dd retodela

millones tanque demilloney | gandacs | (milesdemillones mixtos flata

1970 6 039 43,8 1891 39,4 745 52,5 1979 15,7

1980 9 007 27,6 2 009 14,5 1569 32,4 4192 24,8

1990 7376 30,8 3804 18,8 1164 36,0 4777 26,0

2000 9840 34,5 6 470 239 593 38,5 6159 255

2002 9572 31,4 6 766 235 473 375 6 452 26,9

2003 10 087 31,8 7 326 24,8 501 41,4 6 687 28,8

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Fearnley's, Review, varios nimeros; World
Bulk Tradesy World Bulk Fleet, varios nimeros; y otras fuentes especiaizadas.

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 €l cuadro 6.
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Cuadro 27
Oferta excedentaria detonelaje dela flota mercante mundial en 1990 y de 1999 a 2003

(cifras defina de afio)

1990 1999 2000 2001 2002 2003
Millones de TPM
Flota mercante mundial 658,4 799,0 808,4 825,6 844,2 857,0
Excedente total® 63,7 23,7 18,4 21,5 21,7 10,3
Flota en actividad® 594,7 775,3 790,0 804,1 822,5 846,7
Por centajes
Excedente total en porcentaje de laflota 9,7 3,0 2,3 2,6 2,6 12

mer cante mundial

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

Lloyd's Shipping Economist, varios himeros.

a Estimaciones de las cifras medias correspondientes a afio indicado. Se entiende por excedente de tonelgje
el que no es explotado plenamente por diversas causas. explotacion a velocidad reducida, buques desarmados,

tonelgje inactivo, etc.
b

Diferenciaentre laflotamundia y el excedente de tonelgje.

Cuadro 28

Andlisis del exceso de oferta del tonelaje, por principalestipos de buque, de 1997 a 2003*
(promedios anuales en millones de TPM)

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003°
Flota mundial de buquestanque 290,6 2910 2818 2794 2802 267,7 286,0
Excedente total de buques tanque” 170 173 140 135 179 191 6,0
Proporcién del excedente de tonelgje en la flota mundial de
bugues tanque (%) 5,8 59 5,0 4.8 64 71 2,1
Flota mundial de graneler os de car ga seca 260,9 257,1 245,77 247,7 2553 2588 297,5
Excedente total de la flota de graneleros de carga sece’ 10,3 58 7,9 3,8 29 22 3,6
Proporcion del excedente en la flota mundial de graneleros de
carga seca (%) 39 2,3 3,2 15 1,1 09 1,2
Flota mundial de buques de carga general detipo tradicional 620 605 599 593 578 573 43,4
Excedente de laflota mundia de bugues de carga general de tipo
tradicional 1,7 1,6 1,8 11 07 04 0,7
Proporcién del excedente en la flota mundial de buques de carga
genera detipo tradicional (%) 2,7 2,6 3,0 1,8 1,2 07 1,6
Flota mundial de bugues unitarizados’ 657 730 761 836 91,2 986 -
Excedente de la flota de buques unitarizados 0,0 0,0 0,0 0,0 00 0,0 -
Proporcién del excedente en la flota mundial de buques
unitarizados (%) 0,0 0,0 0,0 0,0 00 00 -

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

a Las sumas de todos los sectores agrupados en el presente cuadro son los promedios correspondientes a los
anos indicados y, por lo tanto, no coinciden con los totales mundiales presentados en € cuadro 27. Quedan
excluidos del presente cuadro los bugques tangque y los graneleros de carga seca de menos de 10.000 TPM vy los
buques de carga general de tipo tradicional y los buques unitarizados de menos de 5.000 TPM.

b Incluido un 50% de mineraeros/granel erog/petroleros.

¢ En el presente cuadro, la flota de buques unitarizados comprende los buques portacontenedores totalmente
celulares, los buques portacontenedores mixtos, |os buques ro-ro y los buques portagabarras.

d Los datos del afio 2003 corresponden alas cifras hasta octubre de ese afio recopilados en diciembre de 2002.
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2. El mecanismo de la oferta y la demanda por
tipo de buque

En 2003, la oferta de capacidad en e sector de los
petroleros aument6 18,3 millones de TPM con un total
de 286,0 millones de TPM, debido a que los buques
nuevos entregados superaron €l tonelgje desguazado,
retirado o perdido (véase € cuadro 28 y € gréfico 7).
Ello, sumado a aumento de los embarques y de los
transportes, produjo una disminucién del exceso de
capacidad a 6,0 millones de TPM, o lo que es lo
mismo, € 2,1% del total de la flota mundial de

petroleros. En 2003, la oferta total de la flota de
graneleros aumentd 38,7 millones de TPM para pasar a
297,5 millones de TPM. El exceso de tonelge de este
tipo de buques acanzd 3,6 millones de TPM, lo que
equivale a 1,2% de la flota de graneleros. Por lo que
hace a los cargueros convencionales, € exceso de
capacidad aumenté marginalmente en 2003, con una
oferta que superd ala demanda en s6lo 0,7 millones de
TPM, es decir, € 1,6% de la flota mundial de este
sector. Esa capacidad de excedente ha sido inferior a
1,0 millén de TPM durante los tres Ultimos afios.

Gréfico7

Evolucion dela capacidad excedentaria, por principalestipos
de buque, en algunos afos
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Fuente: Recopilacion de la secretaria de laUNCTAD con datos de LIoyd,s Shipping Economist, varios nUmeros
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C. COMPARACION DE LAS CIFRAS DE
CARGA CON LA PROPIEDAD DE LA
FLOTA

En e cuadro 29 se resume la correlacion entre
volumen de carga genera por los diferentes grupos de
paises y la propiedad de sus flotas. Los paises
desarrollados de economia de mercado generaron el
51,1% dd tr&fico maritimo mundial en 2003 frente a
53,7% de 1980. Durante ese mismo periodo, su parte
en e tonelge de la flota mundia se redujo, de
aproximadamente el 51% en 1980 a arededor del 27%
en 2003. Sin embargo, a tonelge con pabelldon
nacional ha de agregarse el de los buques propiedad de
nacionales de un pais concreto pero registrado en €
extranjero, y sumando ambos la parte de dichos paises
sube a 65%. La parte de los paises en desarrollo en los
movimientos mundiales de carga se ha mantenido en
torno a 40%. El tonelaje de su propiedad matriculado
en pabellones nacionales subid desde € 10% de laflota
mundial en 1980 a aproximadamente € 21% a
principios de 2004. EIl tonelge registrado en otros
pabellones que es propiedad efectiva de los paises en
desarrollo se ha incrementado a cas un tercio de su
tonelgje total, 1o que sitlia a éste en aproximadamente
el 36% de laflota mundial. La parte de carga mundia
generada por los paises de Europa central y oriental se
mantuvo en torno a 3% en 2003, sin variacion respecto
a los niveles de afios anteriores, pero con un claro
descenso con respecto a nivel del 4,7% de 1980. La
proporcion de su flota también disminuy6 del 5,5% a
menos del 2% en 2003. Los paises socidistas de Asia
aumentaron su participacion en e tréfico mundial a
casi €l 7% en 2003, e incrementaron también su parte
en e tondage mundial del 1,6% en 1980 ad 3,5%

en 2003. Ademas, esos paises cuentan con una pequefia
parte de su flota abanderada con pabellones de
conveniencia

En el cuadro 30 se facilita informacién sobre la
propiedad de la flota de las principales naciones que
practican €l comercio. Se observara que esas haciones
son también las principales propietarias de tonelgje,
debido a un aspecto de la politica de apoyo al comercio
consistente en usar € transporte maritimo como
complemento del comercio. Es opinién comin que la
capacidad maritima, en particular la propiedad de un
tonelgje considerable, es fundamental para apoyar y
promover €l comercio de un pais. En el cuadro se
destacan también las semeganzas y diferencias
existentes en los servicios maritimos de las principales
naciones comerciantes. Las mas importantes de éstas
son € Japon, China (incluido HongKong), la
Republica de Corea, Dinamarca y Suecia destacan
entre las naciones gue cuentan con servicios maritimos
para € tréfico con otros paises. Otras de las
principales naciones que comercian son grandes
importadoras 0 usuarios de servicios de transporte
maritimo, sin perjuicio de mantener un puesto
relevante en materia de propiedad y, en menor medida,
en el tonelgje matriculado con pabellén nacional. Los
Estados Unidos y Francia figuran en ese grupo. En
2003 los Estados Unidos generaron en torno a 13,0%
del trafico mundia y poseian € 5,9% del tonelgje total,
con sblo drededor de un cuarto de ese toneae
abanderado en € pais. Deigual modo, Francia generd
el 50% dd tr&ico mundia pero la proporcion del
tonelaje propio fue del 0,6%, de cuyo porcentge la
mitad correspondia a pabellén nacional .
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Cuadro 29

Comparacién entre el movimiento total de cargay la propiedad delaflota,
por grupos de paises, en 1970, 1980, 1990 y 2000-2003

Grupos de paises Ao Total demercancia  Porcentaje Flota mercante Porcentaje
cargaday descargada  del total (millones de del total
(millonesdetoneladas) mundial TPM) mundial
Paises desarrollados de economia 1970 2812,1 54,8 282,2 86,5
de mercado 1980 3965,0 53,7 350,1 51,3
1990 4529,0 55,7 219,0 33,3
2000 6 285,1 51,9 203,2 25,1
2001 6 186,8 51,3 207,5 25,1
2002 6210,8 50,8 217,1 25,7
2003 6 455,3 51,1 230,4 26,9
Principales paisesdelibre 1970 a a 70,3 21,6
matricula 1980 a a 212,6 31,1
1990 a a 224.6 34,1
2000 a a 384,7 47,6
2001 a a 402,4 48,7
2002 a a 398,5 47,2
2003 a a 399,5 46,6
Paises en desarrollo 1970 20749 40,4 20,5 6,3
1980 2926,0 39,6 68,4 10,0
1990 3065,0 37,7 139,7 21,2
2000 4 804,0 39,6 157,0 19,4
2001 4 806,9 39,9 159,0 19,3
2002 4 840,8 39,6 171,3 20,3
2003 4891,7 38,7 181,4 21,2
Paises de Europa central y 1970 202,8 4,0 20,5 6,3
oriental (incluida la ex URSS) 1980 346,0 4,7 37,8 55
1990 235,9 2,9 44,3 6,7
2000 3775 31 16,3 2,0
2001 372,7 3,1 15,4 19
2002 387,1 3,2 15,9 19
2003 417,3 3,3 15,7 18
Paises socialistas de Asia 1970 43,6 0,9 1,2 0,4
1980 146,0 2,0 10,9 1,6
1990 167,7 2,1 22,1 34
2000 654,4 54 26,1 3,2
2001 691,8 57 26,5 3,2
2002 785,8 6,4 28,3 34
2003 863,5 6,8 29,9 35
Total mundial® 1970 51344 100,0 326,1 100,0
1980 7 383,0 100,0 682,8 100,0
1990 8133,3 98,3 658,4 100,0
2000 12 121,0 100,0 808,4 100,0
2001 12 058,2 100,0 825,6 100,0
2002 12 224,5 100,0 844,2 100,0
2003 12 627,8 100,0 856,9 100,0

Fuente: Ladelosanexos!ly Il b).

a

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

b Incluido el tonelgje no asignado indicado en € anexo |11 b).
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Cuadro 30

Actividad maritima delas 25 principales naciones comer ciantes

(afinales de 2003)

Paidterritorio

Por centaje del comercio mundial
generado, en términos de valor

Por centaje delaflota mundial en
términosde TPM

Estados Unidos
Alemania

Japon

China

Francia

Reino Unido

Italia

Paises Bajos
Canada

Bégica

Hong Kong (China)
Republica de Corea
Espana

México

Provincia china de Taiwan
Singapur
Federacion de Rusia
Suiza

Malasia

Suecia

Austria

Tailandia
Australia

Brasil

Dinamarca

Total

13,0
8,7
55
55
5,0
4,4
37
36
33
31
29
24
2,3
2,2
1,8
1,7
1,3
1,3
1,2
1,2
1,2
1,0
1,0
08
08

78,8

59
6,3
14,2
6,1
0,6
2,5
1,6
0,9
0,8
0,8
4,0
3,3
0,6
0,0
3,0
3,0
2,2
11
13
0,8
0,0
0,3
04
0,7
21

62,3

Fuente: Recopilacion de la secretaria de laUNCTAD con datos de la Organizacion Mundia del Comercio.



Capitulo 4

COMERCIO Y MERCADOSDE FLETES

En este capitulo se describen las condicionesy |as tendencias del transporte maritimo y de los mercados de fletes,
haciéndose referencia a los grandes sectores de graneleros y buques de linea; se sefialan las tarifas de
esos fletes en proporcién de los precios de |os productos basicos, y se estiman |0s pagos y costos
del transporte en porcentaje del valor de lasimportaciones en el comercio mundial

A. EL MERCADO DE FLETES DEL
PETROLEO Y SUSDERIVADOS

1 Comercio maritimo de petrdleo crudo y sus
derivados

En & afio 2003 los fletes de los petroleros
experimentaron fuertes  fluctuaciones  como
consecuencia de las decisiones de la OPEP relativas a
los niveles de produccién, del aumento de la demanda
de los principales paises consumidores y de sucesos
imprevistos como los disturbios en Venezuela y las
huelgas en Nigeria a principios del afo, |as operaciones
militares en Oriente Medio durante & segundo
trimestre, el aumento de la demanda en el Japon debido
al cierre temporal durante d verano de las instalaciones
de energia nuclear para su inspeccion vy, a finaes de
afo, el mal tiempo y la congestion en € estrecho del
Bosforo. También contribuyd a la volatilidad de las
tarifas la inminente propuesta de Europa de acelerar la
retirada escalonada de los buques tanque de casco
sencillo, que fue finalmente aprobada en e cuarto
trimestre.

En 2004, es probable que la demanda de envios de
petréleo crudo y sus derivados se vea afectada por la
incertidumbre respecto a los niveles de produccién en
Oriente Medio y la duracion, debida a la mayor
distancia, del transporte hasta los mercados
estadounidenses.

2. Losfletesdelos buquestanque

En términos generales, 2003 fue un buen afio para los
propietarios de petroleros. Como se observa en d
cuadro 31, todos los indices de fletes de los cinco
grupos de bugues que transportan petroleo crudo y sus
productos subieron durante € afio. El aumento més
impresionante se produjo para los buques pequefios
gue transportan crudo y productos derivados, que se

duplicaron durante € afio para acanzar 333. También
fue considerable el aumento para los buques que
transportan petréleo crudo de tamafio medio, que pasd
de 162 a 279 durante el afio. En € caso de los
superpetroleros y los grandes petroleros, el aumento
fue menos impresionante, sin dejar de ser bueno,
pasando de 99 a 125. Por lo que respecta a los
petroleros de tamafio mediano que acarrean petréleo
crudo y los de todos los tamafios que transportan
productos refinados € aumento registrado fue modesto,
de 266 a 246 y de 231 a 243, respectivamente.

Daidea de la recuperacion de los fletes que los indices
medios de 2003 para todas las categorias de buques
excepto los que transportan productos refinados de
todos los tamafos, fueron superiores a los fletes
medios correspondientes a los dos afios anteriores y tan
considerables como los registrados en 2000, que fue un
buen afio para los propietarios de petroleros. S se
comparan los indices anuaes medios de fletes de 2003
con los del afio anterior se advierte que fueron
especialmente favorables para los superpetroleros y
grandes petroleros y los buques de tamafio medio para
el transporte de petréleo crudo, que alcanzaron 88 (48
en 2002) y 165 (98 en € afio anterior),
respectivamente. Aumentos semejantes se registraron
para las otras tres categorias de buques, es decir, para
los buques pequefios para e transporte de petréleo
crudo y sus productos (203 en 2003 frente a 131 € afio
anterior) y los petroleros pequefios que transportan
crudos (246 en 2003 frente a 173) asi como para los
petroleros de todos los tamafios que transportan
productos refinados (243 frente a 166 en 2002).

Superpetroleros

En enero de 2003, los fletamentos al contado desde €l
Golfo del Oriente Medio a Japdn y a la Republica de
Corea se efectuaron a 126 WS y disminuyeron en
febrero, pero se recuperaron durante marzo solo para
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volver a baa en abril a 84 WS y 82 WS,
respectivamente. Los meses siguientes fueron cuesta
abgjo hasta agosto, en que se alcanzaron los minimos
de 49 WS y 51 WS. Aunque la recuperacion de
septiembre tuvo corta vida, la bgjada de octubre abrid
el camino a una buena recuperacién a fines de afio en
gue ambos fletamentos se situaron en 148 WS; un
17,5% por encima del nivel vigente a principios del
afo.

Las fluctuaciones de los fletamentos desde € Golfo de
Oriente Medio a Occidente fueron reflgo de las
fluctuaciones en las rutas hacia € ese. Los
fletamentos con destino a Europa empezaron € afio en
103 WS, experimentaron una doble disminucién hasta
abril en que estuvieron situados en 72 WS, y cayeron
seguidamente en agosto a 48 WS. También en este
caso la corta recuperacién de septiembre cedio a una
disminucion a 52 WS en octubre, aungue
posteriormente se produjo una fuerte recuperacion a
fines de afio para situarse en 124 WS, un 20,4% con
respecto al afio. Los fletes para € Caribe y la Costa
Este de América del Norte empezaron en 85 WS, €
descenso de agosto los situd en 46 WSy e de octubre
fue seguido por una recuperacion gque los situé en 113
WS en diciembre, un buen aumento del 32,9% con
respecto a afo.

En la ruta de Africa occidental al Lejano Oriente, los
fletes mostraron una volatilidad parecida. Empezaron
en 105 WS, para caer a 74 WS en abril y a 46 WS en
agosto. Seguidamente se recuperaron en septiembre,
alcanzando 128 WS para volver a caer a mes siguiente
a 51 WSy obtener un nuevo méximo en noviembre a
130 WS, aunque a fines de afio se redujeron a 120 WS.
El aumento global fue durante 2003 del 14,3%.

En el primer semestre de 2004 bajaron todos los fletes,
situdndose para €l trayecto desde e Golfo de Oriente
Medio a Japon, la Republica de Corea, Europa y €
Caribe/Costa Este de Estados Unidos en 89 WS,
87 WS, 78 WSy 79 WS, respectivamente. En marzo,
sin embargo, se produjo un breve intervalo de
optimismo y se celebraron provechosos contratos. Por
giemplo, e Mitsumine fue contratado por 100 WS para
transportar 252.500 toneladas de petréleo crudo para
NGT desde & Golfo de Oriente Medio a Japon. De
igual manera, Hyunday contraté el buque Al Shegaya
paratransportar 2650.000 toneladas de petrdleo crudo a
Deasan por 98 WS. Ademas, KPC contraté el
Falkonera a 105 WS para transportar

260.000 toneladas de Kuwait a Golfo de Estados
Unidos. Losfletes a partir del Golfo de Oriente Medio
fueron mejores para otros destinos: Chevtex contratd
el Navarin para transportar 255.000 toneladas de
petréleo crudo a Sudafricaa 138 WS. Sin embargo, €
intervalo no fue sostenible y los fletes empezaron a
bgjar en abril, para recuperarse en los meses siguientes.
Dos contratos celebrados en julio para transportar
265.000 toneladas de petroleo crudo desde el golfo de
Oriente Medio se pagaron a 135WS en e caso de
Universal Brave contratado por NGT para destinos en
el Japony a 117 WS en € del New Vitality contratado
por Hyundai para destinos en Daesan.

Petroleros de tamafio mediano que transportan crudos

Las fluctuaciones de los fletes en este sector reflgaron
las especiales condiciones existentes en las rutas que
recorrian estos buques. Las tarifas para embarques
desde Africa occidental a Europa y el Caribe/Costa
Este de Estados Unidos empezaron en enero de 2003 a
180 WS y 175 WS, respectivamente. En los meses
siguientes se movieron a la baja para tocar fondo en
agosto a 82 WS y 80 WS, y seguidamente se
recuperaron acanzando 206 WSy 199 WS a finales
del afio. El aumento de los correspondientes fletes
durante € afio fue de 14,4% para |os destinos europeos
y de 13,7% para destinos a otro lado del Atlantico.
Los fletes del tondlge Suezmax a través del
Mediterraneo empezaron el afio a 200 WS, alcanzando
su punto mas bgo en agosto a 89 WS antes de
recuperarse hasta noviembre a 147 WS y aumentar a
finales de afio a246 WS, un aumento global del 23%
durante 2003.

La mejora de los fletes fue también beneficiosa para el
tonelaje Aframax. El comercio por € Mediterraneo
efectuado por petroleros empezo €l afio a 213 WS pero
en agosto sdlo erade 84 WS. Los fletes se recuperaron
en los meses siguientes hasta acanzar 196 WS en
noviembre y 241 WS en diciembre, o que significa un
aumento del 13,1% durante el afio. El comercio por €l
Mediterraneo del tonelgje Aframax entre €l Caribey la
Costa Este de América del Norte registré resultados
espectaculares. Los fletes empezaron en 146 WS a
principios dd afio, y después de un maximo de 306 WS
en marzo, cayeron a 149 WS en agosto. Seguidamente
la recuperacion fue fuerte y el afio termin6 a 290 WS,
cas el doble que a principios de afio.
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Cuadro 31

indices defletes de petroler os?, 2001-2004"

Periodo  Grandespetroleros/  Petrolerosdetamafio  Petroleros pequefios  Petrolerosde tamafio Petrolerosdetodos los
super petroler os mediano para crudos paracrudosy sus mediano para tamafios para
productos productos productos
sin refinar refinados
2001 2002 2003 2004 2001 2002 2003 2004 2001 2002 2003 2004 2001 2002 2003 2004 2001 2002 2003 2004
Enero 152 40 99 125 217 90 162 268 346 100 166 345 277 165 266 285 371 148 231 266
Febrero 117 41 133 146 206 87 181 179 230 126 187 306 323 168 267 285 400 150 246 357
Mar zo 87 39 114 158 86 225 239 116 276 295 159 290 348 150 273
Abril 95 36 129 171 91 240 272 117 294 299 164 290 264 149 328
Mayo 81 36 80 160 105 150 190 144 218 296 194 200 263 179 294
Junio 61 50 85 132 90 156 183 159 201 242 204 235 264 177 231
Julio 52 40 51 112 97 110 141 130 133 230 201 250 224 158 221
Agosto 53 45 53 114 83 103 130 132 168 224 167 198 214 171 221
Sept. 51 36 58 111 84 92 148 110 138 204 158 209 218 175 233
Octubre 74 41 58 111 84 120 154 118 153 210 153 202 187 155 180
Nov. 4 73 70 98 108 158 136 138 164 163 154 258 192 174 213
Diciembre 39 103 125 94 172 279 128 176 333 141 193 290 149 208 243
:rzgralnedio 76 48 88 140 98 165 191 131 203 242 173 246 258 166 243

a

Datos recopilados y publicados por Lloyd's Ship Manager. Escala mundial = 100, efectiva para cada afio.

Los grupos por tamafio de los petroleros son como sigue: grandes petroleros/superpetroleros. 150.000 TPM y
més, petroleros de tamafio medio para crudos: 70.000 a 150.000 TPM; petroleros pequefios para crudos y sus
productos: 30.000 a 70.000 TPM; petroleros medianos para productos sin refinar: menos de 35.000 TPM; y luego
figuran los petrol eros de todos | os tamafios para productos refinados.

b

Los fletes Suezmax a partir de Africa occidental
alcanzaron un méximo de 268 WS en enero de 2004
para destinos en Europa y de 264 WS para destinos en
el Caribe/Costa Este de Estados Unidos para disminuir
a continuacion hasta abril. Asi por gemplo, Stentex
contrat6 e North Sar por 260 WS en enero para
transportar 13.000 toneladas de petréleo crudo a la
Costa Este de América del Norte mientras que en
marzo CSSSA contratdé € Genmar Phoenix para una
carga parecida por 160 WS. También en marzo,
CEPSA accedi6 a pagar los mismos fletes para que €
Iran Sarvestan transportara 135.000 toneladas de
Ceyhan (Turquid) a Espafia. Para junio los fletes se
habian reducido en cierta medida. Asi por g emplo, se
pagaron aproximadamente los mismos fletes por dos

Todos los indices se han redondeado a entero més préximo.

cargas de 130.000 toneladas desde Africa occidental.
Sun Oil contratd el Calm Sea a 140 WS por una carga
destinada a la Costa Este de Estados Unidos y Navion
accedio a pagar 137 WS por e Monte Toledo para un
embargue destinado a Europa.

Los fletes de tonelgje Aframax alcanzaron también un
maximo en enero de 2004 para seguidamente mantener
una tendencia a la bgja. En € caso de las rutas dd
Mediterraneo se produjo, sin embargo, un repunte en
marzo. Por gemplo, en ese mes Sibneft contraté el
Iran Abadeh para €l transporte de una carga de 80.000
toneladas con destino a Mediterrdneo por 220 WS.
Los fletes en el Caribe fueron muy inferiores; asi, BP
Amoco contraté el Chemtrans Lyra para una carga de
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70.000 toneladas a 128 WS, mientras que Hess pagd
165 WS por una carga parecida desde Covefias
(Colombia) a St. Croix. Para junio los fletes habian
disminuido en el Mediterrdneo y se habian recuperado
en el Caribe. Exxon Mobil contratd €l Antarctica para
transportar 80.000 toneladas por la ruta dd
Mediterrdneo a 175 WS, y Meribel obtuvo solamente
165 WS por e contrato con Petrogal para transportar
una carga parecida del Mediterraneo a Portugal. En la
ruta del Atlantico Premcor contratd6 e Genmar
Minotaur a 200 WS para transportar 70.000 toneladas
de Coveiias ala Costa Este de 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 a Golfo y la
Costa Este de América del Norte inicio e afio a
183 WSy obtuvo un méximo en marzo a 366 WS para
seguidamente  disminuir considerablemente hasta
agosto, que se situd en 125 WS. Posteriormente, los
fletes mejoraron, puesto que en octubre habian
alcanzado 177 WSy para fines de afio obtuvieron 290
WS, lo que significa un aumento del 58,5% durante €
afo. Los fletes consiguieron un maximo en enero
de 2004 de 380 WS y se mantuvieron por encima de
los 300 WS & mes siguiente. En marzo los fletes
bajaron. En ese mes, Colonia y Hess comunicaron la
celebracion de dos contratos para el transporte de carga
de 50.000 toneladas, por 215 WS y 240 WS,
respectivamente. Para abril, 1os fletes eran claramente
inferiores a los 200 WS pero se recuperaron a
mediados de afio. Asi por €jemplo, Conoco contraté €
Amazon Explorer por 257 WS para transportar 50.000
toneladas del Caribe ala Costa Este de Estados Unidos.

Los buques de la misma capacidad que operan en €
Mediterréneo y desde ali se trasladan a Caribey ala
Costa Este de América del Norte experimentaron
fluctuaciones similares. Los fletes empezaron € afio a
219 WS y 198 WS, respectivamente.  Obtuvieron
maximos en marzo de 2003 a 334 WSy 316 WS para
caer seguidamente a su nivel més bajo en septiembre
con 142 WSy 147 WS, respectivamente. También en
este caso la recuperacién tuvo lugar durante el Ultimo
trimestre del afio, ya que en noviembre los fletes se
situaron en 254 WS y 209 WS, para proseguir
seguidamente su tendencia al alzay acanzar 363 WSy
284 WS en diciembre. El aumento en estas dos rutas
durante 2003 fue de 65,7 y 43,4%, respectivamente.
Una vez mas, los fletes obtuvieron maximos en enero

de 2004, situdndose a 387 WS y 331 WS paa
seguidamente disminuir, situandose en torno a los 200
WS afines de marzo y principios de abril. Los fletes
fueron parecidos en otras partes. en marzo Stusco
contrato el Maya para transportar 50.000 toneladas de
Ecuador a Golfo de los Estados Unidos por 265 WS.
Dos contratos de mediados de afio muestran que los
fletes se mantenian estables.  Enjunio, Chevron
Texaco contrat6d € Chimborazo para transportar 50.000
toneladas de Ecuador a la Costa Este de Estados
Unidos por 237 WS, y € mes siguiente Vitol el Jill
Jacob por 240 WS para transportar una carga similar
del Mediterréneo ala Costa Este de Estados Unidos.

Petroleros de tamafio medio que transportan productos
sinrefinar

Los fletes de estos petroleros con una capacidad
inferior a 35.000 TPM siguieron a grandes lineas la
evolucion de los fletes de los pequefios petroleros. En
abril, Europetrol contrat6 el Baltic Commander | para
transportar 30.000 toneladas del Mar Béltico a Europa
occidental por 405 WS, s bien en julio Western
consiguié contratar por 260 WS el Mar paratransportar
27.500 toneladas por la misma ruta. Un flete parecido
pag6 Ene durante este mes, puesto que transportd
30.000 toneladas del Reino Unido a Italia en e Sea
Explorer por 250 WS. Alli contratd el Trinity para un
envio desde Europa septentrional y occidental al
Mediterrdneo de 33.000 toneladas a 222 WS. En
noviembre, los fletes fueron superiores. CEPSA
contraté €l Maersk Rigay € Sea Promise, a320 WSy
350 WS, respectivamente, para dos cargas de 30.000
toneladas desde Espafia a Europa septentriona y €
Mediterraneo. Los fletes disminuyeron ligeramente a
principios de 2004. Stasco contraté el Isola Magenta
por 280 WS en marzo para transportar 30.000
toneladas por el Mediterrdneo. Los fletes volvieron a
disminuir a mediados de afio. En junio, Enichem
contraté el Seamusic por 250 WS para transportar
33.000 toneladas de! mar Negro a lItalia, y Petrus
contrat6 e Madison por 237 WS para transportar
30.000 toneladas de San Petersburgo a Reino Unido.

Petroleros de todos los tamafios que transportan
productos refinados

Los fletes de los grandes petroleros en la gama de
70.000 a 80.000 TPM que transportan productos
refinados desde el Golfo del Oriente Medio al Japdn
iniciaron el afio a 242 WS para derivar a la bgja hasta
junio, situdndose en 180 WS, los fletes se recuperaron
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durante € verano situandose en 222 WS en agosto y
disminuyeron en noviembre a 149 WS. Pese a la
recuperacion en diciembre a 158 WS, los fletes en
general disminuyeron un impresionante 34,7% durante
2003. Una tendencia parecida pudo observarse en los
petroleros de un tamafio medio de 55.000 TPM, para
los cuales @ afio empez6 a 263 WS, obtuvieron un
méximo en abril a 283 WS, para seguidamente
disminuir a 156 WS en noviembre. También en este
caso, tras Situarse en 185 WS como consecuencia de la
recuperacion de diciembre, el descenso neto de los
fletes fue del 29,6% durante el afio. Los ingresos en
concepto de fletamento por tiempo determinado
equivalente de estos pequefios petroleros fueron de
32.000 ddlares en enero, 35.000 en abril, 16.400 en
noviembre y 20.800 en diciembre.

Para estos dos tipos de buques los fletes aumentaron a
principios de 2004 y alcanzaron en febrero un maximo
de 232 WS y 256 WS, respectivamente. Durante la
primera semana de marzo todavia se consiguieron
algunos buenos contratos, como el comunicado para €
buque Energy Century de un afio contratado por Addax
para transportar una carga de 62.000 toneladas de
productos derivados del petrdleo del Golfo del Oriente
Medio a Japdn por 267 WS. Posteriormente, la
tendencia fue abiertamente bgjista. Por gemplo, en
junio PDI contratd el Maersk Princess a 205 WS para
transportar 75.000 toneladas por la misma ruta.

Los fletes de los petroleros de la gama 35.000-50.000
TPM gue hacen la ruta del Caribe a Golfo y la Costa
Este de América del Norte iniciaron € afio a nivel de
190 WS, y durante marzo y abril subieron a 271 WSy
267 WS, respectivamente. Los meses siguientes
presenciaron una considerable volatilidad con
profundas caidas en junio-julio y septiembre-octubre,
si bien en noviembre se inici6 la recuperacién que
prosiguié en diciembre, con fletes que acanzaron
267 WS. En general, se produjo un aumento del 40,5%
durante el afio. Los fletes siguieron aumentando a
principios de 2004 y consiguieron un maximo en
febrero a 341 WS. En marzo se consiguieron buenos
contratos, como €l registrado en el caso del Galahad,
uno de 38.000 toneladas a 350 WS para Citgo y otro de
40.000 toneladas a 330 WS para Hess. Pero
seguidamente los fletes bajaron ligeramente. En junio
este mismo fletador concluy6 un contrato por 265 WS
para transportar en € Elka Glory 40.000 toneladas del
Caribe ala Costa Este de Estados Unidos.

Los petroleros mas pequefios de la gama de 25.000-
35.000 TPM gue hacen la ruta de Singapur a Asia
oriental iniciaron € afo a 275 WS, acanzando un
maximo en abril de 346 WS para seguidamente derivar
a la bagja con una ligera recuperacion en agosto a
293 WS en e momento del aumento de la demanda del
Japon. Losfletestocaron fondo en octubre a175 WSy
subieron a 267 WS en diciembre. En conjunto se
produjo un aumento del 2,9% durante € afio.
Conducta similar pudo observarse en los petroleros del
mismo tamarfio que hacen la ruta del Caribe a Golfoy
la Costa Este de América dd Norte. Los fletes
empezaron a 248 WS, tuvieron un méximo en marzo a
363 WS, para descender en los meses siguientes con
una peguefia recuperacién en agosto a 256 WS y
alcanzaron 330 WS en diciembre. En esta ruta €
aumento durante e afio fue del 33%. El
correspondiente fletamento por tiempo determinado
equivalente en esta ruta fue de 14.600 délares en enero,
25.000 en marzo, 15900 y 22.600 en diciembre.
Larecuperacién a finales de afio prosiguié durante el
comienzo de 2004 y consiguidé un maximo en febrero
de 346 WS para embargues de Singapur a destinos de
Asia oriental y de 418 WS en la ruta del Caribe. En
esta Ultima se notificaron en marzo dos contratos que
sugieren gue los fletes habian empezado a disminuir;
PMI contraté e Akritas a 325 WS para transportar
30.000 toneladas ala Costa Este de México, y €l Ocean
Fidelity obtuvo 410 WS para llevar 28.000 toneladas a
la Costa Este de América del Norte. La tendencia se
mantuvo hasta mediados de afio como muestran |os dos
contratos celebrados en junio. Roya Dutch Shell
contrat6 € Sheng Chi a 250 WS para transportar
30.000 toneladas de Singapur a Japdén.  Globa
contraté el Shannon a 300 WS para enviar 28.500
toneladas del Caribe ala Costa Este de Estados Unidos.

El mercado de fletamentos a plazo de los buques
tanque

La actividad en este sector fue especialmente
considerable durante los cinco primeros meses
de 2003, con un trafico a mes de més de 1,5 millones
de TPM. Los meses de abril y mayo fueron los de
maxima actividad, con 2,3 y 2,5 millones de TPM,
respectivamente. En abril, el 49,5% de los fletamentos
eran superiores a dos afos, y € 44,2 correspondian a
tonelgje Aframax. En mayo, la duracion del 67,8% de
los fletamentos era inferior a seis meses, y € 53,9%
correspondia a bugues Suezmax y de mayor tamafio.
Durante los meses siguientes la actividad fue superior a
1,0 millones TPM, salvo en noviembre y diciembre, en
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que solo acanz6 0,8 millones TPM. Los
superpetroleros fueron casi exclusivamente contratados
en marzo y mayo, y durante este periodo se pagd por
un buque de cinco afios contratado por un afio y
entrega rapida a mas de 31.000 ddlares al dia, con un
méximo de 40.000 dolares a dia en marzo. En
diciembre, una vez mas los fletes se aproximaron a
estos niveles, aunque la actividad fue reducida. En este
mes correspondié a los bugues tanque Suezmax y de
mayor tamarfio hasta el 54% de la actividad.

La actividad del tonelge Aframax fue especialmente
significativa en junio, sumando en ese mes e 61,3%
del tota de las actividades de fletamento, que
alcanzaron 1,1 millones TPM. Las tarifas estimadas de
los fletamentos a plazos de buques tangque de 10 afios
por un afio y entrega rapida fluctuaron en torno a
17.000 ddlares a dia durante la mayor parte del afio.
Los fletes de estos buques de 5 afios de edad fue
ligeramente superior, situdndose en la gama 18.000-
19.000 ddlares.

Durante los comienzos de 2004 la actividad fue
especialmente considerable en febrero, en que acanzé
2,4 millones TPM de los cuales e 48% fueron grandes
petroleros de més de 200.000 TPM. En abril
disminuyé a un minimo de 0,4 millones TPM, de los
cuales casi lamitad eratonelge Aframax. Fue superior
a 1,0 millon TPM hasta junio y en ese mes la mayoria
fue tonelgje Suezmax y de grandes petrol eros.

B. EL MERCADO DE FLETES DE CARGA
SECA A GRANEL

1 El tréfico maritimo de carga seca

En lo que se refiere alos grandes buques de tamafio El
Cabo, laprincipal actividad en este mercado tuvo lugar
en las rutas que transportan mineral de hierro desde
Australia d Lejano Oriente y del Brasil a Leano
Oriente y Europa. Durante € afio, €l considerable
aumento de las importaciones de minera de hierro de
China y, en menor medida, € crecimiento de las
importaciones de carbon para centrales térmicas del
Japén impulsaron la demanda de estos buques en €
Pacifico. Los de dimensiones Panamax se emplearon
en varias rutas, en particular las rutas transatlanticas
del carbony el mineral de hierro desde la Costa Este de
Estados Unidos y el Canadd, respectivamente, y desde
Sudéfrica. Se empleo también tonelgje Panamax en las
rutas del mineral de hierro y el carbén entre puntos de

Asia, como las que tienen su origen en la India, China
e Indonesia, y dentro de Europa con origen en Suecia.
Se empled un cierto volumen €l tonelge Panamax
desde € golfo de los Estados Unidos y la Costa Este de
Sudamérica para €l transporte de cereales.

Se emplearon bugues menores y de tamafio medio para
transportar cereales a distintos destinatarios, en
particular los que tienen puertos con restricciones de
calado. Esos buques se utilizaron también en las rutas
de bauxita, aliuminay fosforita.

2. L osfletes de carga seca

Los fletes de todos los sectores y tamafios de los
graneleros que transportan carga seca terminaron el
afo 2003 a niveles muy superiores a los de comienzos
de afio. El indice de Carga Seca del Béltico registro un
importante aumento del 174% durante e afio para
situarse en 4.765, con aumentos especiamente
pronunciados durante el Ultimo trimestre.

Como puede verse en € cuadro 32, en los cargueros
tramp los indices de los fletamentos por tiempo
determinado se mantuvieron durante el afio por encima
de 200y finalizaron a 244 puntos, es decir, un aumento
del 13,0% en comparacién con € nivel a principios de
ano. El indice medio de los fletamentos por tiempo
en 2003 fue 100 puntos superior a del afio anterior, y
el indice medio de los fletamentos por vige fue casi 30
puntos superior alamedia del afio anterior.

Los propietarios de graneleros de carga seca se
beneficiaron del aumento de la demanda como
consecuencia de la congestién en varios puertos y en
menor medida del precio del combustible. A lo largo
del afio, los precios medios hechos publicos parad fuel
intermedio 180 en nueve puertos recogidos por Lloyd's
Ship Manager baaron de 197 a 174 dolares.
Aumentaron durante el afio las preocupaciones por las
consecuencias de los costos en la aplicacién de
medidas de seguridad (véase recuadro 2).

El sustancid aumento de los fletes disip6é todo
entusiasmo que los propietarios pudieran haber tenido
por agruparse en consorcios. A principios del afio, los
propietarios asiaticos de buques del tamafio ElI Cabo
celebraron conversaciones para establecer un consorcio
sin llegar a ninguna conclusién. Los consorcios
existentes se mantuvieron especialmente para el tréfico
de mercados especidizados, como € consorcio
Baumarine de 60 bugues Panamax, que representd
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aproximadamente la mitad de los embarques de bauixita
y adumina. La explosién de los precios a contado
durante e dltimo trimestre del afio produjo un intento
de aumentar los fletamentos por plazo determinado,
por una duracién progresivamente mayor conforme
aumentaban los fletes a contado. Esto afectd
especialmente a los buques de mayor tamarfio, ya que
eran pocas las posibilidades de que se encargaran en
los dos préximos afos la construccion de nuevos

buques de tamario El Cabo, y fue reducido € tonelge
Panamax entregado durante € afio. A fines de 2003
los fletamentos por dos afios de bugues de tamario El
Cabo estaban a 52.500 ddlares a dia, y €l de Panamax
a30.000 ddlares. A principios de 2004 se mantenia sin
disminuir esta tendencia, habiéndose informado de que
los fletes para el tamario El Cabo Ilegaron a 100.000 al
dia, los fletamentos por tres afios a 50.000 y por cinco
afos a 37.000.

Cuadro 32
i ndices de fletes de car guer os, 2001-2004°

Fletamentos por tiempo de buques

Fletamentos por viaje de carguerostramp

Periodo (1;;?2200) (julio de 1965 a junio de 1966 = 100)
2001 2002 2003 2004 2001 2002 2003 2004

Enero 264 228 330 431 193 194 216 244

Febrero 267 232 344 507 198 199 216 244

M ar zo 260 223 339 195 199 216

Abril 258 259 354 200 194 226

Mayo 262 229 366 206 207 235

Junio 272 244 352 205 202 230

Julio 272 240 374 205 201 230

Agosto 253 240 377 192 201 229

Septiembre 248 244 361 193 204 235

Octubre 249 268 381 195 204 244

Noviembre 227 343 402 194 215 244

Diciembre 231 337 459 195 215 244

Promedio anual 255 257 370 198 203 230

Fuente: Datos recopiladosy publicados por Lloyd's Ship Manager.

a

Fletamentos por tiempo determinado de carga seca
(viajes)

Algunos contratos representativos concertados para
bugues de diferentes tamafios en las rutas clasicas
ilustran la evolucion de los fletes durante 2003. La
recuperacion de los fletes iniciada a fines de 2002 se
mantuvo a comienzos del afio. Se fletd tonelgie de
tamaio El Cabo paraviges deiday vueltaen las rutas
transatlanticas y en las de Singapur-Japon a Australia
a24.050 dblares y 22.050 ddblares diarios. En
septiembre, los fletes correspondientes eran 39.850 y
36.625 dolares d dia y en diciembre llegaron hasta

Todos los indices se han redondeado a entero més préximo.

74.045 y 78.615 ddlares diarios, respectivamente. En
ambas rutas los precios se multiplicaron por mas de
tres durante el afo.

El tonelge Panamax contratado a principios del afo
paraviges de ida y vuelta desde Europa del norte a la
Costa Este de América del Sur se consiguié a 11.650
délares diarios; los precios subieron constantemente,
alcanzaron 17.500 ddlares diarios en septiembre y se
dispararon en octubre a 27.500 ddlares diarios, para
situarse en diciembre a 33.590 ddblares, lo que
representa un aumento del 188,3% en 2003. La
situacion fue ligeramente diferente para e tonelge
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Panamax dedicado a vigies de ida y vuelta del Lejano
Oriente a la Costa Orienta de Australia, que
empezaron e afio a 13.850 ddlares diarios para
disminuir durante los dos siguientes meses a 12.000
dblares a dia. En abril se recuperaron y acanzaron
16.675 ddlares a dia en septiembre con un méximo en
octubre de 39.400 ddlares, pero cayeron en noviembre
a 38.400 ddlares. En diciembre, los fletes volvieron a
aumentar a 40.070 ddlares; en conjunto, & aumento fue
de 189,3% al afio.

El tonelgje Handymax contratado para viajes de ida 'y
vuelta entre € Lejano Oriente y Australia se pag6 a
10.000 ddlares diarios en enero con ganancias
moderadas hasta septiembre, en que llegaron a 13.770
dblares, para seguidamente casi duplicarse a 25.645

dolares diciembre, es decir, un aumento del 156,4%
durante e afio. Los bugues de tamafio pequefio
contratados para viges desde Europa del norte a la
Costa Occidental de Africa obtuvieron ganancias
menos impresionantes durante € mismo periodo; a
principios del afio los fletes fueron 8.500 dblares
diarios y progresaron firmemente para alcanzar 18.000
dolares en diciembre, 0 sea, un aumento del 111,8%
durante el afio.

A principios de 2004 |os fletes para barcos de todos |os
tamafos fueron elevados hasta principios de marzo y
para abril estaban a niveles inferiores a los alcanzados
en diciembre. Enlos meses siguientes se produjo una
nueva disminucion de los fletes, aungue con
considerable volatilidad.

Recuadro 2
Seguridad operacional del buque

Las estimaciones preparadas por la OCDE en julio de 2003 cifraron la factura total que habian de pagar
los armadores para aplicar medidas de seguridad en 1.279 millones de délares en un primer momento y

730 millones de ddlares posteriormente.

También fue causa de preocupacién para los armadores la gestion de las tripulaciones. La supresion del
procedimiento de visado para los miembros de las tripulaciones de bugues gue tocan en puertos de los
Estados Unidos obligd a negociar un arreglo practico para regular su situaciéon. En las aseveraciones de
la CMIB a las autoridades estadounidenses se explicaba la necesidad de dedicar méas personal a acabar
con los atrasos en materia de visados y de que los marineros pudieran solicitar visados estadounidenses
fuera de sus paises y sin especificar el puerto de entrada ni e buque.

El problema la identificacion positiva (es decir, €l titular del documento es la persona a quien ha sido
expedido) y comprobable (es decir, el documento es auténtico por referencia a la persona que lo expide) de
los marineros se examind en la 912 Conferencia de la OIT con motivo de la aprobacion e 19 de junio del
Convenio sobre los documentos de identificacién de la gente de mar (revisado) (C185), de 2003, que
sustituy6 al Convenio sobre los documentos de identificacion de la gente del mar (C108) de 1958. Pocos
meses después surgieron dudas respecto a la utilidad del Convenio dada su incompatibilidad con las
normas Schengen de la UE y la falta de normas técnicas convenidas sobre tecnologia biométrica, que se

estimd retrasaba la aplicacién del Convenio.

A mediados de 2003 se expusieron opiniones diferentes sobre la forma en que debia aplicarse la Parte B
del Cédigo PBIP, considerandola algunos paises (por € emplo China), de aplicacién voluntaria y selectiva
por las administraciones maritimas, mientras que para otros (por gemplo los Estados Unidos) era parte
integral y fundamental del Codigo. Mas avanzado €l afio, el American Bureau of Shipping publicé una
nueva edicién de sus directrices en materia de seguridad del bugue para recoger las aclaraciones de la
OMI al Cédigo PBIP y los recientes requisitos impuestos por la guardia costera del pais. Ademas, la
CMIB elaboré una clausula modelo para que en la pdliza de fletamento se aclararan las dudas que

suscitara el costo de la aplicacion del Codigo PBIP.

Fuente: Lloyd'sList Daily News.
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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 ligeramente menos pronunciadas en los
buques de tamafio pequefio. Los buques de tamafio
El Cabo de 5 afios de edad en la gama de 150.000 a
160.000 TPM estaban obteniendo 18.750 ddlares
diarios en enero de 2003, cifra que casi se triplicd en
diciembre alcanzando los 56.000 dolares diarios. Los
de Panamax de 5 afios comenzaron en 12.250 ddlares
en enero y aumentaron casi dos veces y media en
diciembre para acanzar 32.500 délares diarios. El
aumento fue sdlo marginamente inferior para los
buques de 15 afios, cuyos fletes aumentaron de 11.000
a 26.000 ddlares diarios durante el mismo periodo. El
aumento de los precios para € tonelgje Handymax de
15 afios fue también notable, de 9.000 ddlares diarios
en enero a 24.500 dolares en diciembre, con ganancias
muy parecidas a las de los bugues de 5 afios, pasando
de 7.500 ddlares diarios en enero a 20.500 ddlares
diarios en diciembre. El tonelgje de pequefio tamario
en torno a los 15 afios registré también aumentos
parecidos. 6.750 ddlares diarios en enero y 15.000
dolares diarios en diciembre.

Durante los primeros meses de 2004 siguieron
aumentando los precios del fletamento de buques;
algunos de ellos acanzaron un méaximo en febrero pero
en abril todos eran superiores a los vigentes en
diciembre de 2003. Después disminuyeron hasta mitad
de afo.

Fletamentos por viaje de carga seca

A lo largo del afio, €l tonelge de tamafio EI Cabo
mejoré considerablemente, especialmente durante €
cuarto trimestre. En e transporte de mineral de hierro
de Brasil a China los fletes comenzaron €l afio a 13,60
ddlares por tonelada, y subieron de forma constante a
17,20 ddlares en junio; a partir de septiembre los
aumentos fueron mayores, alcanzando 33,20 ddlares
por tonelada en diciembre. La evolucion de los fletes
para € cabon desde Richards Bay (Sudéfricd) a
Europa occidental fue parecida; empezaron a 9,65
délares por tonelada en enero, subieron lentamente a
13,40 ddlares por tonelada en septiembre y para
diciembre casi se habian duplicado a 25,75 ddlares por
tonelada.  El transporte de cereales con tonelge
Panamax entre el golfo de América ddl Nortey Europa
occidental se pag6 a 15,85 ddlares por tonelada en
enero, 20,10 dolares por tonelada en agosto y 29,65

dblares en diciembre. Los aumentos fueron menores
para los bugues de pequefio tonelge; se transportd
chatarra de la Costa Occidental estadounidense a la
Republica de Corea a 30,65 dblares por tonelada en
enero y parafines dd afio aumentd a 46,60 dblares.

Los fletes para e transporte de ceredles y chatarra
siguieron aumentando hasta abril de2004, y se
mantuvieron constantes para € minera de hierro.
Durante e mismo periodo se produjo una caida de un
tercio en los fletes para el transporte de carbén. Para
junio todos los fletes apuntaban alabaja.

C. EL MERCADO DE FLETES DE LOS
BUQUESDE LINEA REGULAR

1. Evolucion delos mer cados
Aspectos generales

El impacto de la contenedorizacion en € transporte en
buques de linea regular es mayor de lo que se
desprende del tamafio y crecimiento de la flota de
portacontenedores completamente celulares analizados
en e cuadro 7 del capitulo 2. La capacidad tota del
transporte maritimo en contenedores aumento
0,6 millones TEU en 2003 hasta llegar a 8,6 millones
TEU, con un dza del 7,5%. Los portacontenedores
totalmente celulares incrementaron su parte en este
total un 1%, pasando a ser del 74,7% a principios de
2004, con un total de 6,4 millones TEU. La parte de
los bugues de carga general supuso cas el 18%. Los
buques monocasco representaron 0,9 millones TEU
(10,4%) y los multicasco sumaron 0,61 millones TEU
(aproximadamente el 8%). Durante € afo los
monocasco aumentaron un 4% Yy los pluricasco
disminuyeron d 3%. Los buques de carga y de
pasgjeros por rodadura supusieron 0,33 millones TEU
y aumentaron un 1% durante €l afio. Su parte en la
capacidad de transporte total es del 3,8%. Los
graneleros con capacidad para llevar contenedores
mantuvieron su capacidad en 0,21 millones TEU y su
parte en € tota disminuyd un 2,5%. EI porcentagje
restante, del orden del 1%, era capacidad de transporte
TEU disponible en buques frigorificos, tanque,
especiaizados y de pasgjeros.

Ademés, continué € crecimiento de la flota de
portacontenedores totalmente celulares a que se hizo
referencia en el capitulo 2, aunque a un ritmo mas
lento. Como se observa en e cuadro 33, los nuevos
buques incorporados a la flota durante 2003 sumaron
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622.000 TEU y se retiraron y desguazaron 44.000
TEU. El desguace fue inferior a de afios anteriores
debido a los buenos fletes obtenidos por e tonelaje
pequefio y generamente vigo. El crecimiento de la
flota celular estd en condiciones de acelerarse, con un
aumento de la participacién de los grandes bugues.
Durante 2003 |os pedidos aumentaron, en comparacion
con los dos afios anterior, mas de cuatro veces hasta

alcanzar la cifra sin precedentes de 1.995.000 TEU,
habiendo aumentado en septiembre la quinta parte de
ese tota. ENn ese mes los buques post-Panamax
constituian mas de lamitad del total y fueron corrientes
los pedidos de bugques con mas de 8.000 TEU de
capacidad; dos propietarios alemanes encargaron diez
barcosy dos propietarios de Asiaoriental otros ocho.

Cuadro 33

Crecimiento de la flota mundial de portacontenedores celulares

(en miles de TEU al comienzo del afio)

Afio Desguace Adiciones Flotaal 1° deenero Pedidos al 1° de enero
2002 29 639 5285 407
2003 65 625 5845 481
2004 44 622 6423 1995

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Containerisation International, nimeros de

febrero 2003 y 2004, pag. 19.

El auge de los grandes bugues mantuvo de actuaidad
el tema de su despliegue, que se limitaria a las grandes
rutas principaes este-oeste, debido d volumen
necesario para llenar dichos buques. Una posibilidad
es que los de mayor tamafio recalaran Unicamente en
un reducido nimero de centros de transbordo muy
grandes en ambos extremos de la ruta. Otra seria,
teniendo en cuenta la disminucion de las economias de
escala en los buques de més de 2.500-3.000 TEU, €
servicio directo con buques mas pequefios que
recalaran en multiples puertos a ambos extremos de la
ruta. Los grandes transportistas que utilizan las
grandes rutas principales son partidarios de la primera
opcidn y siguen recurriendo a terminales de transbordo
especializadas y servicios de distribucién ofrecidos por
sus filiales. La aplicacién de medidas de seguridad en
muchos de los principales puertos seria un argumento
en favor de las centrales de transbordo. En cualquier
caso, la entrada de portacontenedores de mayor tamario
en las principales rutas anuncia el despliegue de buques
de mayor tamarfio también en rutas secundarias.

La concentracién del transporte maritimo en buques
delinea

El proceso de concentracion de los Ultimos afios se ha
traducido en e despliegue de una creciente capacidad
de carga por los mayores operadores de buques de

linea. Como se observa en el cuadro 34, durante los 12
meses anteriores a 30 de septiembre de 2003, los diez
mayores operadores de este tipo de buques
incrementaron su capacidad un 13,0% y llegaron a
3,8 millones TEU, que suponian €l 45,7% de toda la
capacidad de carga mundial en contenedores. Del
mismo modo, la parte de los 20 operadores mas
importantes aumentd un 12,8% para acanzar
5,4 millones TEU, es decir, el 64,4% de la capacidad
total mundial de carga en contenedores. Un claro
reflejo del impulso que esta cobrando la consolidacion
del sector es la falta de nuevas incorporaciones a la
lista de los 20 mas importantes. Solo tres transportistas
-APMoller, MSC y KLinee mantuvieron sus
respectivas posiciones en e cuadro. AP Moller,
comparfiia matriz de Maersk-Sea Land, confirmd su
predominio entre los transportistas de contenedores,
incrementando margina mente su parte en la capacidad
mundial en TEU de 10 a 10,1%. MSC trat6 de
recuperar terreno perdido aumentando su participacion
del 5,4 d 6,2%. Siete transportistas avanzaron en la
lista, siendo € grupo CMA-CGM € que més subio
(tres puestos) seguido de NYK y Yang Ming (dos cada
uno), mientras que Evergreen Group, OOCL, Hapag
Lloyd y CSAV solo subieron un puesto. La mitad de
los transportistas de la lista descendieron un puesto,
excepto China Shipping, que bajé dos.
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Los 20 principales operador es de contenedor es al 30 de septiembre de 2003,

Cuadro 34

por nimero de buquesy capacidad total de transporte (TEU)

N°de Capacidaden Capacidad

Clasificacion Operador Paigterritorio bugues TEU en 2003 en
en 2003 TEU en 2002
1 A.P. Maller Group Dinamarca 328 844 626 773931
2 MSC Suiza 217 516 876 413 814
3 Evergreen Group Provincia china de Taiwan 152 442 310 403 932
4 P& O Nedlloyd Reino Unido/Paises Bajos 157 419 527 406 654
5 CMA-CGM Group  Francia 150 299174 225 436
6 Hanjin/DSR-Senator  Republica de Corea/Alemania 76 290 677 304 409
7 COSCO China 148 274128 255937
8 NOL/APL Singapur 82 273573 227 749
9 NYK Japon 91 233934 177 700
10 MOL Japon 72 222 533 188 326
Total delal0 1473 3817 358 3377 888
11 CP Ships Group Canada 85 201 706 187 890
12 K Line Japon 63 186 017 168 413
13 OOCL Hong Kong (China) 55 185 502 157 493
14 Zim Israel 79 174 480 164 350
15 Hapag Lloyd Alemania 41 154 850 135953
16 Yang Ming Provincia china de Taiwan 55 153783 120 319
17 China Shipping China 94 143 655 148 212
18 Hyundai Republica de Corea 35 136 548 122 713
19 CSAV Chile 55 123 378 90 625
20 PIL Group Singapur 92 106 508 97 827
Total dela?20 2127 5 383 785 4771 683
Flota estimada al 1° dejulio de 2003 y 2002 8 354 000 7 713 000

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Containerisation International, enero, pag. 12,
y hoviembre de 2003, pag. 57; y International Shipping and Logistics (Bremen), enero/febrero de 2004, péag. 36.

Nota: Todas las filiales estdn consolidadas.
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Los indicadores financieros comunicados a mediados
de 2003 fueron aentadores para algunos de los citados
operadores. Maersk y CP Ships registraron aumentos
de los ingresos medios del 5%. Los resultados de P& O
Nedlloyds fueron incluso mejores, consiguiendo un
aumento del 7,5%, mientras que NOL/APL registr6é un
impresionante aumento del 17% de los ingresos
medios. Este Ultimo parecia tener por objetivo €
transporte de carga de gran valor, ya que € volumen
transportado disminuyé un 2% durante e mismo
periodo. Todos los demés operadores comunicaron
aumentos de dos digitos del volumen de las cargas,
excepto P& O Nedlloyd, que notificd un aumento de
solo el 7%. Los satisfactorios resultados financieros
fueron exponentes de una clara recuperacién respecto a
los decepcionantes resultados de los dos pasados afios,
aungue este no fue el caso paratodas las compafiias, ya
gue la empresa Kien Hung, de la Provincia china de
Taiwéan, quebré en mayo, incautandose los bancos y
otros acreedores de la mayoria de sus buques. Otros
transportistas tropezaron con dificultades especificas.
NYK, MOL y K Line impusieron estrictas medidas de
reducciéon de costos para contrarrestar la apreciacion
del yen, ya que aproximadamente e 80% de sus
ingresos estaban en dolares de los EE.UU.

Hacia fines de 2003, los positivos resultados
financieros hicieron atractiva la cotizacion en bolsa de
agunas empresas. La empresa matriz de P&O
Nedlloyd declaré estar preparada para que su filia
cotizase en la bolsa de Amsterdam, y se dijo que
Hapag Lloyd y China Shipping estaban dispuestas a
sacar a cotizacion € 33 y e 25% de las acciones,
respectivamente. Independientemente de estos
sucesos, Zim fue completamente privatizada a
principios de 2004.

Varios transportistas ofrecen servicios en varias rutas y
son parte de conferencias, alianzas y/o convenios, 1o
gue implica cierto grado de acuerdo sobre las
cuestiones operativas y comerciales, en especia la
fijacibn de precios y e numero de saidas.
Tradicionalmente, las reglamentaciones de muchos
paises han ofrecido exencién de las medidas antitrust a
los transportistas que son parte en estos acuerdos, por
entender que las ventgjas superan alos inconvenientes.
Avanzado 2003, la Comisién Europeainicio larevision
oficia dd Reglamento 4056/86, que exime a los
transportistas de algunas normas de la Ley sobre
competencia.  Segin un informe de un equipo de
expertos, las limitaciones a la competencia, en forma
de conferencias maritimas, son una forma poco costosa

de garantizar |a sostenibilidad del mercado de las lineas
regulares y sugirié un compromiso entre la supresiéon
de la libertad para establecer los precios y la garantia
de las condiciones que protegen las aianzas entre
lineas regulares. Algunos transportistas crearon una
Asociacion Europea de Asuntos Relativos a las Lineas
Regulares para defender sus intereses y la Comision
declar6 que la carga de la prueba correspondia a los
transportistas. Los porteadores  acogieron
positivamente la revision y sefialaron que no habia un
periodo de revision automética del reglamento. La
primeravistatuvo lugar en diciembre de 2003.

2. L osfletes delos servicios contenedorizados
El mercado delos portacontenedores

La evolucion del trangporte mundial por lineas
regulares queda muy bien reflgjada en los movimientos
del mercado del fletamento de portacontenedores. Este
mercado estd en gran medida dominado por
propietarios alemanes y, mas concretamente, por
miembros de la Asociacion de Corredores Maritimos
de Hamburgo (VHSS), gue controlan
aproximadamente el 75% de todos los fletes de
portacontenedores disponibles en & mercado libre.
Desde 1998, la Asociacion® publica e indice de
Hamburgo en el que figura un andlisis del mercado de
los fletamentos por tiempo de ese tipo de buque de un
minimo de tres meses. En e 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 apargjo de carga y descargay Seis con aparejo y se
comparan con los promedios registrados en 1997.
Se eligio este afio como referencia por ser el Ultimo en
gue pudo obtenerse un nivel de fletes rentable. Desde
julio de 2002, los fletes se publican para dos tipos de
buques con apargjo de hasta 1.999 TEU. En €
cuadro 35 se recoge la evolucion de los fletamentos por
tiempo.

El precio medio de los fletamentos por tiempo de todos
los tipos de portacontenedores aumentd en 2003. El
mayor aumento correspondié a los portacontenedores
con y sin aparggo con una capacidad de
2.000-2.299 TEU, cuyo precio medio en 2003 alcanz6
9,75 ddlares diarios por plaza de 14 toneladas, es decir,
cas € doble que € afio anterior. El precio medio para
bugues mayores con una capacidad de
2.300-3.400 TEU también fueron remuneradores, con
un aumento del 55,8% respecto a afio anterior. Los
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mayores aumentos para buques con apargo
correspondieron a los buques con una capacidad de
1.600-1.999 TEU, que registraron un aumento del
77,1% en 2003. El aumento de los precios medios
disminuy6 con € tamafio del buque, ya que para los
buques con una capacidad de 1.000-1299 TEU fue dedl
67,7%, mientras que sdlo fue del 11,3% para los
buques con una capacidad de 200-299 TEU. EI
aumento medio de los precios para peguefios
portacontenedores sin aparejo, con una capacidad
inferior a500 TEU, se situd en torno a 16%.

La evolucion de las tarifas mensuales de los
fletamentos por tiempo fue positiva y constante para
todos los buques de todos los tipos y tamafios. Los
portacontenedores con y sin aparejo de 2.000-2.299
TEU consiguieron tarifas de 11,04 délares por dia para
plazas de contenedores de 14 toneladas en diciembre
de 2003, es decir, un 84,3% maés que en enero de 2003.
Igualmente, por los portacontenedores mayores con y
sin apargo de 2.300-3.400 TEU se pagaron 10,16
dblares diarios para plazas de 14 toneladas en
diciembre, 1o que representa un aumento del 33,7%
durante el afo. Los fletes de los buques con apargjo de
1.600-1.999 TEU evolucionaron también
favorablemente, aumentando un 75,5% para situarse a
11,3 para plazas de 14 toneladas en diciembre de 2003.
Todos los demas precios registraron aumentos de cas
dos digitos, correspondiendo los menores de 18,5% a
buques pequefios con aparejos y una capacidad de 300-
500 TEU.

En septiembre se pagaron por los bugues con aparegjo
de 2.500 TEU unos 25.000 ddlares diarios y por los de
3.500 TEU sin aparejo 29.000 délares diarios. Estos
aumentos indujeron a los transportistas a intentar
concertar acuerdos privados € cuarto trimestre del afio.

Los precios subieron también a principios de 2004, en
gue se pagd la cifra sin precedentes de 43.500 dolares
diarios por MOL. Ademas, se prevé gque aumente la
importancia del mercado de fletamentos en los afios
venideros.  Segln comunicaciones de junio, hasta €
70% de los nuevos barcos construidos estaba destinado
afletadores como Costamare, que a mes siguiente hizo
un pedido de cinco buques con una capacidad de 8.200
TEU.

Lastarifas de los fletes en las principales rutas

A findes de 2003, las tarifas en las principales rutas
contenedorizadas  -transpacifica, transatlantica, y
Asia-Europa- estaban en su mayoria por encima de los
niveles vigentes en 2002 (véase €l cuadro 36). Lasde
la ruta AsaEuropa evolucionaron en forma
particularmente favorable, con aumentos del 27,5y €
5,9% en las direcciones oeste y este, respectivamente.
Enla direccion oeste, los precios correspondientes a
cuarto trimestre de 2003, 1.662 dolares por TEU,
fueron tan favorables como los correspondientes al
tercer trimestre de 2000 (1.673 ddlares por TEU), que
fue un afio especialmente bueno para e transporte en
contenedores y pusieron e relieve la importancia de la
recuperacion de los fletes en esta ruta.  Los fletes del
Pacifico aumentaron el 24,5% en direccion este y €
6% en direccion oeste, situandose los primeros a
finales de 2003 en 1.892 ddlares por TEU, por encima
de los alcanzados durante los dos Ultimos afios pero
todavia inferiores a la cota de 2.000 dolares por TEU
alcanzada en 2000. En larutatransatlanticay entre €
cuarto trimestre de 2002 y el de 2003 la evolucién fue
menos llamativa. En la principal ruta en direccion
oeste alos Estados Unidos | os fletes subieron un 20,9%
para acanzar 1.469 ddlares por TEU, y en la direccién
opuesta los fletes siguieron disminuyendo un 1,1%
para sStuarse en 834 dblares por TEU.



Cuadro 35

Tarifas medias delos fletamentos por tiempo de los portacontenedor es

(ddlares por espacio para 14 toneladas/dia)

Tipo de buque Promedios anuales Promedios mensuales en 2003 Promedios mensuales en 2004
1997 2001 2002 2003| 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12| 1 2 3 4 5 6 7

Sin aparegjo de

cargay descarga

200-299 21,8 160 169 196|17,7 17,4 19,3 188 20,3 19,2 17,9 19,6 20,0 21,2 21,0 225|222 21,1 222 22,5 22,0 23,0 23,3

300-500 16,8 14,7 151 175|141 161 176 173 174 17,7 186 17,6 17,8 17,8 19,3 183|185 179 194 20,7 20,7 21,9 20.8

Con aparegjo/sin

aparejo decarga

y descarga

2.000-2.299 97 80 49 98| 60 66 81 91 101 11,0 114 109 10,7 11,2 10,8 11,0|11,1 154 154 13,7 13,7 13,7 137

2.300-3.400% 60 93|76 72 76 91 97 97 103 10,3 104 9,7 9,7 102|106 12,0 12,0 145 145 145 129

Con aparejo de

cargay descarga

200-299 220 17,8 17,0 189|17,3 17,7 17,7 18,1 20,3 19,5 188 184 182 19,1 215 206|215 229 233 252 252 239 26,1

300-500 172 149 134 156|138 145 14,6 145 156 155 14,7 17,0 164 166 17,2 16,3|19,5 183 188 21,9 20,3 198 22,1

600-799" 93 123| 99 104 10,7 11,9 12,0 12,7 12,0 134 139 136 132 135|143 148 16,2 19,0 17,7 195 20,6

600-799° 91 12,1 93 99 10,1 11,2 11,7 12,2 12,5 13,0 13,2 14,0 14,4 132|14,1 150 158 16,8 19,5 19,2 204

1.000-1.299 125 88 69 116| 7,7 84 89 98 114 122 124 13,7 139 151 140 121|137 155 166 17,6 19,0 20,2 194

1.600-1.999 105 80 57 100| 64 70 85 97 11,1 10,0 115 11,2 11,8 11,7 101 113|125 13,2 143 139 17,9 16,2 14,0

a

89

700z ‘ow e sauodsuel] |9 21q0S awloju|

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

b Que hacen de 16 a 18 nudos.

Cc

Que hacen mas de 18 nudos.
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Cuadro 36

Tarifas delosfletes (medias del mercado) en lastres principalesrutas
comerciales delos buques de linea regular, 2002-2004

(délares por TEU)
Transpacifica Europa-Asia Transatlantica
Asia-EE.UU. EE.UU.-Asa Europa-Asa Asa-Europa EE.UU.-Europa Europa-EE.UU.

2002

Primer trimestre 1540 751 601 1073 866 1180
Variacion porcentual -4,2 4,2 -8,9 -6,9 -3,7 -3,9
Segundo trimestre 1463 749 646 1105 805 1154
Variacion porcentual -50 -0,3 75 3,0 -7,0 -2,2
Tercer trimestre 1476 757 694 1208 815 1181
Variacion porcentual 0,9 1,1 7,4 9,3 1,2 2,3
Cuarto trimestre 1529 817 712 1304 843 1215
Variacion porcentual 3,6 7,9 2,6 7,9 34 29
2003

Primer trimestre 1529 826 704 1432 899 1269
Variacion porcentual 0,0 1,1 -11 9,8 6,6 4,4
Segundo trimestre 1717 861 762 1570 924 1400
Variacion porcentual 12,3 42 8,2 9,6 2,8 10,3
Tercer trimestre 1968 834 777 1629 817 1426
Variacion porcentual 14,6 -3,1 2,0 3.8 -11,6 1,9
Cuarto trimestre 1892 810 754 1662 834 1469
Variacion porcentual -3,9 -2,9 -3,0 2,0 2,1 3,0
2004

Primer trimestre 1850 802 733 1686 778 1437
Variacién porcentual -2,2 -1,0 -2,8 1,4 -6,7 -2,2
Segundo trimestre 1871 822 728 1739 794 1422
Variacion porcentual 1,1 25 -0,7 31 2,1 -1,0

Notas: Informacion de seis de las principales navieras de buques de linea. Las tarifas comprenden siempre
todas las partidas, incluida la parte del transporte intermodal terrestre, en su caso. También son siempre
promedios de todos los productos transportados por |os principales porteadores. Las tarifas cuyo origen
0 destino son los Estados Unidos se refieren a la media de las tres costas. Las tarifas cuyo origen o
destino es Europa se refieren a promedio de la Europa septentriona y la mediterrdnea. Las tarifas cuyo
origen o destino es Asia se refieren a conjunto de Asia sudoriental, € Asia oriental y Japon/Republica

de Corea
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En laruta transpacifica, que esla de mayor volumen de
trafico, la tendencia ascendente iniciada en 2002 siguié
sin disminuir durante la mayor parte de 2003. El
trayecto hacia € este, que es el predominante, registrd
un aumento de dos digitos durante € segundo y €l
tercer trimestres, antes de producirse una pequefia
disminucién. La evolucion fue menos pronunciada en
el trayecto hacia € oeste, que registré disminuciones
durante € tercero y cuarto trimestres. Durante la
primera mitad del afio, € Acuerdo Transpacifico de
Estabilizacion, que representa e 90% del tréfico,
intenté un aumento de los fletes de aproximadamente
700 ddlares por TEU en las negociaciones de los
contratos anuales de servicios. Se estima que €
recargo por temporada alta que se aplica entre junio y
octubre ascendi6 a 300 dolares por TEU. Estos
recargos se impusieron a raiz de la utilizacion de
bugues a 95% en direccion este como necesaria
compensacion por las pérdidas de 2.000 millones de
ddlares en que a parecer incurrieron los transportistas
durante e afio anterior debido a la depresion de los
fletes. Otro acontecimiento fue la ampliacion por la
Comision Maritima Federal de sus investigaciones
sobre la determinacion de los precios del trafico del
subcontinente asiatico y los Estados Unidos para
respaldar las actividades del Acuerdo en los contratos
de 2003-2004.

En la direccion hacia € oeste que es la predominante
en la ruta AsiaEuropa, los fletes registraron una
evolucion positiva de un solo digito durante € afio. El
aumento fue especialmente positivo, cerca del 10%,
durante € primero y el segundo trimestre de 2003, con
una remarcable reduccién durante la segunda mitad del
afo. Esto reflgé el aumento de 150 délares por TEU
en abril, julio y octubre recomendado por la
Conferencia de Fletes del Legano Oriente. En la
direccion este hacia Asia, € primero y el cuarto
trimestre presenciaron un deterioro del 1,1 y e 3%,
respectivamente, y solo e segundo trimestre registro
un apreciable aumento del 8,2% para pasar a 762
ddlares por TEU. A lo largo del afio la utilizacion de
buques en direccion oeste se acercod d 97% y se dice
gue la Conferencia buscaba un nuevo aumento en
2004. También se comunicd que parecia reducirse la
duracién de los contratos de servicio a un periodo de
pOCOS MeSes.

La evolucion de las tarifas en la ruta transatlantica fue
en gran medida positiva, independientemente de la
caida del 11,6% en €l tercer trimestre de 2003 en €

trayecto Estados Unidos-Europa. En el trayecto
predominante con origen en Europa los mejores
resultados se obtuvieron en & segundo trimestre, en
gue se alcanzaron 1.400 ddlares por TEU, un aumento
del 10,3%, y posteriores aumentos en los trimestres
siguientes comparativamente mads modestos. Enese
trayecto, el Acuerdo de la Conferencia Transatlantica
Cuyos sSiete restantes transportistas representan
aproximadamente la mitad del tréfico en la ruta,
anunci6é un aumento de 400 y 500 ddlares por TEU en
abril y octubre respectivamente, asi como un ajuste por
e combustible a partir de julio. En generd, la
evolucion fue positiva con un trasfondo de un ddlar
tambaleante y una fuerte apreciacion del euro. En
octubre el Tribunal de Primera Instancia europeo anul6
las multas de 318,5 millones de délares impuestas a los
miembros del Acuerdo por la Comision Europes,
aungque apoyd la opinion de que la Comision habia
incurrido en abuso de poder al prohibir los contratos de
servicio por separado.

En lo gue respecta a otros recargos impuestos en €
transporte de lineas regulares, volvié a someterse a
examen en HongKong (China) la cuestion de los
recargos por manipulacién de carga (RMT).
Porteadores y transportistas se reunieron en noviembre
para examinar €l elevado nivel de estos recargos en
comparacion con los puertos chinos del interior. Se
dijo gue en Hong Kong se pagaban hasta 274 ddlares
por TEU por contenedor con destino a los Estados
Unidos y unos 230 en las rutas entre paises asiaticos.
Representaban cas 100 délares més por TEU que los
recargos correspondientes en Shenzhen y no quedaban
compensados por fletes mas baratos desde Hong Kong
(China).

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

En 2003 la demanda de servicios contenedorizados
experimentd una saludable recuperacion. Todas las
estimaciones sobre los flujos de carga en las tres
principales rutas contenedorizadas muestran subidas
durante los primeros nueve meses de 2003, segin
figura en & cuadro 37. En redlidad, esos agregados
pueden ocultar algunas actividades de comercio
interregional y de transbordo. No obstante, revelan una
expansion del trafico con origen en € Lejano Oriente,
especiadmente en China continental, asi como una
reduccion através del Pacifico.
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Cuadro 37

Flujos estimados de carga en las principalesrutas comer ciales

(millones de TEU)

Afo Transpacifica Europa-Asia

Transatlantica

Asia-EE.UU. EE.UU.-Asia Europa-Asia Asia-Europa EE.UU.-Europa Europa-EE.UU.

2002 8,81 3,90 3,94 6,13 1,50 2,59
2003 10,19 4,12 4,00 7,06 1,58 2,56
Fuente: Recopilaciéon de la secretaria de la UNCTAD con datos de Containerisation International, varios

ndmeros.

En el comercio transpacifico, € afio 2003 fue muy
favorable para €& comercio, en particular en la
direccion este. La razbn de este impresionante
aumento del 15,7% en un contexto de modesto
crecimiento econdémico de los Estados Unidos fue la
produccién de bienes industriales y de consumo por
fabricas reasentadas en China continental con acceso a
mercado estadounidense, ya que se redujeron las cuctas
para las prendas de vestir y hacia fines de afio se
suspendié el derecho a las importaciones del 30%
sobre productos siderargicos. Ni siquiera €l temor a
sindrome respiratorio agudo severo (SRAS) a
principios de 2003 redujo la demanda y parece que los
principales detalistas estadounidenses como Wal-Mart
y Target Stores aumentaron € volumen de sus

exportaciones en un 25 y un 40%, respectivamente.
Para hacer frente a la demanda adiciona en direccién
este se iniciaron nuevos servicios, por gemplo la
cadena PNX inaugurada por la aianza CHKY (Cosco,
Hanjin, K Line y YangMing), y se meoraron los
existentes desplegando buques méas grandes;, Wan Hai
sustituyé los cinco buques de 1.600 TEU por buques
con una capacidad de 2.700 TEU. El aumento de los
flujos de carga en direccién oeste fue sensiblemente
inferior, alrededor de un tercio, ya que los buques
partian con una gran capacidad sobrante, pues los
transportistas  preferian  algunas veces reponer
contenedores vacios en vez de transportar carga de
escaso valor con destinos muy algados de China.

Cuadro 38
Reparto dela capacidad en € tré&fico transpacifico

(porcentajes)

Operador

M ediados de 2003

M ediados de 2004

Grand Alliance

New World Alliance

M aer sk Sealand

K Liney Yangming

CMA CGM / Norasiay otros
Total

22,3 21,7
12,9 13,8
15,6 16,2
9,0 8,9
53 50
65,1 65,6

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Lloyd's Shipping Economist, septiembre de

2003, pég. 9.
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En la ruta Europa-Asia e tréfico desde Asia aumento
diez veces més que en la direccién contraria, 1o que
exacerbd e ya agudo problema de la reposicion de
cgjas vacias. Segun se dijo sumaron el 50% en los
destinos europeos y hasta € 75% en los del Reino
Unido. Los transportistas algunas veces recurrieron a
la préctica ya mencionada en la ruta transpacifica de
preferir enviar contenedores vacios a aceptar carga a
fletes reducidos. El escaso crecimiento de la carga
enviada desde Europa en direccion este se debi6 a la
existencia de aternativas més baratas, asi por g emplo,
los importadores asiaticos empezaron a adquirir
desperdicios de  pape en Norteamérica.
LaConferencia de Fletes del Legjano Oriente siguio
representando  aproximadamente dos tercios de
comercio. En e cuado 38 se puede ver que la
participacion conjunta de las cinco principales
agrupaciones de operadores de la Conferencia
experimentd una disminucién marginal de 0,5%, pese
a exigtir grandes fluctuaciones porcentuales en algunos
grupos de operadores.

Las rutas transatlanticas tuvieron escaso lucimiento en
2003. Los flujos en direccién este aumentaron sélo un
5,3% mientras que en la direccion contraria bajaron un
1%, resultados que pueden explicarse por la
devaluacién del dolar frente al euro durante la mayor
parte del afio. Lademanda fue mas fuerte durante la
primera mitad pero no lo suficiente para que los
transportistas aumentaran la capacidad que se habia
reducido € afo anterior. Como, segun las
notificaciones, se habia transportado aproximadamente
del 80 a 90% de la carga en € marco de contratos
anuales de servicios, no se suscitdé e problema de la
falta de plazas ni fue tan problemética la reposicion de
contenedores vacios como en las dos otras rutas.

En las rutas secundarias norte-sur y regionales los
resultados tuvieron diverso signo. Las mayores tasas

de crecimiento (6,9%) las consiguieron los
portacontenedores que operan entre el norte-este y €
sur-este de Asia. Los flujos de portacontenedores
aumentaron un 5,7% entre Europa y Africa meridional
y central y entre Asiay Oceania a una tasa ligeramente
inferior, es decir, €l 5,2%. Los flujos de tréfico entre e
norte y el sur de Américay e Caribe aumentaron e
4,3%. Los rezagados fueron € tréfico entre Europa y
Oceania y Africa occidental, que se mantuvo estable y
se redujo un 4,4%, respectivamente. En este dltimo,
OTAL, wuno de los principdes operadores
independientes, redujo los servicios a mediados de
2003 a disminuir los volimenes de carga procedentes
de Europa y apreciarse e euro, y los importadores de
Africa occidental empezaron a aprovisionarse en Asia
0 Sudameérica.

4, El indice delosfletes mar itimos

En el cuadro 39 puede verse la evolucion de los fletes
de las mercancias cargadas 0 descargadas por buques
de linea en puertos del sector Amberes/Hamburgo en €l
periodo 2001-2003. El indice global medio de 2003
aumentd 6 puntos, pasando del nivel de 2002 a 101
puntos (1995 = 100), lo que reflgjé e aumento de las
tarifas tanto en el tréfico de entrada como de salida. En
el de entrada, € nivel medio de 2003 aument6 11
puntos para situarse en 95. El méximo se obtuvo en
abril cuando e indice se puso a 100, y en agosto y
septiembre casi se alcanz6 esa cota. Esta tendencia a
alza se debié al aumento del volumen procedente del
Legano Oriente y, en menor medida, a través del
Atlantico, y estambién reflgjo de la menor importancia
de la carga de retiro inmediato. El aumento del indice
medio de las salidas fue apenas perceptible; solo 1
punto mas para Situarse en 106 durante € afio. El
indice méximo se alcanzo en abril a 114, con valores
superiores ala media durante € periodo julio-octubre.
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Cuadro 39
indice delosfletes de los buques de linea regular, 2002-2004
(cifras mensuales. 1995 = 100)

Mes indice general indice delas entradas indice delas salidas

2002 2003 2004 2002 2003 2004 2002 2003 2004
Enero 93 96 93 81 91 88 104 101 98
Febrero 93 96 93 81 91 88 103 100 98
Marzo 95 101 96 80 9 92 109 107 101
Abril 95 107 100 82 100 96 108 114 104
Mayo 94 99 99 82 92 96 106 105 103
Junio 94 101 99 81 90 95 106 111 103
Julio 9 103 100 85 97 97 103 107 103
Agosto 9 104 100 85 99 97 102 109 102
Septiembre 93 104 100 85 99 98 100 108 102
Octubre 99 102 88 96 109 107
Noviembre 99 100 90 96 108 105
Diciembre 97 96 88 92 105 100
Promedio anual 95 101 84 95 105 106

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos del indice de Buques de Linea del Ministerio
Alemén de Transporte. Céculos mensuales ponderados de | os fletes para cargas embarcadas o desembarcadas por
buques de linea de cua quier pabell6n en puertos del sector Amberes/Hamburgo.

5. Losfletes delos buques delinea en porcentaje
de los precios de algunos productos basicos

En el cuadro 40 figuran datos sobre las tarifas de
transporte de mercancias en buques de linea regular en
porcentgje de los precios de mercado de agunos
productos basicos y en determinadas rutas comerciales
para ciertos afios entre 1970 y 2002. La subida de
precio f.o.b. medio de la lamina de caucho compenso
con creces la subida de las tarifas y los recargos por
gjuste del combustible e hizo que el coeficiente bagjara
al 8,3% para 2003. El precio f.o.b. del yute bgjé
alrededor del 11%, el precio mas bgjo de este afio entre
todos los incluidos en € cuadro 40, mientras que los
fletes aumentaron casi €l 20%, 1o que explica la subida
del coeficiente al 29% en 2003. La pequefia reduccion
de los precios del cacao en grano procedente de Ghana,
de aproximadamente e 2%, estuvo ampliamente
compensada por € aumento de casi € 18% de los
fletes, que llevd a un aumento del coeficiente de 2,8 en
2002 a 3,3 en 2003. Estefue e cuarto afio en & que d

Brasil no exportd cacao en grano. El precio c.i.f. del
aceite de coco registré un aumento en torno a 11% en
2003, lo que, junto con el aumento del 27% de los
fletes durante € afio, generd un coeficiente del 11,5%,
ligeramente superior a del afo anterior. El coeficiente
de los fletes en buques de linea regular respecto del
precio f.o.b. del té aument6 del 6,8 a 7,8%, como
resultado del aumento del 8% de los precios y del 25%
de los fletes en 2003. El precio del café que se envia
desde € Brasil a Europa se recuperé casi un 13%
en 2003, mientras que los fletes se mantuvieron méas o
menos estables, 1o que llevo ala disminucion del factor
fletes del 7,6% en 2002 a 6,8% en 2003. El precio del
café de Colombia exportado a Europa desde puertos
del Atlantico y € Pacifico registr6 un aumento
margina de aproximadamente e 3% durante 2002,
mientras que los fletes aumentaron un 3 y un 7%,
respectivamente. La consecuencia fue €
mantenimiento del  coeficiente fletes en las
exportaciones desde el Atlantico y coeficientes
ligeramente superiores (4,8%) en € Pacifico.
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Cuadro 40

Proporcién delastarifasdelosfletes delos buquesde linea regular
respecto de los precios de algunos productos

Producto Ruta Tarifas en porcentaje del precio®

1970 1980 1990 2001 2002 2003
Caucho Singapur/Malasia-Europa 10,5 8,9 15,5 13,9 13,5 8,3
Y ute Bangladesh—Europa 12,1 19,8 21,2 15,5 21,7 29
Cacaoengrano  Ghana—Europa 24 2,7 6,7 41 25,8 3.3
Cacaoengrano  Brasil-Europa 74 8,6 11,0 n.a n.a n.a
Aceite de coco Sri Lanka-Europa 8,9 12,6 n.a 15,5 10,0 11,5
Té Sri Lanka-Europa 9,5 99 10,0 53 6,8 7.8
Café Brasil-Europa 52 6,0 10,0 6,9 7.6 6,8
Café Colombia (Atlantico)-Europa 4,2 3,3 6,8 5,9 3,9 39
Café Colombia (Pacifico)-Europa 45 4.4 7.4 6,2 4.6 48

Fuentes: Recopilacion de la secretariade laUNCTAD con datos de la Asociacion Real de Navieros de los Paises
Bagjos (datos 1970-1989) y de las conferencias de | as rutas sefial adas (datos de 1990-2003).

a

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

flete). Parad cacao en grano (Ghana-Europay Brasil-Europa) se dan los precios diarios medios de Londres.
Para el té, seindican los precios de subasta en Kenya. Los de los demés productos son f.o.b. Lastarifas de
los fletes incluyen, en su caso, los recargos por combustible y los factores de gjuste monetario, y un recargo
por limpieza de las cisternas (sélo para € aceite de coco). La conversion 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, de laUNCTAD.

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

COSTOS
FLETES

1. Las tendencias del valor y del costo de
transporte de lasimportaciones mundiales

El comercio internacional entrafia servicios diversos
tales  como aprovisionamiento, produccion,
comercializacion, transacciones y transporte y €
correspondiente flujo de informacion. En € cuadro 41
se presentan estimaciones, relativas a  sector
transporte, sobre los pagos totales del transporte para
las importaciones, y €l costo de transporte en
porcentgje del valor de las importaciones, por grupo de
paises. En 2002 el valor mundial de las importaciones
(c.i.f.) aument6 un 4,1%, mientras que los fletes totales
pagados por |os servicios de transporte aumentaron un
13,1%, como reflgjo de latendenciaa alta de los fletes
vigentes durante el afio. La parte de los pagos de los

fletes mundiales en valor de las importaciones aumento
a 6,6% frente a 6,1% en 2001. En 1980 esa parte
habia sido del 6,6%, es decir, cas un 30% superior ala
media de 1990. Las comparaciones regionales indican
gue € costo de los fletes en las importaciones de los
paises desarrollados de economia de mercado siguid
siendo inferior al de los paises en desarrollo, con
ligeras fluctuaciones de la diferencia entre los dos
grupos (véase € grafico 8). En 2002, € vaor total de
las importaciones de los paises desarrollados de
economia de mercado aument6 un 2,5% y el costo total
de los fletes un 15,5%; asi, € costo de estos Ultimos en
porcentagje del valor de las importaciones aument6 un
5,8% (el 5,1% en 2001) frente a 8,8% (8,7% en 2001)
paralos paises en desarrollo. Esta diferencia se explica
sobre todo por las estructuras globales del comercio,
las infraestructuras regionaes, los sistemas logisticos y
las estrategias de distribucion més eficaces de los
porteadores de los paises desarrollados de economia de
mercado.
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2. Tendencias regionales

Los costos totales del transporte en los paises en
desarrollo crecieron ddl 8,7% en 2001 a 8,8%
en 2002. Dentro de ese grupo prosiguio en los paises
en desarrollo de Africa la tendencia descendente de
los fletes, pasando de 12,7% en 2001 a 12,4% en
2002. Esto se debe alareduccion delosfletesy alas
mejoras en la manipulacion de la carga en los
terminales, que compensa la insuficiencia de las
infraestructuras 'y las préacticas de gestion
inadecuadas, en particular en lo que se refiere a
transporte en transito, y la bagja productividad del
transporte terrestre y del equipo de los terminales.

A los paises en desarrollo de Africa correspondio el
69,6% del valor de las importaciones y el 65,9% de
los fletes pagados por todos los paises en desarrollo
en 2002, frente a 67,2 y a 64,4%, respectivamente,

en 2001. El factor de transporte de esta region ha
fluctuado en torno al 8% desde 1990 y fue del 8,3%
en 2002, e mismo que en 2001.

En los paises en desarrollo de América €l coeficiente
de los fletes aumenté a 10,0% en 2002, frente al
8,6% en 2001.

Los paises en desarrollo de Europa registraron en
2002 un ligero descenso en sus pagos por transporte
gue bajaron del 8,8% en 2001 a 8,7% en 2002. Los
pequefios paises insulares de Oceania también
redujeron la proporcion que representan sus fletes a
11,4%, inferior ala cifra del afio anterior del 11,7%.
En los paises insulares, las largas distancias que los
separan de sus principales socios comerciales, 10s
bajos volimenes de carga y |os gastos de transbordo
y enlace contribuyen a elevar los costos de
transporte.

Gréfico 8

Estimacion delos costos totales de losfletes de lasimportaciones en el comercio
mundial, por grupos de paises, en los afos que seindican

@ Total mundial
O PDEM

O Paises en desarrollo

1980 1990

2001

Fuente: Cuadro 41 de la presente publicacion.
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Cuadro 41

Estimaciones dd costo total del transporte de lasimportaciones
en e comercio mundial® por grupos de paises

(millones de dblares)

ARo Grupo de paises Estimacion del costo Valor delas Costo del transporte en
total del transportede importaciones porcentaje del valor delas
lasimportaciones (c.i.f.) importaciones
1980 Total mundial 123 264 1856 834 6,64
Paises desarrollados de economia
de mercado 78 286 1425979 5,49
Total de paises en desarrollo 44 978 430 855 10,44
Deloscualesen:
Africa 10 432 77 757 13,42
América 10929 123 495 8,85
Asia 21979 211089 10,41
Europa 1320 16 037 8,23
Oceania 318 2477 12,84
1990 Total mundial 173 102 3314 298 5,22
Paises desarrollados de economia
de mercado 117 004 2 661 650 4,40
Total de paises en desarrollo 56 098 652 648 8,60
De los cuales en:
Africa 9 048 81 890 11,05
América 9 626 117 769 8,17
Asia 35054 427 926 8,19
Europa 1909 21 303 8,96
Oceania 461 3760 12,26
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 1640 084 8,70
Deloscualesen:
Africa 13 806 109 125 12,65
América 33895 395439 8,57
Asia 92 023 1102 663 8,35
Europa 2428 27 665 8,78
Oceania 608 5192 11,71
2002 Total mundial 411 855 6 205 670 6,64
Paises desarrollados de economia
de mercado 255531 4 430 379 5,77
Total de paises en desarrollo 156 324 1775291 8,81
De los cuales en:
Africa 15 253 122 669 12,43
América 37 740 379 225 9,95
Asia 102 969 1263 543 8,15
Europa 2718 31201 8,71
Oceania 645 5653 11,41

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

a

Laestimacion del total mundial no es compl eta, ya que |os datos de paises que no son miembros del FMI, de
los paises de Europa central y oriental y de las replblicas de la ex Unidn Soviética 'y de los paises socidistas de
Asiano figuran por fata de informacion o por otros motivos.



Capitulo 5

DESARROLLO PORTUARIO

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

A. TRAFICO PORTUARIO DE
CONTENEDORES

En & cuadro 42 figuran las Ultimas cifras disponibles
del tréfico mundial comunicado de los puertos de
contenedores en los paises y territorios en desarrollo
durante €l periodo de 2000 a 2002. El crecimiento del
trafico mundial de contenedores (nimero de
movimientos medido en TEU) aumenté un
extraordinario 9,2% en 2002, es decir, casi € doble del
afo anterior (5,2%) y es reflgjo de la recuperacion del
trafico en lineas regulares. El volumen del movimiento
alcanzo en 2002 266,3 millones TEU, lo que representa
un aumento anual de 22,5 millones TEU con respecto
al nivel de 243,8 millones conseguido en 2001.

La tasa de crecimiento de los paises y territorios en
desarrollo fue de 9,3%, con un tréfico de
103,6 millones TEU, que representa €l 38,9% dd total
mundial. Esatasa fue considerablemente superior a la
de 2001 (4,5%), afio en que fue de 94,7 millones TEU
en los paises en desarrollo. Los paises con un
crecimiento de dos digitos en 2001 y 2000 fueron la
India, la Republica Idémica del Irdn, Malasia, la
Arabia Saudita y Venezuela, cinco paises en tota, un
nimero menor gue en los afios 2001 y 2000. Latasa
de crecimiento de los paises en desarrollo varia de un
afo a otro, debido a las fuertes fluctuaciones del tréfico
Y, a Veces, a una mejor comunicacion de los datos o0 a
lafalta de éstos en algunos afios.

Para e afo 2003 se dispone de cifras sobre los 20
puertos de contenedores mas importantes del mundo,
cuyos resultados se exponen en el cuadro 43. El trafico
de contenedores en esos puertos ascendio a
1449 millones TEU tras registrar una tasa de dos
digitos en los dos Ultimos afios. De elos 11 estaban en
paises y territorios en desarrollo y en paises socialistas

de Asia, mientras que los otros 9 se encontraban en
paises desarrollados de economia de mercado. De
éstos habia 5 en Europa, 3 en los Estados Unidos y 1
en € Japon. Once puertos estaban situados en Asia
oriental, 5 en Chinay 1 en Asia occidenta, mientras
gue 5 estaban en Europay los restantes en América del
Norte.

Hong Kong (Chind) se mantenia a la cabeza con
aumento del 8,8%, seguido de Singapur, que registré
una tasa de crecimiento ligeramente inferior del 8,7%.
Los resultados de los puertos de China continental
fueron especialmente buenos: Shanghai aument6é un
puesto para ocupar el tercer lugar de la lista con un
notable aumento del 29,1%; Shenzhen obtuvo
resultados incluso mejores, ya que subié dos lugares
debido a aumento casi increible del tr&fico de més del
40% en dos afos consecutivos; y Qingdao paso del 15°
al 14° lugar tras un aumento del trafico de méas del 20%
en dos afios consecutivos.  Kaoshiung perdio un lugar,
pasando a sexto puesto tras crecer a la modesta tasa
del 3,8%, y Busan, azotada por un tifon, bgjé dos
puestos en la lista tras aumentar el trafico a la
respetable tasa del 9,7%.

Otros puertos que registraron ganancias fueron Dubai y
Tokio, que avanzaron dos puestos en € cuadro.
Entraron en la lista dos nuevos puertos, Tanjung
Pelepas y Laem Chabang, en sugtitucion de Manila 'y
Felixstowe. Entre los puertos que bajaron de lugar se
encuentran Gioia Tauro, tres posiciones, Bremerhaven
y Long Beach, dos, y Nueva York, uno. Los puertos
restantes, a saber, Rotterdam, Los Angeles, Hamburgo,
Amberes y Klang, mantuvieron sus respectivas
posiciones. Estos 20 primeros puertos representaron e
48,0% del tréfico portuario mundial de contenedores en
2002 (45,4% en 2001).



78

Informe sobre el Transporte Maritimo, 2004

Cuadro 42

El tréfico de los puertos de contenedores de 50 paisesy territorios
en desarrollo en 2002, 2001 y 2000

(en TEU)

Paisoterritorio TEUen 2002 TEUen 2001 TEUen 2000 Variacion Variacion

por centual por centual

2002/2001 2001/2000
Hong Kong (China) 19 140 000 17 900 000 18 100 000 6,9 -1,1
Singapur 16 800 000 15 520 000 17 040 000 8,2 -8,9
Republica de Corea 11542 733 9827 221 9030174 17,5 8,8
Malasia 7541725 6 224 913 4 642 428 21,2 34,1
Emiratos Arabes Unidos 5872244 5081 964 5055 801 15,6 0,5
Indonesia 4539 884 3901 761 3797 948 16,4 2,7
Tailandia 3800 929 3387071 3178779 12,2 6,6
Filipinas 3270 796 3090 952 3031548 5,8 2,0
India 3242 989 2764 757 2 450 656 17,3 12,8
Brasil 2923120 2323801 2413098 25,8 -3,7
Arabia Saudita 1930 051 1676 991 1502 893 15,1 11,6
Sri Lanka 1764717 1726 605 1732855 2.2 -0,4
México 1561 929 1358 136 1315701 15,0 3.2
Oman 1415 498 1331 686 1161549 6,3 14,6
Malta 1288775 1205 764 1082 235 6,9 11,4
Panama 1248 369 2 376 045 2 369 681 -47,5 0,3
Egipto 1233133 1708 990 1625 601 -27,8 51
Chile 1147 172 1080 545 1253131 6,2 -13,8
Venezuela 1078 000 924 119 674 558 16,7 37,0
Jamaica 1065 000 983 400 765 977 8,3 28,4
Pakistan 965 610 878 892 159 919 9,9 449,6
Bahamas 860 000 570 000 572 224 50,9 -0,4
Irén, Republica | ddmica del 808 821 618 195 415 382 30,8 48,8
Colombia 603 070 577 041 791 588 45 -27,1
Céted'lvaire 579 055 543 846 434 422 6,5 25,2
Argentina 500171 663 811 1144834 -24,7 -42,0
Ecuador 462 509 414 355 414104 11,6 0,1
Republica Dominicana 430 561 487 827 566 479 -11,7 -13,9
Yemen 388 436 377 367 248 177 29 52,1
Trinidad y Tabago 385 233 352 758 282 487 9,2 24,9
Mar ruecos 375 837 346 724 328 808 8.4 54
Guatemala 360 161 322 136 495 809 11,8 -35,0
Argelia 338152 311111 267 530 8,7 16,3
Libano 298 876 299 400 n.a -0,2 n.a
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Cuadro 42 (continuacion)

Paisoterritorio TEUen2002 TEUen2001 TEUen2000 Variacion Variacion
por centual por centual

2002/2001 2001/2000

Uruguay 292 962 301 641 287 298 -2,9 50
Jordania 277 307 241 037 n.a 15,0 n.a
Ghana 270878 221 468 n.a 22,3 n.a
Republica Arabe Siria 257 586 222698 n.a 15,7 n.a
Chipre 233400 235100 257 020 -0,7 -8,5
Cuba 214 760 258 264 185 055 -16,8 39,6
Mauricio 198 177 161 574 157 420 22,7 2,6
Djibouti 178 405 147 908 157 990 20,6 -6,4
Senegal 164 341 136 076 133325 20,8 21
Reunién 162 636 159 006 154 394 2,3 3,0
Republica Unida de Tanzania 149 223 135 632 133 660 10,0 15
Martinica 146 771 140 034 140 062 4.8 0,0
Camerudn 146 737 139 587 n.a 51 n.a
Guam 140 990 140 158 132 689 0,6 5,6
Sudan 126 236 120 701 94 182 4,6 28,2
Eslovenia 114 863 93 187 85 742 23,3 8,7
Total 102 838 828 94 012 255 90 265 213 94 472
Otros, comunicado?® 738 828 722 544 356 078 2,3 102,9
Total comunicado® 103 577 656 94 734 799 90 621 291 9,3 45
Total mundial 266337242 243814545 231689 448 9,2 52

Fuente: Cuadro recopilado con informacién 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.

a Comprende paises y territorios en desarrollo que comunicaron menos de 95.000 TEU por afio o donde se
advirtié unafalta sustancial de datos.

b Ciertos puertos no respondieron a la encuesta. Si bien no eran los puertos mayores, las omisiones totales
pueden estimarse entre el 5y el 10%.
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Cuadro 43

Los 20 principales terminales de contenedoresy su movimiento, 2003 y 2001

(millones de TEU y variacion porcentual)

Puerto TEUen 2003 TEUen2002 TEUen2001 2003/2002 2002/2001
Hong Kong (China) 20,82 19,14 17,8 8,78 7,53
Singapur 18,41 16,94 15,57 8,68 8,8
Shanghai 11,37 8,81 6,33 29,06 39,18
Shenzhen 10,7 7,61 5,08 40,6 49,8
Busan 10,37 9,45 8,07 9,74 17,1
Kaoshiung 8,81 8,49 7,54 3,77 12,6
Rotterdam 7,1 6,52 6,1 8,9 6,89
Los Angeles 6,61 6,11 5,18 8,18 17,95
Hamburgo 6,14 5,37 4,69 14,34 14,5
Amberes 5,44 4,78 4,22 13,81 13,27
Dubai 5,15 4,19 35 22,91 19,71
Port Klang 4,8 45 3,76 6,67 19,68
Long Beach 4,66 4,52 4,46 31 1,35
Quingdao 4,24 341 2,64 24,34 29,17
Nueva York 4,04 3,75 3,32 7,73 12,95
Tanjung Pelepas 35 2,67 2,05 31,09 30,24
Tokio 3,28 2,71 2,77 21,03 -2,17
Bremerhaven 3,19 3,03 2,92 5,28 3,77
Laem Chabang 3,18 2,66 2,34 19,55 13,68
Gioia Tauro 3,06 3,28 2,49 -6,71 31,73
Total delos 20 principales 144,87 127,94 110,83 13,23 15,44

Fuente: Container Intelligence Monthly, Clarkson Research (Londres), marzo de 2004.

B. MEJORAS EN EL DESEMPENO

PORTUARIO

La megjora dd desempefio portuario de los terminales
de contenedores parece haber contribuido al
establecimiento de agunas escalas directas en los
puertos indios, disminuyendo de esta forma la
dependencia del comercio internacional de la India de
los servicios de enlace. Enlos puertos de Jawaharla
Nehru, Tuticorin y Chennai € nimero de movimientos
de contenedores por hora en € muelle aument6 de 14
antes de la privatizacion, a méas de 25 a fines de 2002.
Se notificaron mejoras en € desempefio en Saalah
(Omén), en donde la productividad de las grandes
gruas fue de una media de 30,4 movimientos por hora
con cotas de 33. El tréfico anual de este puerto
aumentd en 2003 un 56% para situarse en 1,9 millones

TEU como consecuencia de las escalas de otros
transportistas ademas de Maersk, entre ellos COSCO,
MOL y Norasia. También hay que destacar el aumento
del tréfico anua de contenedores en Djibouti, un 70%
en dos afos para situarse en 0,2 millones TEU. Los
resultados mejoraron gracias d empleo de nueva
maquinaria de manipulacion (grias portico sobre
neumaticos, apiladoras telescopicas, etc.), asi como de
sigemas de planificacion informatizados y
procedimientos de facturacion integrada. En 2003,
pasaron por ese puerto, que siguié siendo la principal
puerta del comercio internaciona etiope, un total de
4.3 millones de tondladas destinadas al Cuerno de
Africa

Durante 2003 las actividades en algunos puertos se
vieron obstaculizadas por diversas razones y afectaron
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a todos o parte de los usuarios. En mayo de 2003 se
encontraban varados en Port Elizabeth (Nueva York,
Estados Unidos) hasta cinco portacontenedores de
Evergreen debido a una huelga por e derecho a
sindicarse de agunos miembros del persona de
Evergreen en los puertos de los Estados Unidos. En
noviembre, una huelga paraliz6 los puertos israelies
durante diez dias al oponerse los obreros a los planes
del Gobierno de modificar la legidacion existente.
Resultado de ello fue que 2.000 contenedores se
descargaran en Port Said (Egipto) y que el Gobierno
pagara una indemnizacién de 450 dolares por su
transbordo. Fuentes comerciales consideraron gue la
cantidad era insuficiente y los trabgjos se reanudaron
cuando un tribunal prohibi6 la huelga. En & mismo
mes se produjeron huelgas en € puerto de Gijén
(Esparia) provocadas por un conflicto sobre los niveles
profesionales de los trabgjadores. A principios de
2004, una colisién entre un portacontenedores y un
bugue costero de apoyo provocd e cierre del bgo
Mississippi que afectd a puerto de Nueva Orleans,
notificandose que unos 40 bugues estaban parados a un
lado y otro del lugar de la colisén. Un ndmero
parecido de buques quedaron parados a la entrada de
Santos (Brasil) debido a una huelga de los inspectores
sanitarios.

En Suddafrica, € aumento de las importaciones
contenedorizadas a través de Durban durante 2003 se
debid en parte a la entrada de piezas de vehiculos con
destino a las nuevas factorias, 1o que puso de
manifiesto la escasez de la maquinaria de manipulacion
de cargay € retraso en las inversiones. En mayo, la
espera media de los buques de 37 horas provocd un
recargo por congestion de 100 délares por TEU, que
los operadores de contenedores prometieron suprimir
cuando € retraso medio por buque se redujo por debajo
de las 16 horas. Las autoridades portuarias anunciaron
medidas para poner remedio a la situacién -una
inversion de 85 millones de ddlares en gruas portico de
muelle, acuerdos para garantizar muelles de atraque
para algunos buques y aprobacion de un segundo
terminal de contenedores en Durban. Existia en este
altimo una preocupacion fundamental debido a la
funcion que habia de asignarse a sector privado en su
explotacion.  Ademés, un operador mundial de
terminales propuso la instalacién de un termina de
contenedores en Coega, € nuevo puerto industrial en
construccion a 30 km al este de Port Elizabeth, y los
fabricantes de coches elaboraron planes para utiliza
Maputo (M ozambique) como posible alternativa.

Desde mediados de 2003 e Acuerdo Comercid
Europa-Africa Occidental aplicd también recargos por
congestion a varios puertos de Africa occidental:
Luanda (Angola), Tema (Ghana), Port Harcourt
(Nigeria), Cotonou (Benin) y Maabo (Guinea
Ecuatorial). En marzo de 2004 las empresas de
transporte maritimo impusieron un recargo por €
retraso de los buques de 70 ddélares por TEU en
Mombasa, debido a la escasa productividad, que fue
consecuencia del efecto combinado de dafios en €l
equipo (se afirmé que una sobretension habia afectado
a las grias pértico de los muelles y a equipo
informatico unos meses antes) y a la proyectada
compra de nueva maguinaria para manipulacion de la
carga. En otros paises, en Umm Qasr (Irag) se
reanudaron las operaciones de socorro y comerciaes a
mediados de 2003 después de que las autoridades
militares transfirieran la explotacion del puerto a una
administracién civil. Unos meses después se estimaron
en 50 millones de ddlares los gastos de rehabilitacion
de este puerto.

Los problemas a que hicieron frente varios puertos de
los Estados Unidos pusieron de relieve la importancia
del transporte basado en tierra para € buen
funcionamiento del servicio puerta a puerta. Durante
el afo, Savannah y Nueva Orleans sufrieron huelgas de
camioneros. Los camioneros transportan los
contenedores desde los terminales maritimos a los
almacenes cercanos a los muelles y las vagonetas,
cobrando por vigje, y solicitaban mayores salarios para
compensar el aumento del combustible y las excesivas
demoras en los terminales maritimos. Era corriente
gue € tiempo de recogida dentro del terminal durase
hasta dos horas que se afiadian a tiempo pasado en la
cola fuera de los terminales, con la consecuente
reduccion del nimero de vigies a dia. En California,
el plan para organizar la llegada de vehiculos
establecido por razones medioambientales proporciond
un cierto alivio alos camioneros ya que podian ponerse
multas de 250 ddlares alos terminales por cada camion
gue esperase fuera del terminal més de 30 minutos.
Una reglamentacion de este tipo entr6 en vigor en
Southampton en noviembre y estaba examinandose en
Felixstowe en |os meses siguientes.

A veces resulté dificil aumentar la parte
correspondiente a ferrocarril en € transporte de la
carga que pasa por los puertos. El Alameda Corridor
de 30 km gue une los puertos de Los Angeles y Long
Beach con las estaciones de clasificacion para
transbordos internacionales permitié mantener la
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tradicional participacion del 36% en el transporte de
los contenedores que pasan por esos puertos gracias
fundamentalmente a la manipulacion de la carga
transportada a gran distancia que se transborda en
ellos. Los planes para conseguir una participacion en
el mercado del 50% parecian depender de las nuevas
inversiones encaminadas a atraer la carga a corta
distancia normalmente basada en los centros de
distribucion situados a 90 km al este de esos puertos y
cuyo transporte solo se efectlia mediante camioneros.

El aumento de la demanda en € Lejano Oriente llevé a
encargar instalaciones portuarias y planes para la
construccién de otros nuevos. En julio de 2003 entr6
en servicio en Hong Kong (China) & primer muelle del
termina Nine presupuestado en 1.000 millones de
ddlares, estando previsto hasta 2005 el encargo de los
otros cinco muelles. El muelle, con su calado de 15,5
metros, puede acoger a buques de 8.000 TEU y mas, y
estara equipado con cuatro gruas pértico capaces de
desplazar 17 cgjas. En ese termina que supondrd un
aumento de 4 millones TEU de la capacidad de
Hong Kong (China), trabgjaran los tres principaes
operadores de contenedores (HPH, Modern Terminals
y Asian Terminals). Esté previsto para 2004 e anuncio
de los detalles para la construccion del terminal Ten en
Lantau Island. También avanzé con rapidez €
desarrollo portuario en China continental. Modern
Terminals anuncié proyectos para invertir hasta
1.000 millones de ddlares antes de findlizar este
decenio y revel 6 planes sobre la primera fase del nuevo
puerto de contenedores de Dachan con un presupuesto
de 854 millones de dolares y situado a 60 km a oeste
de HongKong (Chind), en e que posee una
participacion del 65%.  China Merchants, otro
operador portuario, invirtié 132 millones en afadir tres
muelles més en Shekou, uno de los mayores terminales
al otro lado de la frontera de Hong Kong (China). En
la inversién participaron también transportistas de
contenedores. A mediados de 2003, P& O, Maersk y
COSCO iniciaron la primera fase de la ampliacion de
Qingdao estimada en 172 millones de dolares. Cuando
en los préximos seis afos esté terminado, € puerto
habra aumentado su capacidad de 1,3 en la actualidad a
més de 6 millones TEU. Al mismo tiempo, avanzado
el afio Shanghai solicit6 autorizacién para modificar €l
estatuto de su gran puerto de gran caado de Y angshan
por € de un puerto franco.

La reconstruccion requiere también inversiones. En
septiembre de 2003 Pusan fue azotado por el tifon
Maemi, que causd pérdidas por un total de 58 millones

de ddlares (12 de las 52 gruas portico cayeron a suelo
o fueron sacadas de sus railes). Todas las partes
interesadas trabajaron 24 horas a dia para reanudar las
operaciones. El puerto también adelantd cinco afios,
a2007, € plazo para la megjora de instalaciones que
faciliten las operaciones de transbordo, que
representaron  aproximadamente e 40% de los
9,1 millones TEU de despacho en 2003. Durante €
afo, tres porteadores mundiales -MSC, Zim Y Chinese
Shipping- trasladaron sus operaciones a los puertos
chinos, con la consiguiente pérdida estimada de
ingresos de 33 millones de ddlares. A fines de 2003, se
notifico6 que la Republica Democrética Popular de
Corea construia su primera terminal de contenedores
en € rio Daedong.

Durante €l afio se anunciaron o estaban efectuandose
varias inversiones para mejorar los transbordos. El
puerto de Naha (Okinawa, Japon) invitd a presentar
solicitudes a fines de afio para operar con China
continental y reducir los horarios de los bugues. PSA
redujo su participacion en Hibiki (Japdn) a un tercio;
este puerto intentaba una red triangular de enlace con
Dalian (China) e Inchon (Republica de Corea). Se
presentaron también proyectos similares en el Caribe,
en donde prosiguié con rapidez la construccion del
puerto de Caucedo en la Republica Dominicana, y se
notificd que € Puerto de América, situado cerca de
Ponce (Puerto Rico) buscaba financiacion.

También se anunciaron inversiones en los puertos
europeos.  Dunkirk dio un gran impulso a sus
instalaciones para la manipulacién de contenedores
anadiendo dos nuevos muelles de contenedores con un
calado de 16,5 metros, un nuevo puerto Seco,
almacenes refrigerados y unas 30 ha de tierra para €
parque industrial. Se estaban elaborando planes para e
puerto de contenedores Jade de 350 millones, cercano a
Bremerhaven, procediendo segin los informes, la
financiacion privada de empresas rusas y balticas junto
con Eurogate, un operador mundial con base en
Alemania. La privatizacion del Terminal Béltico para
Contenedores en Gdynia (Polonia) atrgjo 42 millones
de ddblares en mayo de 2003 y €l licitador elegido,
ICTSI, habia de aportar otros 80 millones en los cinco
afos siguientes para aumentar la capacidad a
0,9 millones TEU. En Europa meridional, se promovi6
la construccidn de Punta Langosteira en Espafia de un
valor de 819 millones de ddlares como puerto de
refugio y granelero industrial pararevitalizar la cornisa
nororiental del pais. Algeciras comenz6 la ampliacién
por un valor de 500 millones de ddlares de Isla Verde
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Exterior, que supondra un aumento de 2,3 km de
muelles y 112 ha de tierray anuncié e arrendamiento
de puestos de atrague para mantener la competitividad
de las actividades de suministro de combustible. Al
otro lado del estrecho, € Gobierno de Marruecos inicio
laampliacién por 264 millones de délares del puerto de
Tanger, con zonas para actividades industriales y
logisticas.

También se solicitaron otras medidas para mantener la
competitividad. PSA (Singapur) anuncid6 una
reduccion de los sueldos entre €l 8 y el 14% para los
directivos superiores, entre el 4 y el 7% para los
directores y menos del 4% para € personal no
directivo, con lafinalidad de seguir siendo competitivo
frente a sus vecinos que tienen costos reducidos.
También se anuncidé una empresa mixta para explotar
en Singapur dos muelles para operaciones especificas
con una capacidad anual de 1 millon de TEU.

En Port Klang (Maasia) se aumentaron un 42% las
tarifas agregadas de los servicios maritimos (pilotaje y
remolque), con la oposicion de las agencias maritimas,
gue habian sugerido distribuir la subida a lo largo de
varios afios. En Yakarta (Indonesia) se notificd que la
Comisién de Comercio habia cancelado la cldusula que
concedia poderes casi monopolistas aHPH, el operador
de los dos mayores terminales de contenedores en
Tajung Priok, araiz de unainvestigacion de sei's meses
que establecié que la empresa controlaba el 75% del
mercado. La Céamara de Comercio se habia quejado de
las eevadas tarifas de manipulacién de la carga,
aproximadamente 93 dolares por cgja de 20 piesy dela
mala calidad del servicio.

En otros paises, se redujeron los derechos de puerto y
se aumentaron |os periodos de almacenaje gratuito para
promover |os puertos turcos como aternativa viable a
los cargamentos comerciales y de socorro dirigidos a
Irag. Ucrania termind sus sistemas de tarificacion de
dos niveles que discriminaban contra los buques con
pabellones de libre matricula, que pagaron hasta un
70% més. Las agencias maritimas dd Brasil
solicitaron judicidmente que e Gobierno dejara de
imponer derechos a la importaciéon a los contendores
transbordados.

C. CAMBIOINSTITUCIONAL
Durante e afio se puso de relieve e papel de los

operadores mundiales de terminales de contenedores.
Segin  los informes, los inversores privados

dispusieron de 325 oportunidades de inversién en
puertos, de los cuales aproximadamente el 25% eran
proyectos de privatizaciéon. Las oportunidades de
inversion revistieron diversas modalidades segin las
digtintas regiones. En Europa del norte la adquisicion
de instalaciones existentes represent6 e 44% de estas
oportunidades y en Asia meridiona hasta € 79%
fueron inversiones completamente nuevas,
construccién-operacion-transferencia (COT) y
empresas colectivas.

Por otra parte, la concentracion fue uno de los rasgos
caracteristicos de los operadores de terminales ya que
los cinco principaes operadores mundiales de
terminales de contenedores (HPH, PSA, APM
Terminals, P& O Ports y Eurogate) sumaron € 33,6%
de la totalidad de los 160 millones TEU de todos los
operadores en 2002. Las partes correspondientes de
los 10 y los 20 principales fueron 46,1 y 56,6%,
respectivamente. En junio de 2003, P& O Portsy CMA
CGM, un operador maritimo francés, terminaron las
negociaciones para quedarse con € 80% de Egis, €
mayor operador francés de terminales. Se notificé que
HPH y el operador de terminales filial de COSCO se
habian asociado para hacer una oferta por e Bayonne
Terminal  (Nueva Jersey, Estados  Unidos),
convenientemente situado cerca de los centros urbanos
de Nueva York y Nueva Jersey. En otros paises, un
consorcio de siete empresas se hizo con € control de
los dos principales puertos de Ghana -Tema y
Takoradi- y se comprometi6 a invertir hasta
200 millones de dolares para meorar las actuales
instalaciones.

El sector privado sigui6 participando en los puertos
pese a alguna oposicién ocasiona. En Arica (Chile) la
oposicion a la decisién gubernamenta de otorgar una
sola concesion paralatotalidad del puerto desencadené
la violencia en agosto. La poblacion local era
partidaria de dividir €l puerto en dos o més partes para
fomentar la competencia, y esta era también la opinion
de los pequefios operadores de terminales.
Avanzado 2003, € Gobierno nigeriano inicio la
calificacion previa de los licitantes en e marco del
proceso de privatizacion, que a parecer dgaria sin
trabajo a hasta dos tercios de los 12.000 trabajadores.

Las relaciones entre los operadores de terminales del
sector privado y las autoridades portuarias del sector
publico no siempre fueron féciles. En los puertos de
Paranagua y Rio Grande (Brasil), se ha sabido que las
autoridades portuarias estaban reforzando la capacidad
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de manipulacion de los contenedores en los muelles
publicos para evitar € establecimiento de monopolios
por parte de los actuales operadores del sector privado
de terminales de contenedores. En & Yemen, PSA
revendi6 a Gobierno su parte del 60% en Aden
Container Terminal. En la India se excluy6 a dos
operadores de contenedores de la licitacion para la
ampliacion de las instalaciones de contenedores del
Jawaharlal Nehru Port. HPH con base en Hong Kong
fue descalificada por razones de seguridad internay se
excluyd a P&O Ports, que normamente opera €l
termina de contenedores del puerto, sobre la base de
gue no era conveniente que existiera un monopolio
privado en e puerto. HPH, sin embargo, siguid
invirtiendo en otros paises, como en Panama, tras
convertir un derecho de concesion fijo en uno variable
por contenedor, y en México, donde en agosto de 2003
se hizo con € control de Lazaro Céardenas, puerto de la
costa del Pacifico. P&O Ports compré por
195 millones de ddlares instalaciones de contenedores
en Mundra (Gujarat, India), a promotor privado de
puertos Adani.

En tanto que en algunos paises se valoré positivamente
la labor de las autoridades portuarias, en otros se
adoptaron medidas para aumentar su eficiencia y su
competitividad. EnPerd se cred una autoridad
portuaria naciona para supervisar todos los puertos del
pais. EnBrasil, los planes para transferir la direccion
del mayor de los puertos, Santos, del Gobierno federa
al dd estado, estuvieron bloqueados durante la mayor
parte del afio. En laIndia prosiguieron los trabgos de
elaboracién de una politica general paralos 12 mayores
puertos. EnEspafia una ley sobre e régimen
financiero de los puertos aclar6 la naturaleza legal de
los derechos portuarios. En Francia quedd resuelto
hacia mediados de 2003 & problema de larga data de la
situacion juridica de los conductores de gruas. los
contratos que habian celebrado con las autoridades
portuarias quedaban en suspenso mientras estaban
cedidos al operador del terminal y volvian a entrar en
vigor cuando éste no podia conservarlos en némina
En septiembre de 2003 se publicd parala Organizacién
Europea de Puertos Maritimos un codigo de buena
conducta ecoldgica puesto al dia como continuacion al
publicado en 1994.

También se reconoci6 el trabajo de algunas autoridades
portuarias que ensayaron medidas para mantenerse
competitivos. En Pusan (Republica de Corea) entré en
funciones a principios de 2004 una nueva autoridad
portuaria. Se concedi6 a Constantza (Rumania) €

estatuto de puerto franco, con lo que los buques quedan
exentos de los controles aduaneros antes de iniciar la
descargay los derechos de importacion de las cargas se
pagan cuando las mercancias abandonan realmente las
instalaciones portuarias y entran en e pais. Amberes
amenazaba con acudir a los tribunales internacionales
si las negociaciones con los Paises Bgjos para dragar €l
Scheldt no se readlizaban a tiempo. Las autoridades
portuarias de Osaka y Kobe (Japdn) acordaron
constituirse en una sola autoridad para que los buques
solo tuvieran que rellenar solicitudes de entrada y
pagar derechos de entrada una vez Unicamente. Esto
preconizaba un avance en la edrategia de los
supercentros que preconiza la integracion de los
puertos japoneses en cuatro entidades mayores que
serian Tokio y Yokohama, Nagoya, Kobe y Osaka y
Kitakyushu y Hakata.

Cuatro solicitudes de desarrollo portuario presentadas
en € Reino Unido pusieron de relieve el problema de
la politica naciond de puertos. ABP, la autoridad
portuaria de més de 20 puertos briténicos, habia
propuesto nuevas instalaciones en Dibden Bay, cerca
de Southampton, y ello provocd la oposicion de los
grupos ecologistas y de los residentes en las cercanias
durante el afio conforme avanzaban los estudios. P& O
Ports propuso la construccién del London Gateway
Shell Haven en € estuario del Tamesis y por ultimo
HPH propuso ampliar la capacidad de Felixstowe y
construir una nueva instalacion en Bathside Bay, en
Harwich. A finaes de afo, un informe del comité de
transporte de la Camara de los Comunes aceptaba la
necesidad de disponer de nuevas instalaciones
portuarias en el pais y solicitaba un enfoque integrado
en ver de dejarlo Unicamente alas fuerzas del mercado.
El Gobierno, sin embargo, rechazo las peticiones de un
plan nacional de puertos, aegando que seria
inaceptable aplazar |as decisiones sobre solicitudes que
se estaban estudiando, o que fue bien acogido por la
industria. A principios de 2004, se consider¢ discutible
la conveniencia de adoptar una decisién ya que HPH
solicitaba la adopcién de decisiones simulténeas, y a
finales de abril se rechazé la propuesta de Dibden Bay
por razones ambientales.

En noviembre de 2003 se rechazé en & Parlamento
Europeo la controvertida directiva de la Comisién
Europea sobre servicios portuarios, que habia causado
huelgas en los puertos de la Unién Europea durante la
mayor parte del ano, debido especiamente a la
oposicién de los trabgjadores a la manipulacion
automatizada. Posteriormente, la Comisién empez6 a
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considerar a la Ley sobre la competencia como una
forma de regular los puertos y a principios de 2004
sugirié que para €lo podia ser atil un proyecto de
directiva propuesto con la findidad de eiminar
obstéculos a la libertad de establecimiento de
proveedores de servicios y al libre movimiento de los
servicios entre |os Estados miembros.

D. MEDIDAS DE SEGURIDAD EN LOS
PUERTOS

A lo largo del afio muchos puertos empezaron a
adoptar medidas para aplicar las medidas exigidas por
el Cdadigo internacional para la proteccion de los
buques y de las instalaciones portuarias, que esta
previsto entre en vigor para julio de 2004. Esto
suponia la realizacién de comprobaciones de seguridad
para determinar las medidas que habian de adoptarse y
el costo de éstas y determinar las fuentes de
financiacion. También en los principales puertos
mundiales se practicaron las medidas establecidas en
las comprobaciones de seguridad estadounidenses.
Para esto se elaboraron acuerdos, como el celebrado a
fines de 2003 entre la Comisiéon Europeay los Estados
Unidos sobre el procedimiento que habia de seguirse
en relacion con la Iniciativa para la Seguridad de los
Contenedores (CSl). Al acuerdo siguié la aceptacion
por algunos puertos europeos de la inspeccion de los
contenedores destinados a los Estados Unidos por
funcionarios de aduanas de este pais. En el acuerdo se
trataba también de equilibrar los derechos de los
operadores portuarios de ambos lados del Atlanticoy al
mismo tiempo prevenir el trato diferencial en los
puertos europeos que pudiera originar desviaciones
comerciales en el seno de la Unién Europea. Se cred
un grupo de trabgjo para establecer los elementos
técnicos del acuerdo.

Ademas, la Comision Europea publicé una propuesta
encaminada a fortalecer la seguridad més dla de la
interfaz bugue-puerto y que incluyera las instalaciones
portuarias. Su finalidad era complementar las medidas
de seguridad maritimas en vigor y evitar la
fragmentacion.

Larealizacion de las comprobaciones de seguridad y |a
aplicacion de medidas especificas tuvieron un
desarrollo desigual en los 1.500 puertos que segln las
estimaciones tomaron parte en esta empresa mundial.
Varios puertos encargaron estas comprobaciones a
empresas especializadas extranjeras, y entre las
recomendaciones que hicieron figuraba la compra de

equipo especiaizado y la formacion de personal clave.
En los puertos del Reino Unido los inspectores de
seguridad del Departamento de Transporte empezaron
la evaluacion de los riesgos establecidos en el Codigo
pero hacia findes de afio parecia que seria dificil
cumplir los plazos establecidos para los 60 puertos
prioritarios seleccionados. Algunos pequefios puertos
del pais en los que los cruceros hacian escala de un dia
tenian dudas sobre la posbilidad de redlizar las
costosas medidas, como la instalacién de vallas,
recomendadas por los expertos. Los principales
puertos mundiales sefialaron que confiaban poner en
préctica las medidas previstas en € Cadigo PBIP en €
plazo convenido. Rotterdam comunico que tendria que
tener preparados hasta 134 planes de seguridad de los
terminales y ofrecio compartir su experiencia en esta
empresa con puertos de los paises en desarrollo.
Singapur y Hong Kong (China) declararon que se habia
iniciado la comprobacion de las instdaciones. En
marzo de 2004, las autoridades japonesas dieron
seguridades de que 110 puertos cumplirian €l plazo
establecido en el Cédigo. En otros paises, se concedio
prioridad a los puertos dedicados a tréfico
internacional: asi por gemplo, sdlo cinco de los
puertos indonesios estaban adoptando medidas para
aplicar el Codigo PBIP. En agunos paises se
considerd que los trabgjos de seguridad revestian
importancia nacional. En Mauricio, los esfuerzos
realizados por las autoridades y las partes comerciaes
en Port Louis recibieron e respaldo del Primer
Ministro.

El costo de aplicar las medidas de seguridad podria ser
elevado paralos puertos. Se estimo que los operadores
de terminales de los Estados Unidos posiblemente
tuvieran que desembolsar unos 936 millones de
dblares. En € afio fiscal 2003-2004 €l puerto de Los
Angeles asign6 17,7 millones a seguridad aunque
reconocié que la cantidad no bastaba para aplicar las
iniciativas federadles de seguridad exigidas. La
administracion conjunta de los puertos de Copenhague
y Malmo calculé un costo inicial de 1 millon de dolares
y desembolsos anuales de 0,4 millones de ddlares.
Comenzaron los procedimientos de adquisicién; asi,
Puertos de Estado, € organismo a cargo de los puertos
espafioles, sacO a licitacién la compra de aparatos de
exploracién para varios puertos, y e puerto de
Valencia comunicd que se estaba construyendo un
nuevo almacén parainstalar el equipo necesario.

El tréfico de contenedores fue una de las esferas
tratadas en las compraobaciones de seguridad y figura
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destacadamente en las recomendaciones, |0 que parece
justificado ala vista del ataque terrorista perpetrado en
marzo de 2004 en €l puerto de Ashdod (Isragl), que
causO 10 muertos y 20 heridos, ya que se dice que los
autores entraron en e puerto fuertemente guardado
escondidos en un contenedor.

Surgieron problemas respecto a equipo recomendado
para aplicar las medidas de seguridad. Se afirm6 que
los exploradores de rayos gamma no permitian una
penetracion  suficiente para  descubrir  objetos
sospechosos en los contenedores y que los rayos X
podian detectar un alambre delmm de grosor y
ofrecerian en consecuencia mejores resultados.
También se suscitaron cuestiones respecto a la
utilizacién de equipo fijo o movil, ya que en una
inspeccion de cerca seria necesario conocer € medio
en que se practicaba. Se habl6 de las ventgjas que
ofrecia algun tipo de equipo para pasar las aduanas
estadounidenses; se suponia que los contenedores con
sellos y sensores metdlicos para detectar ateraciones
permitian el rgpido despacho de la carga. Ademés se
introdujeron nuevos equipos en los puertos; en marzo
de 2004 se instalaron en e puerto de Nueva York
monitores de detencion, que anunciaban la instalacion
de unidades semejantes en otros puertos de los Estados
Unidos y en los principales puertos de otras partes del
mundo; asi, Rotterdam comunicé que también
instalaria ese tipo de monitor.

A principios de 2004 se suscité en varios puertos el
problema del reembolso de los gastos de seguridad.
HPH, e mayor operador mundial de contenedores,
tratd de cobrar por los contenedores que pasaban por
Felixstowe (Reino Unido) un recargo por las medidas
adicionales de seguridad establecidas en e Cadigo
PBIP, recargo que habia de entrar en vigor a partir de
julio de 2004 y que seria de 9,20 dblares por
contenedor de exportacion y 17,50 por contenedor de
importacion. Tanto los propietarios de la carga como
los transportistas maritimos manifestaron su oposicion
al recargo. En Rotterdam, la Asociacion de Corredores
y Agentes de Bugues de los Paises Bgos se hizo
también eco de la oposicion de los transportistas al
recargo. Dos autoridades portuarias malayas, Port
Klang y Tanjung Pelepas, declararon que no habia de
imponerse recargo alguno por seguridad a trafico de
contenedores, pero algunas semanas més tarde, dos
operadores de terminales, Northport y Westport, en
Port Klang, establecieron un recargo de 34 dolares por
TEU como "recargo suplementario por transporte” de
los contenedores sel eccionados para ser inspeccionados
en virtud de la Iniciativa para la Seguridad de los
Contenedores. En Charleston (Estados Unidos),
después de interminables negociaciones entre la
autoridad portuaria, los transportistas y los operadores
de termindes, la autoridad portuaria anuncié la
imposicién de un recargo de aproximadamente 3
délares por metro de edora a todos los bugues que
fondearan en € puerto.



Capitulo 6

EL COMERCIOY LA EFICIENCIA DEL TRANSPORTE

En este capitul o se presenta informacién sobre |os Ultimos acontecimientos relacionados con € transporte,
la facilitacion del comercioy el transporte multimodal, asi como sobre la situacion
de los principal es convenios maritimos

A.  TRANSPORTE EFICIENTE Y
FACILITACION DEL COMERCIO

Del 24 d 26 de septiembre de 2003 tuvo lugar en
Ginebra la Reunion de Expertos en desarrollo del
transporte multimodal y los servicios logisticos,
convocada por la UNCTAD. Su objetivo era ayudar a
los gobiernos y a los sectores del comercio y €
transporte a examinar, después de las Ultimas
novedades que se habian producido, posibles
alternativas y medidas para fomentar el desarrollo del
transporte multimodal y los servicios logisticos.

La amplia gama de cuestiones examinadas por los
expertos se agruparon bgo los siguientes temas:
desarrollo y servicios de transporte; infraestructura y
tecnologia; seguridad y proteccién; facilitacién; marco
juridico; y finalmente, estructura del mercado y acceso
alos mercados.

L os expertos sefialaron que si se reducian los costos del
transporte se impulsaria considerablemente el proceso
de desarrollo de los paises en desarrollo, y se
facilitaron algunos giemplos. en un determinado pais
cada dia adicional que un barco permanecia esperando
en sus puertos costaba a los cargadores 1 millén de
dilares;, se estimdé que la ineficiencia de las
operaciones portuarias y aduaneras en América Latina
costaba 4.000 millones de dolares. En este contexto, la
introduccion del transporte multimodal y de los
servicios logisticos aumentaria la competitividad de los
comerciantes de los paises en desarrollo. Asi por
gemplo, la reduccion de los plazos de transito
representaria un ahorro de miles de millones de délares
como consecuencia de la disminucion de los pagos en
concepto de tipo de interés. También desencadenaria
un circulo virtuoso gracias a la promocién del
Comercio, que a su vez promocionaria nuevos tipos de
transporte multimodal y de servicios logisticos.

L os expertos reconocieron asimismo que la existencia
de una infraestructura de transportes y de tecnologias
de informacion y comunicacién constituye una
condicion previa del transporte mutimodal y los
servicios logisticos. Resultaba evidente que las
politicas nacionadles a largo plazo en materia de
desarrollo de lainfraestructura'y su incorporacion alas
iniciativas regionaes era fundamental para beneficiarse
del aumento del comercio debido a la globalizacion.
Los expertos examinaron las consecuencias de las
medidas de seguridad propuestas en el marco de la
Convencion SOLAS (Cadigo PBIP) y las derivadas de
las iniciativas estadounidenses como la CSl (Iniciativa
para la Seguridad de los Contenedores) y la C-TPAT
(Asociacion Aduanera y Comercia contra €
Terrorismo) en relacion  con los operadores
multimodales y logisticos.

Ademés, los expertos estuvieron de acuerdo en que la
existencia de un marco legal adecuado es primordial
para e transporte multimodal y su desarrollo. En
muchos paises, las leyes y reglamentos en vigor
estaban anticuados y necesitados de modernizacion.
En otros no existia un marco legal especifico para los
operadores multimodales. Algunos paises aplicaban
soluciones regionales 0 subregionales para superar
estas limitaciones y habian empezado a surgir distintas
series de normas con las consecuentes incertidumbres,
por eiemplo, en América Latina.

Respecto a problema de la estructura de los mercados
y €l acceso a éstos, los expertos reconocieron las
dificultades paralograr un equilibrio entre los intereses
de los comerciantes en cuanto a suministro y la
disponibilidad de servicios de transporte mutimodal
rentables y adecuados y los de los transportistas
nacionales que necesitan cierto grado de apoyo para
suministrar servicios competitivos. La linea que, sin
embargo, no habia que traspasar era la libertad de
accién del transportista.  Se produjeron llamamientos a
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la comunidad internacional para que ayudara a los
paises a crear servicios competitivos de transporte
multimodal mediante |a transferencia de conocimientos
especiaizados, € aumento de la capacidad de gestion,
y la promocién de uso de tecnologias de la
informacién y las comunicaciones.

Se reconocié la necesidad de que las mejoras
operacionales en el sector privado corrieran parejas con
las correspondientes mejoras en la administracién
publica y los 6rganos reglamentarios. Los expertos
sefidaron la conveniencia de fomentar la competencia
en los servicios de transporte para conseguir
reducciones de los costos y promover el desarrollo de
las empresas que facilitan logistica. En este contexto
se considerd que € acceso a los mercados que se esta
negociando en la OMC como parte de AGCS
constituia una cuestion importante que podia utilizarse
como estimulo a los suministradores de servicios de
transporte de los paises en desarrollo y su conversion
en suministradores de servicios logisticos.

En las recomendaciones convenidas de la reuniéon se
pide ala UNCTAD que examine y analice la evolucion
del transporte eficiente y la facilitacién del comercio,
con inclusion del transporte multimodal y los servicios
logisticos; facilite orientacion y asistencia a los paises
en desarrollo sobre la utilizacion de tecnologias de la
informacion y la comunicacién en los servicios
internacional es de transporte, especialmente através de
sus programas SIDUNEA (Sisema Aduanero
Automatizado) y SIAC (Sistema de Informacion
Anticipada sobre la Carga); estudie las consecuencias
de las iniciativas sobre seguridad en € comercio y €
transporte  internacional;  coopere con  otras
organizaciones intergubernamentales en sus trabajos
para elaborar instrumentos legales e internacionales
gue influyen en e transporte y € comercio
internacionales; y prosiga €l andlisis de la ayuda a los
paises en materia de facilitacién del comercio, en
especial la aplicacién del Programa de Accion de
Almaty.

Las Naciones Unidas convocaron una Reunion
Ministeria Internacional de Paises en Desarrollo sin
Litora y de Trénsito y de Paises Donantes y de las
Ingtituciones  Financieras y de  Desarrollo
Internacionales sobre la Cooperacién en materia de
Transporte de Transito para examinar los problemas
especificos a que se enfrentan los paises en desarrollo
sin litoral, incluidos los rel acionados con la elaboracion
de acuerdos de transito para mejorar su conectividad

con los paises con quienes comercian. La Conferencia
se celebrd en Almaty (Kazajstén) los dias 28 y 29 de
agosto de 2003. Se examind la actual situacion de los
sistemas de transporte de transito con inclusion del
Marco mundial para la cooperacion en materia de
transporte de transito de 1995. También se estudiaron
las especiaes necesidades de los paises en desarrollo
sin litoral, lo que llevé a la formulacion de medidas y
de un programa de accion, conocido como e Programa
de Accién de Almaty (A/CONF.202/3, anexo I), que
establecié un nuevo marco mundial de accion para
elaborar sistemas eficientes de transporte de transito en
los paises en desarrollo sin litoral y de transito en los
gue estuvieran reconocidos los intereses de estos
paises. Serian caracteristicas de esos sistemas asegurar
un acceso a mar utilizando todos los medios de
transporte, de conformidad con las normas aplicables
de derecho internacional, reducir los costos y mejorar
los servicios para incrementar la competitividad de las
exportaciones de la region, reducir el costo de las
importaciones, reducir los plazos y las incertidumbres
de las rutas comerciales, establecer redes nacionales
adecuadas, reducir las pérdidas, los dafios y los
deterioros de las mercancias en trénsito, sentar las
bases para € aumento de las exportaciones y, por
ultimo, mejorar las condiciones de seguridad del
transporte terrestre y la seguridad de las personas en
los corredores de trénsito.

B. MARCO LEGAL DEL TRANSPORTE
INTERNACIONAL

1. La utilizacibn de los documentos de
transporte en € comercio internacional

El conocimiento de embarque negociable ha
desempefiado tradicionalmente un papel clave en €
comercio internacional, por cumplir diversas funciones
de facilitacion del comercio a nivel internacional.
Funciona como un recibo que aporta la prueba de que
los bienes descritos en e contrato se han enviado
conforme estaba estipulado y se hallan en la posesion
fisica del operador para su entrega a consignatario en
destino. El conocimiento de embarque contiene
asimismo los términos del contrato con € transportista
0 es prueba de esos términos. Sin embargo, 10 més
importante es que funciona como un documento
transferible del titulo y es este aspecto € que lo
diferencia de las cartas de porte maritimo no
negociables. De esta forma, e vendedor puede
transmitir la posesion y la propiedad de las mercancias,
mientras éstas se encuentran en trénsito en la posesion
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fisca del transportista, a un ulterior comprador,
mediante la simple entrega del documento negociable
del titulo®. Del mismo modo, e documento puede
entregarse en garantia a un banco para conseguir
financiacion.

Sin embargo, como es necesaria la transferencia fisica
del documento a consignatario Ultimo, posiblemente
después de una cadena de compradores y bancos, €
uso de conocimientos de embargque negociables puede
suscitar diversos problemas, como los elevados costos
administrativos de la emision, tramitacion vy
transferencia de un documento a puerto de descarga,
en especia cuando €l viagje dura poco, por gemplo, en
las travesias cortas. Aungue en la préctica es
posiblemente frecuente que e operador acceda a
entregar las mercancias contra una carta de garantia,
esto puede poner en una situacion muy comprometida
a vendedor o banco que no ha cobrado y exponer a
transportista a una reclamacion por error en la entrege’.
Si se consiguiera establecer una alternativa electrénica
al conocimiento de embarque negociable se evitarian
potencidmente en gran medida estos problemas. Al
mismo tiempo, todos los esfuerzos en ese sentido
resultan més dificiles debido a la necesidad de
a) conseguir una "reproduccion electronica’ del Unico
documento del titulo y b) de la equivalencia juridica
plenade cualquier aternativa electronica

Al objeto de evaluar hasta qué punto siguen siendo
necesarios |os conocimientos de embarque negociables
en e comercio internacional de nuestros dias 'y en qué
medida podrian ser reemplazados por documentos no
negociables y alternativas electronicas, la secretaria de
la UNCTAD prepar6 un cuestionario que alcanzé una
alta distribucion en € sector. Esta centrado en @) los
porcentajes y pautas de utilizacion en la actualidad de
los digtintos tipos de documentos de transporte y los
factores que influyen en la eleccién del documento;

b)el grado en que se utilizan las dternativas
electronicas 0 se considera su utilizacién; y c)los
principales obstaculos y ventajas que se observan en la
utilizacion de las aternativas el ectronicas.

El estudio confirma que se siguen utilizando en la
mayoria de las transacciones méas documentos de
transporte negociables que no negociables, pese a ser
comun en algunos sectores y rutas la utilizacion de
cartas de porte maritimo. Es interesante sefidar que
aunque una de las principales razones de las partes
comerciales para optar por documentos de transporte
negociables es la seguridad y/o |os requisitos derivados
de disposiciones financieras, en muchos casos estos
tipos de documentos se utilizan Unicamente por ser
practica normal sin que exista necesidad de utilizar un
documento acreditativo del titulo. Ademés, los
requisitos legales reglamentarios impuestos por
algunos gobiernos normalmente exigen la utilizacién
de documentos de transporte negociables incluso
cuando las partes no tengan necesidad de acreditar e
titulo. Es evidente que se trata de materias en las que
seria adecuado examinar las practicas comerciales
relevantesy los requisitos gubernamentales. Por lo que
respecta a la posbilidad de transicion a un sistema
electrénico, los resultados del estudio confirman que €l
uso de estas aternativas electronicas no esta extendido.
En este contexto, vale la pena sefidar que uno de los
principales obstacul os citados en la respuesta es que el
marco legal no es suficientemente claro 0 no es
adecuado.

L os resultados completos del estudio se exponen, junto
con un andisis genera de las cuestiones relevantes y
algunos acontecimientos recientes, en un informe
titulado "The use of transport documents in
international trade" (UNCTAD/SDTE/TLB/2003/3)°.
En e cuadro 44 puede verse un desglose de las
respuestas recibidas a cuestionario.
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Cuadro 44

Desgloses de lasrespuestas al cuestionario dela UNCTAD sobre documentos
detransporte en el comercio internacional

(Un asterisco (*) indica que se trata de porcentajes del nimero total
de respuestas (= 100%) recibidas sobre una cuestion)

1. ¢Qué documentos de transporte utiliza/emite/exige principal mente?

- conocimiento de embarque negociable 88%
- carta de porte maritimo no negociable 51%
- documento de transporte multimodal/combinado 53%
negociable 37%
no negociable 27%
- otros documentos 20%
2. Sirvase indicar las razones de que utilice/emita/exija un documento negociable (es posible mas
de unarespuesta)
- se exige €l documento como garantia en virtud de una carta de crédito (u otro requisito
paralafinanciacion) 75%
- tiene intencién de vender en transito las mercancias que figuran en el documento 25%
- e documento asegura la aplicacion de las normas de la legislacion obligatoria sobre
transporte 31%
- no existe razdn especial ni practica corriente 20%
- por peticion o sugerencia de la otra parte 35%
- por razones de seguridad 14%
- otras razones 5%

3. Sirvase facilitar, de ser posible, una estimacion del porcentaje de documentos de transporte % de respuestas
negociables, que se negocian en la préactica con a menos otra parte (es posible mas de una

respuesta)
Ninguno 8%
1%-19% 27%
20%-49% 17%
50%-79% 16%
80%-99% 22%
100% 10%

4. ¢En qué medida sigue siendo necesaria, en su opinidn, la utilizacion de conocimientos de No disponible

embarque negociables en el moderno comercio internacional ?

5. Sirvase indicar en qué transacciones (es decir, tipo de transaccion y/o rutas) normalmente No disponible

utiliza/emite/exige documentos de transporte no negociables, como las cartas de porte maritimo

6. ¢Qué caracteristicas de esas transacciones hacen conveniente o0 ventgjosa la utilizacién de No disponible

documentos de transporte no negociables?

7. Caso de no utilizar/emitir/exigir documentos de transporte no negociables, sirvase indicar la
razon, sefialando una o mas de las siguientes posibilidades:

- esta prohibido por laley 15%

- laley exige otros documentos 15%

- son inadecuados en razon de | os requisitos gubernamentales 17%

- son inadecuados en razon de | os requisitos bancarios 31%

- el carécter no negociable del documento 14%

- insuficiente seguridad 28%

- falta de interés/conocimiento 9%

- no adecuados ni ventajosos por otras razones 4%

8. ¢Suele

a) Utilizar una aternativa electronica en vez de los documentos tradicionales de| Si No
transporte? 22% 79%

b) considerar la poshilidad de utilizar alternativas electrénicas en vez de los
documentos tradicionales de transporte o esta estudiando o adoptando otras medidas a
este aspecto? 32% 68%
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9. Caso de responder negativamente ala cuestion 8, sirvase indicar si considera que se debe auno o
mas de |os siguientes obstécul os:

- laiinfraestructura/el mercado/las partes comerciales todavia no estan preparadas para

la utilizacién de aternativas el ectronicas 51%

- el marco legal no es suficientemente explicito o no es adecuado 44%

- latecnologia y/o la conexidn con los equipos el ectrénicos es demasiado cara 12%

- los equivalentes electronicos de los documentos de transporte no son suficientemente

seguros 25%

- preocupaciones sobre confidencialidad 10%

- otros obstacul os 2%
10. ¢Utiliza normalmente aparatos electrénicos de comunicacion en sus relaciones comerciales? No disponible
En caso afirmativo, ¢en qué mediday con qué finalidad?
11. ¢Cudles son, en su opinidn, las principales ventgjas posibles de sustituir los documentos
tradicionales de transporte por sus equivalentes el ectronicos?

- velocidad 84%

- costo 68%

- competitividad 43%

- sustraerse a la responsabilidad derivada del retraso en lallegada de |os documentos 56%

- otras ventajas 6%
12. *¢;Cree que la transicibn a un procedimiento electrénico es mas fécil en el caso de los| Si No
documentos de transporte negociables que en 1os ho negociabl es? 85% 15%
13. *¢Cudles son las caracteristicas del documento de transporte negociable? (en virtud de laley de % de respuestas
su paisy/o de laley elegida pararegular la transaccion)

- el documento est4"alaorden” 18%

- el documento esta "a nombre del consignatario o alaorden de éste" 22%

- el documento esta al "portador" o no se indica parte alguna en la casilla dedicada al

consignatario 7%

- e documento estipula que las mercancias se entregardn contra presentacion del

documento 13%

- no estaindicado "no negociable" 10%

- estaindicado "negociable" 14%

- titulo del documento 15%

- otras caracteristicas 1%
14. *:Qué efectos tiene la utilizacion de un documento de transporte negociable? (en virtud de la % de respuestas
ley de su pais y/o de la elegida para regular |a transaccion)

- se puede transferir e derecho a solicitar al transportistas la entrega de las mercancias

mediante endoso y/o transferencia del documento 22%

- puede transferirse la propiedad de las mercancias mediante endorso y/o transferencia

del documento 19%

- s6lo el tenedor legitimo del documento tiene derecho a solicitar a operador la entrega

delas mercancias. El documento proporciona seguridad 22%

- las mercancias pueden venderse en transito y el endorso y/o transferencia del

documento a otra personatiene el mismo efecto que la entrega fisica de las mercancias 16%

- el operador sblo tiene derecho a entregar las mercancias contra presentacion del

documento 20%

- otros efectos 1%
15. *¢Existe una clara diferencia entre la carta de porte maritimo y el conocimiento de embarque| Si No No sabe
propiamente dicho?

a) enlaley de su pais 51% 20%  29%

b) enlaley elegida pararegular latransaccion, caso de ser distinta 19% 19% 62%
16. *¢Deberia ser distinto, en su opinidn, el valor probatorio de las estipulaciones relativas alas| Si No
mercancias (por g emplo peso, cantidad, contenido de los contenedores) segln que el documento de
transporte sea 0 no negociable?

7% 93%
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2. Seguridad de los contenedores. principales
iniciativas y acontecimientos internacionales
con ellasrelacionados

Tras los sucesos del 11 de septiembre de 2001, las
consideraciones de seguridad y proteccion han ocupado
el primer lugar de las preocupaciones internacionales y
se han elaborado 0 estan en estudio una diversidad de
iniciativas legislativas y de reglamentos sobre medidas
de seguridad de caracter unilateral y multilateral. Por
depender el comercio mundia en buena medida del
transporte maritimo, gran parte de los esfuerzos han
estado centrados en conseguir una mayor seguridad en
el transporte maritimo y abordar los problemas
especificos que plantea € transporte contenedorizado.
Es necesario comprender debidamente las distintas
series de normas y medidas que se han aplicado o se
estdn examinando a nivel internacional y también
evaluar sus posibles consecuencias en € comercio y en
el transporte.

Dentro de este contexto, la secretaria de la UNCTAD
ha publicado recientemente un informe’, que constituye
un primer paso en ese sentido. El informe esta
centrado en las principales medidas rdativas a la
seguridad de los contenedores en el mar, especiamente
las aplicadas por los Estados Unidos, como son la
Asociacion aduanas-comercio contra e terrorismo
(C-TPAT) vy la Iniciativa para la seguridad de los
contenedores (CSl) y la Regla de presentacion del
manifiesto con 24 horas de antelacion, o Regla de las
24 horas.

También se examinan en € informe las actividades
legislativas con ellas relacionadas en los Estados
Unidos® y en otros paises, por gemplo en el Canaday
en la Union Europa y aun agunos de los més
importantes acontecimientos generacionales en la OMI
(Organizacion ~ Maritima  Internaciona),  OIT
(Organizacion  Internacional del  Trabgo), la
Organizacién Mundid de Aduanas (OMA) y la OCDE
(Organizacion de Cooperacion 'y  Desarrollo
Econdmicos).

En particular, € informe expone con cierto detalle las
recientes enmiendas al Convenio internacional para la
seguridad de la vida humana en € mar (SOLAS), y
también a Codigo internaciona para la proteccion de
los buques y de las instaaciones portuarias (Cédigo
PBIP)°. Este nuevo sistema de seguridad entra en
vigor en julio de 2004 y su aplicacion en esa fecha es
obligatoria para todos los Estados miembros de

SOLAS sin digtincion alguna debido a su nivel de
desarrollo. En razdn de su importancia capital para
cuantos participan en € transporte maritimo se hace un
examen general de los principaes requisitos del nuevo
régimen impuesto a los gobiernos, los propietarios de
buques y/o las empresas explotadoras, asi como las
instalaciones portuarias, y se analizan brevemente sus
consecuencias en |os costos y otros posibles efectos.

Paraterminar se dice en el informe que:

"Como resulta evidente, se han elaborado o estan
en estudio wuna diversidad de medidas,
reglamentaciones e iniciativas legidativas sobre
seguridad de caréacter unilateral y multilateral, que
imponen a cuantos participan en e transporte
maritimo internacional una diversidad de
obligaciones de gran alcance.

Pese a haber acuerdo universal sobre la necesidad
de aumentar la seguridad del transporte maritimo,
es evidente que las disposiciones sobre seguridad
pueden tener graves consecuencias. Las
preocupaciones que suscitan especiamente para
los paises en desarrollo pueden agruparse a grandes
lineas en cuatro categorias, que son:

Costos y gastos, tanto directos como indirectos;
Retrasos e interrupcion del comercio legitimo;

Dificultad para aplicar diversos requisitos con
detale, debido a la fdta de infraestructura
técnica y de conocimientos especializados y
préacticos;

Desequilibrios en la competitividad vy
marginalizaciébn como consecuencia de lo
expuesto..."

El informe continta diciendo que:

Existe consenso genera sobre la necesidad de
mejorar la seguridad del transporte maritimo pero
también sobre la necesidad de que las medidas
sean internacionalmente uniformes'® y se elaboren
en cooperacion internacional, estén basadas en una
evaluacion de los riesgos, sean proporcionadas y
equilibradas y perturben lo menos posible € trafico
legitimo™. Existe finalmente consenso en que las
medidas de seguridad no deben servir de pretexto
al proteccionismo ni crear obstaculos innecesarios
a comercio™. Pese a haberse redlizado ya ciertos
esfuerzos para anaizar 10s costos relacionados con
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la seguridad y sus consecuencias®, asi como las
posibles estrategias internacionales', es necesario
hacer mucho més en este sentido.

Habida cuenta de que las medidas de seguridad en
e transporte van a formar parte integrante del
comercio internacional, conviene tener en cuenta
consideraciones como las mencionadas en
cualquier nuevo debate sobre € tema. En este
contexto, tal vez sea necesario prestar especia
atencién ala postura de los paises en desarrollo.”

Puede verse el informe completo en la pagina web de
laUNCTAD (en inglés tnicamente) ™.

C. PRODUCCION Y
CONTENEDORES

ARRIENDO  DE

En los tres Ultimos afios, la produccion de contenedores
(véase d gréfico 9) ha seguido una tendencia
ascendente de conformidad con la ampliacion de la
flota mundial, situandose por primera vez la
produccion mundial por encima de la cota de
2millones de TEU en 2003. Los contenedores de
carga estandar representaron aproximadamente e 90%
de la produccién mundial, siendo € resto contenedores
no normaes (véase e gréfico10), principamente
contenedores totalmente frigorificos cuya produccion
superé los 120.000 TEU en 2003. En ese afio
aumentaron  ligeramente  otras  categorias  de
contenedores no estdndar como las cgas y los

contenedores tanque europeos y norteamericanos no
ISO, y disminuyeron en el caso de las cgas especiaes
para cargas secas.

Gréfico 9
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Gréfico 10
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Gréfico 11

Produccién de cajas por region
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Fuente: Containerisation International, nimeros 2001 a 2004.

Gréfico 12
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Gréfico 13
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Fuente: Containerisation International, nUmeros 2002 a 2004.

La produccion de contenedores siguié concentrada en
China, con algo mas del 90% de la produccién mundia
en 2003 (véase el gréfico 11). Las fébricas existentes
volvieron a producir a pleno rendimiento y se
instalaron varias nuevas fébricas para hacer frente a
crecimiento de lademanda. El menor costo de la mano
de obra y de los materidles e insumos intermedios
explican € predominio de China en este mercado. En
2003, la competitividad china aumenté como
consecuencia de la apreciacion de euro y la
depreciacion del dolar estadounidense, a que esta
vinculado e yuan.

Los precios de las nuevas cgas han disminuido de
forma continuada desde 2000, como consecuenciade la
produccion en las zonas de bgos costos y de las
economias de escala obtenidas en las fébricas més
grandes. La tendencia ascendente de los precios
en 2003 (véase @ gréfico 12) se atribuyd a aumento
del costo de las materias primas para alimentar a un
mercado boyante y a la reaccion ante la sugerencia de
un tipo de cambio més flexible entre el yuan y el dolar
estadounidense.  Constituyé también una reaccion
anticipada ante los cambios previstos en € VA sobre

las exportaciones chinas que habian de introducirse
en 2004.

Una parte de la demanda de contenedores procedio de
los arendatarios que facilitaron contenedores
adecuados a los operadores maritimos y otros
transportistas. Los precios medios de los arriendos
en 2003 (véase € gréfico 13) aumentaron durante €l
segundo y €l tercer trimestre, para volver a caer durante
e Ultimo trimestre hasta los niveles vigentes a
principios del afio. La tendencia ascendente de los
precios de las caas nuevas hacia fines de 2003
posiblemente anuncie un aumento de los aquileres
en 2004.

D. EVOLUCION
INTERNO

DEL TRANSPORTE

La ampliacién de la Unidn Europea prevista para 2004
dio impulso al transporte interno sostenible. En julio
de 2003 los ministros de transporte de la UE
reafirmaron la prioridad concedida a dos alternativas a
transporte por carretera contempladas desde hacia
tiempo, que eran la promocién del transporte maritimo
en trayectos cortos y la liberdizacion de los



96 Informe sobre el Transporte Maritimo, 2004

transportes. Para promover la primera se procedia en
varios paises a introducir medidas tales como la
aplicaciéon de derechos de arqueo y la exencion de
impuestos a las tripulaciones. Gracias a estas Ultimas
podrian transportarse mercancias por ferrocarriles
internacionales a través de las fronteras de los Estados
miembros en virtud del segundo grupo de medidas
sobre liberdizacion de los ferrocariles, a que
precederia un acuerdo para transportar mercancias
internacionales solo a través de las principaes rutas
transfronterizas. Los Estados miembros de la UE
estuvieron de acuerdo en la necesidad de que e sector
industrial preparase normas sobre el rendimiento de los
ferrocarriles 'y en los términos empleados para
reconocer los permisos de conducir y las condiciones
de trabajo a otro lado de las fronteras. Sin embargo, a
principios de 2004, e Consgo de Estados Miembrosy
los representantes del Parlamento Europeo no pudieron
llegar a un acuerdo en € Comité de Conciliacién, por
lo que hubo de aplazarse € segundo grupo de medidas
paralaliberalizacion de los ferrocarriles.

Algunas compafiias de ferrocarriles adoptaron
disposiciones para convertirse en proveedores de
servicios logigticos. Por egemplo, DB (Alemania)
habia adquirido Schenker, un importante comisionista
de transporte, y la SNCF (Francia) empezd a conceder
prioridad a los trenes internacionales de su red. Sin
embargo, algunos usuarios criticaron el elevado precio
y larigidez de los servicios por ferrocarril. Un estudio
realizado durante € cuarto trimestre de 2003 entre
1.500 dtos directivos de operaciones logisticas de
minoristas y fabricantes de Europa sefidd que las
companias podian realizar considerables mejoras en la
seleccion de proveedores de servicios logisticos en
terceros paises. Enlamayoriade los casos la seleccién
se efectud a nivel nacional entre unas pocas compafiias
conocidas cuyos resultados se  consideraron
decepcionantes y que carecian de capacidad técnicay
de ideas innovadoras. Pese a ello, algunos importantes
transitarios y proveedores de servicios logisticos
siguieron prosperando. Kuehne & Nagel, con base en
Suiza, notificd un gran aumento de sus actividades en
2002, afo en que transportd 1 millon de TEU. Esta
empresa y la Exel de base en el Reino Unido son los
lideres mundiales, con ingresos superiores a los
6.000 millones de ddlares cada una de ellas.

L os sucesos acaecidos en Alemaniay e Reino Unido
ilustraron las dificultades de disminuir la parte
correspondiente a transporte por carretera en los
Estados miembros de la UE. Por problemas técnicos
del concesionario, se aplazd una iniciativa anunciada
con gran publicidad para introducir un sistema
informatizado para €l cobro de pegje a los camiones en
las autopistas alemanas (recargo LKW Maut). El
sistema de millas sensibles para camiones no consiguio
desviar muchos camiones de las autopistas
completamente atestadas de tréfico del Reino Unido.
Enredidad, d anuncio hecho por e Gobierno del
Reino Unido de asignar més de 11.000 millones de
dblares a ensanche de autopistas y carreteras para
tréfico pesado constituyd un reconocimiento de la
necesidad de nuevas inversiones en el sistemaviario.

Estas inversiones tuvieron también caracter prioritario
en la Ley sobre transporte seguro, responsable, flexible
y eficiente de 2003 (SAFETEA) propuesta por €
Secretario de Transporte de los Estados Unidos. En €
proyecto de esta ley se edtipula que los estados
dediquen un 2% de los fondos federales a conectores
intermodales, hasta un 90% de los cuales estaria
financiado con dinero federal. Ademés, laley estimula
también las asociaciones con el sector privado.

E. SITUACION DE LASCONVENCIONES

Hay varias convenciones internacionales sobre las
actividades comercides y técnicas del transporte
maritimo. En € recuadro 3 figura la situaciéon en
septiembre de 2004 de los convenios maritimos
internacionales adoptados bgo los auspicios de la
UNCTAD. Se encontrara informacién completa y
actualizada de esas y otras convenciones pertinentes en
la paginaweb de las Naciones Unidas www.un.org/law.
Esta pégina ofrece también enlaces con, entre otras, las
paginas de las siguientes organizaciones en las que
figura informacion sobre los convenios adoptados
bajos los auspicios de cada organizacion:
Organizaciéon  Maritima  Internaciona (OMI)
(www.imo.org/home.html), Organizacion Internacional
del Trabago (OIT) (www.ilo.org) y Comision de las
Naciones Unidas para e Desarrollo Mercantil
Internacional (CNUDMI) (www.uncitral.org).
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Recuadro 3

Estados Contratantes de |os convenios sobr e transpor te mar itimo que seindica, al 30 de septiembr e de 2004

Titulo dela Convencion

Fecha de entrada en

vigor o condiciones para

la entrada en vigor

Estados Contratantes

Convencioén sobre un Coédigo de Entrd en vigor el 6 de

Conducta de las Conferencias

Mar itimas, 1974

Convenio de las Naciones

Unidas sobre el Transporte
Maritimo de M er cancias, 1978

(Reglas de Hambur go)

Convenio Internacional sobre
los Privilegiosy las Hipotecas

Mar itimas, 1993

Convenio de las Naciones

Unidas sobre el Transporte
I nter nacional Combinado de

M er cancias, 1980

Convenio de las Naciones

Unidas sobre las Condiciones

de Matriculacion de
Embar caciones, 1986

Convenio Internacional relativo
al Embargo Preventivo de

Buques, 1999

octubre de 1983

Entr6 en vigor el 1° de
noviembre de 1992

Entré en vigor €l 5 de
septiembre de 2004

Todavia no ha entrado en
vigor - requiere 30 paises
contratantes

Todavia no ha entrado en
vigor - requiere 40 partes
contratantes con al menos
el 25% del tonelgje
mundial con arreglo a
anexo |11 del Convenio

Todavia no ha entrado en
vigor - requiere 10 partes
contratantes

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

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

Ecuador, Espafia, Estonia, Federacion de Rusia, Monaco,
Nigeria, Republica Arabe Siria, San Vicente y las
Granadinas, Tunez, Ucrania, Vanuatu (1)

Burundi, Chile, Georgia, Libano, Malawi, Marruecos,
Meéxico, Rwanda, Senegal, Zambia (20

Bulgaria, Cote d'lvoire, Egipto, Georgia, Ghana, Haiti,
Hungria, Irag, Jamahiriya Arabe Libia, México, Omén,
Republica Arabe Siria, (12)

Albania, Argelia, Bulgaria, Espafia, Estonia, Letonia,
Republica Arabe Siria (7)

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







CAPITULO 7

EXAMEN DE LOSACONTECIMIENTOS
EN EL PLANO REGIONAL: ASIA

Este capitulo esta centrado en el desarrollo en Asia™®. Figura dividido en cuatro secciones: 1) la situacién
econdmica; 2) el comercio maritimo y la demanda de servicios de transporte maritimo en buques de
lineasregulares; 3) la oferta de las empresas maritimas; y 4) la situacién en algunos
paises seleccionados, con inclusién de China, los PMA de Asia del sudeste
y los paises sin litoral de Asia central.

A. LA SITUACION ECONOMICA
Crecimiento econémico

La mayoria de los paises asidticos siguieron
notificando elevadas tasas de crecimiento positivo
en2003. La media de 20 paises en desarrollo
(cuadro 45) aumentdé del 4,6% en 2002 a 5,2%
en 2003. Doce de los 20 paises registraron mayores
crecimientos en 2003 que en 2002. Las tasas més
elevadas de crecimiento fueron comunicadas por
Kazgstén (9,5%), seguido por China (9,1%), la India
(7,4%), los Emiratos Arabes Unidos (7,0%), Tailandia
(6,7%) y la Arabia Saudita (6,4%). A la Arabia
Saudita correspondié € cambio positivo més elevado
entre 2002 y 2003 (un aumento de 54 puntos
porcentuales), seguida por los Emiratos Arabes Unidos
(+5,2), la India (+2,8), Pakistan (+2,6) y € Libano
(+2,0).

Crecimiento del comercio

El crecimiento del comercio en 2003 ha sido positivo
para la inmensa mayoria de las 40 economias asidticas
que figuran en el cuadro 46. SdAlo cuatro pais (Iraqg,
Myanmar, Republica Arabe Siriay Bhutén) registraron
un crecimiento negativo de las exportaciones y sblo
uno (lrag) un crecimiento negativo de las
importaciones. En cambio, en 2001, la mayoria de los
paises asi@ticos notificaron tasas negativas de
crecimiento del comercio. La tasa media de
crecimiento de las exportaciones de los 40 paises

aumento del 5,2% en 2002 al 14,8% en 2003, y latasa
media de crecimiento de las importaciones, del 5,6 a
14,8%. De las 40 economias recogidas en € cuadro,
32 experimentaron un crecimiento de las exportaciones
mayor en 2003 que en 2002.

En 2003, las tasas de crecimiento mas elevadas de las
exportaciones correspondieron a Kuwait (+40%),
Libano (+39%), China (+35%), Kazajstan (+33%) y
Yemen (+26%). Las tasas de crecimiento més
elevadas de las importaciones se registraron en
Azerbalyan (+58%), China (+40%), Qatar (+30%),
Kazgjstan (+27%) y Viet Nam (+26%).

Direccién del comercio

Por término medio, algo més de la mitad de las
exportaciones de los 42 paises asiaticos incluidos en €
cuadro 47 estan dirigidas a otros paises asiéticos, es
decir constituyen & comercio intrarregional. En €l
caso de 29 paises, Asia es la regiéon de destino mas
importante, seguida por Europa, que es la mas
importante para 9 paises, y América, que es la principal
region de destino de 4 paises. Oméan (88,5%), Qatar
(88%) y Yemen (93,3%) son los paises asidticos que
mas dependen de las exportaciones a Asia. Azerbaiyan
(79,7%), Turkmenistan (70,6%) y Turquia (70,7%) son
los paises con mayor dependencia de las exportaciones
a Europa, representando Camboya (61,6%), Irag
(58,8%) y las Maldivas (45,4%) la mayor proporcion
de las exportaciones a América.
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Cuadro 45
Crecimiento de la produccion de los paises asiaticos
(variacion porcentual)
1998 1999 2000 2001 2002 2003
Arabia Saudita 2,8 -0,7 49 13 1,0 6,4
China 7,8 7,1 8,0 75 8,0 9,1
Emiratos Arabes Unidos 1,4 4,4 12,3 35 1,8 7.0
Filipinas -0,6 34 4,0 34 4.4 45
Hong Kong (China) -5,0 34 10,2 0,5 2,3 3.3
India 6,0 7.1 4,0 55 4,6 7.4
Indonesia -13,1 0,8 49 34 3,7 41
Iran, Republica ldamica del 2,0 2,5 59 4.8 6,7 5,9
Jordania 3,0 3,0 4.2 43 49 3.2
Kazajstan -1,9 2,7 9,8 135 9,8 9,5
Libano 3,0 1,0 0,0 1,3 1,0 3,0
Malasia -7,4 6,1 8,5 0,3 4,1 52
Pakistan 25 3,7 4,3 25 29 55
Republicade Corea -6,7 10,9 9,3 31 6,4 31
Singapur -0,9 6,4 94 -2,4 2,3 1,1
Tailanida -10,5 4.4 4,6 1,8 54 6,7
Taiwan, Provincia china de 4,6 54 59 -2,2 3,6 3,2
Turquia 31 -4,7 74 -7,5 79 5,8
Viet Nam 58 4.8 6,8 6,9 7,0 6,0
Yemen 6,5 2,7 6,5 47 3,6 3.8
Media aritmética 0,1 3,7 6,5 2,8 4,6 5,2

Fuentee UNCTAD.

Nota: Las medias aritméticas no estén ponderadas.

En lineas generdes, la parte de las exportaciones
intrarregionales y de las exportaciones a América
aumentd ligeramente entre 1990 y 2003, |a parte de las
exportaciones a Africa'y a Europa disminuyé y la de
las exportaciones a Oceania se mantuvo précticamente
igual. Algunos paises, sin embargo, experimentaron
por separado modificaciones mucho mas profundas en
la estructura de sus exportaciones. En Jordania por
gemplo, en 1990 e 83,4% de sus exportaciones
estuvieron dirigidas a Asiay solo € 0,7% a América;
en 2003, las exportaciones a Asia disminuyeron a 63%
y la parte de las exportaciones a América aumenté cas

30 veces para llegar a 22,7%. Durante ese mismo
periodo, la parte de las exportaciones chinas a América
se multiplicé por mas de 2 para situarse en e 25,1%,
mientras que su parte de las exportaciones a Asia
disminuy6 al 50,8%. De igua forma, la parte de las
exportaciones de Camboya dirigidas a América se
multiplic6 por 80, en tanto que su parte de las
exportaciones a Asia disminuyé un 90%. Lalndia, por
otra parte, aumenté un 40% su pate en las
exportaciones entre paises asiaticos, en tanto que su
parte de las exportaciones a Europa disminuyé casi la
mitad, pasando del 49,5 a 26,6%.
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Por o que respecta a las importaciones (cuadro 48), las
caracteristicas son similares a las de las exportaciones
asidicas. En la mayoria de los paises, la parte de las
importaciones intrarregionales ha aumentado desde
1990, dcanzando una media del 57,1% en 2003.
Camboya (92,8%), la Republica Democrética Popular
Lao (92,2%) y Myanmar (95,1%) son los paises cuyas
importaciones dependen en mayor medida de otros
paises asiaticos. A la Republica de Corea (17,5%),
Kuwait (16,8%) y Filipinas (20,1%) corresponden las
partes mas elevadas de las importaciones procedentes
de América, y Kazgstén (66,6%), € Libano (61,9%) y
Turquia (69,3%) son los paises con mayores partes de
las importaciones procedentes de Europa; Indonesia,
Iraq y Kuwait de las importaciones procedentes de
Oceania; y SriLanka, Turquia y Yemen de las
procedentes de Africa.

Entre 1990 y 2003, China aument6 su parte de
importaciones intrarregionales del 54,2 a 63,9%, en
tanto que la de las importaciones procedentes de
Améica disminuyé del 18 a 13,7%. De forma
semgjante, también la India aumentdé su parte de
importaciones procedentes de Asia, que alcanzd €
43,8% en 2003, a tiempo que disminuia su parte de
importaciones procedentes de Africa d 13% y las
procedentes de Europaa 32,9%.

La integracion regional en Asia

Como se ha expuesto mas arriba, la mayoria de los
paises asi&ticos cada vez redlizan en mayor medida
importaciones y exportaciones con otros paises
asiéticos. Este crecimiento del comercio es a mismo
tiempo causa y efecto del progreso general de la
integraciéon regional en Asia. En la region existen
economias muy distintas que van desde PMA, paises
sin litoral y los més poblados paises en desarrollo alos
paises mas adelantados como el Japdn. En un marco
como este, en € que puede parecer dificil la
integracion regional, se estén realizando pese a todo
importantes progresos.

Por lo que hace a Asia sudoriental, en enero de 2003,
los paises pertenecientes a la zona de libre comercio, la
ASEAN, reiteraron su compromiso de promover €
comercio regional con la firma del protocolo de
enmienda del Acuerdo sobre e Proyecto Coman de

Aranceles Aduaneros Preferenciales Efectivos, que
eliminaria los derechos a las importaciones. En virtud
de esta enmienda, los signatarios iniciales del ASEAN
(Brunei Darussalam, Indonesia, Malasia, Filipinas,
Singapur y Tailandia), llamados también ASEAN-6)
suprimirdn a mas tardar el 1° de enero de 2010 todos
los derechos a la importacion de los productos que
figuran en sus listas de inclusion. Los restantes
Estados miembros -Camboya, la Republica
Democrética Popular Lao, Myamar y Viet Nam- haran
lo mismo a més tardar el 1° de enero de 2015. La
secretaria del ASEAN comunica que desde € 1° de
enero de 2003 se han reducido a tramo arancelario del
0,5% los aranceles que gravan e 99,55% de los
productos que figuran en la lista de inclusién de 2003
de los ASEAN-6. El arancel medio de los ASEAN-6
en virtud del Proyecto del ASEAN es ahora del 2,39%
frente a 12,76% a iniciarse en 1993 la reduccién
arancelaria. Los miembros mas recientes del ASEAN
tienen todavia que alcanzar e tramo arancelario del
0,5% en e comercio entre paises del ASEAN
-Viet Nam en 2006, la Republica Democrética Popular
Lao y Myanmar en 2008 y Camboya en 2010. En
lineas generales, se aplicaran provisionalmente
aranceles comprendidos entre el 0y el 5% a 87,85%
de todos los productos de la lista de inclusién de los
diez paises miembros, € 11% aproximadamente de los
cuales tienen aranceles superiores al 5%. Por dltimo,
los aranceles quedardn completamente abolidos para
2010 en € caso de los ASEAN-6, y para 2015 en € de
los nuevos miembros, concediéndose una cierta
flexibilidad hasta 2018 a algunos productos sensibles®.

Con respecto a los paises vecinos, la India y China
firmaron un tratado de amistad y cooperacién € 8 de
octubre de 2003 para asegurar su participacion en un
esfuerzo de cooperacion mutua para desarrollar 'y
mantener la prosperidad y la seguridad de la regién.
El mismo dia se firmd también e compromiso de
cooperacion econdémica entre los paises dedd ASEAN, y
China, € Japén y la India en forma de acuerdos y
asociaciones marco™®. El acuerdo contempla varios
aspectos del comercio, con inclusién de las cuestiones
clasificadas dentro de la facilitacion del comercio,
como son la cooperacion aduanera, las medidas no
arancelarias, los acuerdos de reconocimiento mutuo, la
evaluacion de la conformidad, los procedimientos de
acreditacion y las normas y recomendaciones técnicas.
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Cuadro 46

Tasas de crecimiento del comer cio de mer cancias en los paises asiéticos

(en délares de los EE.UU. y porcentgjes)

Crecimiento anual del comercio de Exportaciones Media I mportaciones Media
mer cancias aritmética aritmética
2001 2002 2003 1995-2003 2001 2002 2003  1995-2003
Afganistan -48,6 -53 16,7 -2,5 00 72,7 4,7 14,2
Arabia Saudita 54 20 230 11,3 3.3 35 55 45
Azerbaiyan 32,6 -6,3 19,6 20,5 221 164 57,6 16,2
Bahrein -10,0 -3,7 17,7 8,4 -7,1 15,8 2,3 41
Bangladesh -4,9 -01 122 10,2 -0,1 52 221 9,3
Bhutan 29 132 -3,3 8,0 -59 0,0 7,3 10,0
Camboya 154 11,3 125 17,2 2,2 58 119 11,1
China 6,8 224 346 16,0 82 212 399 16,0
Emiratos Arabes Unidos -2,1 1,7 171 9,6 12,6 41 99 6,3
Filipinas -179 117 15 13,0 -57 6,5 5,7 71
Hong Kong (China) -5,7 57 110 4,7 -5,6 30 118 4,3
India 23 138 11,0 9,4 22 122 234 11,5
Indonesia 91 1,3 6,1 53 -7,5 0,9 35 2,2
Iréan, Republica | lamica del -16,3 188 184 9,5 255 237 243 9,0
Iraq -22,8 -16,1 -15,0 n.a -4  -272 -17,7 n.a.
Jordania 20,7 20,8 8,3 9,0 54 36 111 6,1
Kazajstan 54 123 329 19,5 27,9 21 265 11,0
Kirguistan -5,6 21 198 7,1 -157 257 22,1 13,9
Kuwait -16,6 -51 40,2 10,9 99 144 240 6,4
Libano 21,7 20,2 39,4 17,1 17,1 -11.6 9,1 25
Malasia -10,4 6,0 8,0 6,7 -9,9 8,1 15 4.8
Maldivas 00 184 256 11,2 1,0 -03 173 8,8
Mongolia -3,9 04 147 5,6 24 97 139 14,3
Myanmar 447 27,9 -8,0 16,7 198 -184 7,1 14,7
Nepal -83 -229 144 8,1 -64 -37 219 57
Oman 1,7 1,8 6,6 10,9 15,0 3,6 1,7 55
Pakistan 2,3 7,3 201 5,7 -62 102 16,0 5,2
Qatar -6,2 10 128 18,1 15,6 78 299 15,1
Rep. Dem. Popular Lao 03 -100 245 29 -1,3 -184 17,9 -0,3
Republica Arabe Siria 132 187  -40 9.2 6,2 56 13,0 -0,6
Republica de Corea -12,7 80 196 8,8 -12,1 78 175 8,8
Singapur -11,6 28 151 52 -13,8 0,4 9,8 35
Sri Lanka -11,3 24 7,7 5,6 -16,8 2,2 5,7 39
Tailandia -5,7 56 16,7 7,0 0,2 42 17,0 54
Taiwan, Provincia china de -16,9 73 115 6,1 -23,3 49 131 55
Tayikistan -172 135 81 7,4 19 48 2272 6,9
Turkmenistan 17,7 56 194 15,6 26,0 -58 187 81
Uzbekistan -37 -148 108 2,7 6,0 -189 51 25
Viet Nam 4,5 95 189 19,7 23 188 264 18,1
Yemen -21,2 75 26,0 26,9 -06 128 11,0 47
M edia aritmética de 40 economias -3,1 52 148 10,4 2,2 56 14,8 79

Fuente: UNCTAD, sobre la base de |os datos facilitados por la OMC.
Nota: Las medias aritméticas no estan ponderadas.
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Cuadro 47
Origen y destino de los inter cambios comer ciales; las exportaciones de mercancias
(parte porcentual de las exportaciones)
Region de destino: Africa América Asia Europa Oceania

Pais de origen: 1990 2002 2003 1990 2002 2003 1990 2002 2003 1990 2002 2003 1990 2002 2003
Afganistan 03 46 28 45 85 287 211 621 375 739 246 309 03 03 01
Arabia Saudita 40 52 50 283 210 230 476 566 550 192 160 161 10 12 09
Armenia 00 00 93 74 382 29,2 52,3 634 01 00
Azerbaiyan . 02 03 . 29 09 . 194 191 . 775 797 . 00 00
Bahrein 09 81 86 180 148 122 704 623 636 104 134 134 03 14 22
Bangladesh 42 12 09 328 357 327 190 104 93 421 524 567 20 04 04
Camboya 02 03 03 08 606 61,6 9,9 140 127 78 250 252 02 01 01
China 21 21 23 105 257 251 717 526 508 149 179 201 09 16 16
Emiratos Arabes Unidos 31 31 30 58 32 31 779 844 831 109 83 88 23 09 20
Filipinas 03 02 02 406 270 231 386 531 600 190 186 153 16 11 14
Georgia . 47 15 . 40 79 . 378 397 . 54 509 . 00 01
Hong Kong (China) 1,7 06 07 280 250 21,4 482 584 620 204 146 146 18 14 14
India 27 50 50 172 280 259 295 392 411 495 265 266 12 13 13
Indonesia 07 21 20 140 156 154 705 636 636 129 149 150 19 38 40
Irén, Republicalslamicadel 00 17 15 65 11 09 374 681 680 561 288 293 00 03 02
Iraq 23 46 52 397 500 588 284 192 193 295 260 162 00 02 05
Jordania 81 70 65 07 174 227 84 672 632 77 83 75 00 01 01
Kazajstan 05 04 230 209 26,7 24,3 498 544 00 00
Kirguistan . 00 00 . 84 42 . 470 524 . 446 434 . 00 00
Kuwait 21 21 22 97 121 123 603 751 743 268 100 103 11 07 09
Libano 94 11,3 114 56 75 91 442 508 498 404 299 292 05 05 05
Malasia 08 11 11 184 219 221 622 61,1 605 166 133 136 20 27 27
Maldivas 00 29 33 263 532 454 470 346 421 265 93 91 02 00 00
Mongolia 207 00 00 24 320 341 317 483 538 452 163 114 00 34 07
Myanmar 12 04 04 29 157 120 828 674 704 123 161 167 08 04 04
Nepal 01 00 00 242 294 276 156 537 562 600 166 160 01 03 03
Oomén 44 13 13 37 45 65 789 832 85 130 46 24 00 14 13
Pakistan 23 47 53 151 284 257 383 366 383 428 288 294 14 15 14
Qatar 07 11 11 108 48 28 856 886 80 24 40 68 05 15 13
Rep. Dem. Popular Lao 10 01 01 23 17 25 85 578 595 111 402 376 01 01 0.1
Republica Arabe Libia 28 37 43 10 30 53 193 289 341 769 644 563 00 00 00
Republicade Corea 20 24 24 373 272 251 417 524 554 17,1 162 152 19 1,7 19
Singapur 1,6 11 1,2 239 176 164 529 637 633 17,7 140 149 40 35 42
Sri Lanka 57 10 10 306 435 395 298 241 255 322 301 325 17 13 15
Tailandia 25 21 20 256 227 19,7 446 557 583 255 167 168 19 28 31
Taiwan, Provincia chinade 11 09 09 373 240 21,7 408 593 616 186 144 142 23 14 15
Tayikistan 00 00 01 10 348 47,6 65,1 51,3 00 00
Turkmenistan . 00 00 . 26 35 . 240 258 . 734 707 . 00 00
Turquia 57 51 46 83 115 101 191 146 143 667 684 706 02 04 04
Uzbekistén . 03 03 . 51 44 . 435 510 . 511 43 . 00 00
Viet Nam 02 11 10 07 172 234 456 459 426 532 279 252 03 79 78
Yemen 14 31 26 242 54 13 155 897 933 573 18 24 15 00 04
Promedio (sin ponderar) 28 22 22 164 184 183 493 495 502 305 288 282 10 11 1,1

Fuente: Cuadro recopilado por laUNCTAD sobre la base de |os datos facilitados por la Direccién de Estadisticas
Comerciales del FMI, CD-ROM, junio de 2004.

Nota: Seindican en negritalos tres porcentajes més el evados por region de importacion.
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Cuadro 48
Origen y destino de los inter cambios comer ciales; importacién de mer cancias
(parte porcentual de lasimportaciones)
Region of origen: Africa América Asia Europa Oceania

Pais de destino: 1990 2002 2003 1990 2002 2003 1990 2002 2003 1990 2002 2003 1990 2002 2003
Afganistan 00 56 53 16 89 57 8.1 664 665 171 188 222 01 02 02
Arabia Saudita 20 1,3 21 191 167 152 331 342 354 442 438 437 16 40 36
Armenia 01 01 156 11,7 32,7 329 51,6 552 00 01
Azerbaiyan . 03 02 . 67 64 . 427 387 . 496 543 . 07 03
Bahrein 01 07 14 88 141 138 674 553 557 180 283 273 57 1,7 17
Bangladesh 03 07 07 114 52 50 608 775 793 254 140 128 21 27 22
Camboya 01 00 00 06 14 23 683 929 928 285 53 45 25 04 04
China 07 19 22 180 140 137 542 631 639 243 186 180 28 24 22
Emiratos Arabes Unidos 06 13 12 108 94 92 495 474 454 370 394 414 22 23 28
Filipinas 07 02 02 236 226 201 582 661 681 132 88 94 43 23 22
Georgia . 02 01 . 137 138 . 286 278 . 571 578 . 05 05
Hong Kong (China) 06 03 04 92 69 67 766 81,3 8.9 124 106 101 11 09 08
India 31 67 67 146 131 130 373 437 438 415 334 329 34 32 36
Indonesia 07 54 46 157 116 91 549 628 665 225 143 142 60 59 56
Irén, Republicaldamica del 00 06 05 69 66 55 309 349 363 622 562 568 00 17 1,0
Iraq 21 51 65 159 31 101 262 412 416 527 437 379 31 68 39
Jordania 30 26 26 186 112 107 392 489 485 378 356 363 14 16 19
Kazajstan 03 03 98 40 17,8 291 719 66,6 02 00
Kirguistan . 00 00 . 106 54 . 512 609 . 382 336 . 01 00
Kuwait 01 09 08 154 145 168 337 422 417 496 386 369 13 38 39
Libano 14 22 20 61 77 65 339 303 294 587 595 619 01 03 03
Malasia 05 04 04 197 182 133 575 660 722 180 132 123 43 22 18
Maldivas 00 05 04 06 22 22 88 8,0 798 133 117 143 03 47 32
Mongolia 07 00 00 01 39 30 331 481 452 660 462 497 01 18 22
Myanmar 05 01 01 32 04 03 693 99 951 234 80 42 37 06 03
Nepal 02 01 01 32 29 22 706 85 87 201 122 127 58 23 23
Omén 05 05 05 100 87 75 544 620 629 324 266 265 27 22 26
Pakistan 24 33 28 153 81 80 501 655 678 298 205 196 24 26 18
Qatar 04 02 02 121 103 102 387 361 330 463 521 549 27 13 17
Rep. Dem. Popular Lao 01 00 00 10 06 06 83 912 922 97 63 60 09 18 12
Republica Arabe Siria 29 26 25 152 95 77 212 369 380 607 507 515 00 03 03
Republicade Corea 09 14 14 309 188 175 482 610 645 150 142 131 49 45 35
Singapur 06 06 06 180 157 154 632 669 665 160 147 155 22 21 19
Sri Lanka 44 06 06 98 46 34 650 764 761 180 144 170 28 40 29
Tailandia 1,0 14 13 140 121 122 632 695 71,1 199 142 127 20 28 26
Taiwan, Provincia chinade 05 19 19 277 190 165 503 628 672 180 133 121 35 30 24
Tayikistan 09 09 01 64 532 56,5 456 36,1 01 01
Turkmenistan . 00 00 . 80 21 . 435 441 . 485 539 . 00 00
Turquia 59 53 50 133 81 62 237 195 191 564 664 693 06 06 03
Uzbekistan . 00 00 . 75 11,3 .. 365 375 . 559 510 . 00 01
Viet Nam 01 03 02 07 47 68 616 796 780 369 136 133 07 19 16
Yemen 54 47 38 66 112 108 406 640 609 414 186 225 60 15 20
Promedio (sin ponderar) 1,2 15 14 11,7 95 88 527 561 571 320 31,1 310 25 20 17

Fuente: Cuadro recopilado por laUNCTAD sobre la base de los datos facilitados por la Direccién de Estadisticas
Comerciales del FMI, CD-ROM, junio de 2004,

Nota: Seindican en negritalos tres porcentajes méas el evados por region de exportacion.
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En Asia centra y occidental, la Organizacion de
Cooperacion Econémica (OCE) reline a los Estados
signatarios de la Republica Isldmica del Iran, €
Pakistan y Turquia, a los que en 1992 se sumaron
Afganistdn, Azerbaiyan, Kazajstan, Kirguistan,
Tayikistan, Turkmenistan y Uzbekistan. En mayo de
2004 tuvo lugar un seminario de tres dias sobre
transporte multimodal y facilitacion del comercio en la
region de la OCE. Durante su celebracion, €
Secretario General de la OCE declard que la
Organizacién concedia gran prioridad a desarrollo del
transporte y las comunicaciones en la region. En el
seminario se recomendd e establecimiento de
asociaciones entre los sectores publico y privado, asi
como la creacién de enlaces fronterizos y de relaciones
comerciadles entre asociaciones que se ocupan de
comercio y el transporte, las mejoras de las normas de
servicio y la simplificacién de los procedimientos
aduaneros.  El seminario termind con una serie de
recomendaciones sobre, entre otras materias, la
organizacion del comercio y las politicas arancelarias,
los procedimientos aduaneros, la formacion de
oficides de aduanas, € establecimiento de vinculos
entre las asociaciones en materia de transporte y las
zonas de transito, y la preparacion de una guia
comercial y de una pagina web con informacion sobre
el comercio, el transporte, € transito y las ingtituciones
y actividades de facilitacion aduanera.

En Asia meridional, los Estados miembros de la
Asociaciéon del Asia Meridional para la Cooperacion
Regional (ASAMCOR), Bangladesh, Bhutan, India,
Maldivas, Nepal, Pakistan y Sri Lanka firmaron en
enero de 2004 un acuerdo para crear e Acuerdo de
Libre Comercio para el Asia Meridional. En é se
establece un programa de liberacion comercial que
incluye con carécter general plazos y categorias para
reducir una diversidad de obstdculos a comercio
durante los dos proximos decenios. Como primera
medida, el arancel nomina de todas las mercancias
objeto de tréfico intrarregional deben reducirse
progresivamente hasta alcanzar la horquilla de 0-5%
para 2016. Se prevé la iniciacion de este proceso de
reduccion poco después de la entrada en vigor del
acuerdo en enero de 2006. Los paises miembros que
no sean PMA han de reducir todos |os aranceles al 20%
como méaximo durante los dos préximos afios contados
desde la entrada en vigor del acuerdo. Durante los
cinco afos siguientes debe proseguirse la reduccion
hasta situarse en € tramo de 0-5%. Los Estados
miembros PMA deben disminuir sus tarifas a 30%
como maximo durante los dos préximos afios a partir

de enero de 2006 y a 0-5% durante los ocho afios
siguientes.

Ya en 1993 se habia firmado el Acuerdo de Comercio
Preferencial de la ASAMCOR (ACOPAM) gue entrd
en vigor dos afios mastarde. Su objetivo eramejorar €l
comercio interregional concediendo un cierto carécter
preferenciadl a los paises de acuerdo con sus
necesidades de desarrollo. A diferencia del acuerdo
ACOPAM, € nuevo acuerdo constitutivo de la SAFTA
prevé también e establecimiento de las medidas de
facilitacion del comercio necesarias para apoyar y
complementar el programa de liberalizacion comercia
y otras iniciativas para aplicar el SAFTA. Unade las
finalidades de esas medidas es e establecimiento de
procedimientos sencillos y répidos para que las
mercancias transportadas y los operadores crucen las
fronteras de los Estados miembros de la ASAMCOR
con el menor retraso posible. En la lista de medidas
figura un acuerdo de facilitacion de transito
encaminado a garantizar también a los paises
miembros sin litora de Bhutdn y Nepa todas las
ventgjas del comercio interregional.

B. EL COMERCIO MARITIMO Y LA
DEMANDA DE  SERVICIOS DE
TRANSPORTE MARITIMO EN ASIA

El comercio contenedorizado

Los 12 principales exportadores de Asia meridional y
oriental (cuadros 49 a 51) representaron conjuntamente
e 493% de las exportaciones contenedorizadas
mundiales en 2003. Se prevé gque esta participacion
aumente a 52,1% en 2005, presumiendo una tasa
media anua de crecimiento del 11,2% en 2004 y 2005.

China es con mucho e mayor exportador mundial de
carga contenedorizada, con 14,4 millones de TEU en
2003, que se espera pase a 18,6 millones de TEU en
2005, sobre la hipétesis de una tasa de crecimiento
anual de cas € 18%, que es también la més elevada de
la region. China representara entonces e 24% de las
exportaciones contenedorizadas mundiales. De hecho,
la mayor corriente de tréfico contenedorizado bilateral
es, globalmente, la de las exportaciones chinas a los
Estados Unidos. En 2003 aumentaron un 13% para
sumar 4,6 millones de TEU™.

El segundo mayor exportador asidtico es e Japon,
cuyas exportaciones contenedorizadas se espera gue
crezcan un 6,2% anualmente entre 2003 y 2005, para
alcanzar 4,5 millones de TEU en ese dltimo afio. La
segunda mayor tasa de crecimiento de la region, con
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casi un 9%, es la de Viet Nam, cuyas exportaciones
contenedorizadas se espera que acancen 442.000 TEU
en 2005. Seprevé que la India aumente anualmente
sus exportaciones contenedorizadas en un porcentaje
relativamente reducido del 3,8%, lo que colocara a
pais en la octava posicion entre los principales
exportadores de Asiameridional y oriental.

El comercio entre los 12 principales exportadores de
Asia meridional y oriental representa mas de la mitad
de las exportaciones contenedorizadas en € caso de
Singapur (66,7%), Filipinas (54,4%) y la Provincia
chinade Taiwan (50,9%). Es menor importante parala
India (14% de las exportaciones indias), Hong Kong
(China) (20,3%) y también para China (22,1%). En €
comercio de esta Ultima dominan sus exportaciones a
Américadel Norte.

Las corrientes més importantes de comercio
contenedorizado entre paises asiaticos en 2003 fueron

las exportaciones de China a Jap6n (1.041.961 TEU),
seguidas por las exportaciones chinas a Hong Kong
(China) (720.734 TEU), las de la Provincia china de
Taiwén a China (688.334 TEU), las de la Republica de
Corea a China (504.081 TEU) y las japonesas a China
(502.895 TEU). Las importaciones chinas y las
exportaciones procedentes de otros paises asiaticos son
también las de mayores tasas de crecimiento. Se prevé
gue en 2004 y 2005 las exportaciones chinas ala India
crezcan un 2522% anual, las exportaciones a la
Republica de Corea un 23% y las dirigidas al Japén un
22,8%. Se preveé que las exportaciones de Viet Nam a
los otros 11 principales paises de Asia meridional y
oriental crezcan un 7,4%, las ddl Jap6n un 7,3% y las
de la Republica de Corea un 7,2%. Con unatasa anua
del 13,4%, el Japdén y la Republica de Corea son los
dos paises con mayor crecimiento previsto de las
importaciones en comparacién con los 11 restantes
principales exportadores de Asia meridional y oriental
(véase cuadro 52).

Cuadro 49
El comercio contenedorizado entre paises de Asia meridional y oriental, en 2003
(en TEU)
Pais
importador o 8
S < 3] - « ©
a 9= : © = > 5 50§

o s BT 4 g c 7 &g & § &§£3 2 8
Pais s =3 == = o 9 o > L 3288 © [

= = 55 S g = s 85 = T B2 2 3
exportador O i I = = ) = x O () QG > [
China 0O 91485 720734 71869 57872 1041961 144926 354039 156711 59389 205680 53105 2957771
Filipinas 43791 0 23241 1561 3093 121514 8605 33078 15133 8378 24667 1899 284960
'("Cor']‘igg N9 goeee 9171 0 1222 2788 6761 3114 2207 3503 4245 5510 1543 120733
India 29962 12608 17053 0 8102 18811 56716 27880 14244 7234 7912 3638 204160
Indonesia 154312 39468 60745 29728 0 184992 62571 68969 161317 28341 65357 23542 879342
Japén 502895 76813 349081 32850 72111 0 105933 224358 113090 121695 223735 36007 1858568
Malasia 126816 69223 100454 93846 21914 117646 0 35711 0 36060 65577 34508 701755
gg‘r’;’:' icade goi081 55745 130308 34678 43675 174896 43073 0 50468 35067 60366 72484 1214041
Singapur 116799 42972 78472 54272 54474 41710 80762 13653 0 76003 59354 24501 642972
Tailandia 114917 29838 119830 24663 32054 155149 47375 30949 57284 0 46823 14046 672928
Taiwan,
Provincia 683334 56006 228297 8846 33295 157070 80214 32808 43734 39165 0 0 1367769
china de
Viet Nam 17744 21965 5495 1065 1577 32754 8189 30442 9351 892 0 0 129474
Totales 2380320 505294 1842710 354800 330955 2053264 641478 854004 624835 416469 764981 265273 11034473

Fuente: Global Insight, abril de 2004, Robert.West@Gl obal | nsight.com.
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Cuadro 50
Previsién del comer cio contenedorizado entre paises de Asiameridional y oriental, en 2005
(en TEU)
Pais
importador [}
(o2} ©
= © 8 - © ©
8 S : © B! 5 s -3

< £ 22 . ! o § =5 § ® §28 % s
Pais = = 55 B El g e 85 £ = ®2: & 3
exportador [ < £ = - [ ] > [
China 0 130472 867439 112682 79843 1572209 202627 535560 218453 84355 305410 75420 4184470
Filipinas 57597 0 25514 1794 3288 124738 9582 36309 17002 9350 27356 2027 314557
Hong Kong 91617 9515 0 1318 2942 7123 3338 2424 3828 4580 5938 1665 134288
(China)
India 36142 13795 18513 0 8969 19715 60932 31462 15605 8066 8444 4006 225649
Indonesia 201304 43095 66042 34762 0 197285 68666 78599 174253 31336 72960 26087 994389
Japén 687059 79911 363853 36995 77546 0 112353 251228 119746 131537 240263 37846 2138337
Malasia 162597 72095 109549 108632 23923 126409 0 41317 0 41841 71668 37239 795270
Replblicade 615627 60302 154794 38253 48020 185722 48959 0 55306 39853 68703 80359 1395898
Corea
Singapur 151345 46529 87120 63355 56340 44420 89778 15641 0 85837 67883 26814 735062
Tailandia 152273 32641 131078 28401 34852 165595 51686 35039 63873 0 52321 15403 763162
Taiwan, 805815 58622 240460 8955 34594 162214 86758 35974 47519 42258 0 0 1523169
Provincia
chinade
Viet Nam 24223 25073 5866 1231 1693 36302 8912 34799 10211 1023 0 0 149333
Totales 2985599 572050 2070228 436378 372010 2641732 743591 1098352 725796 480036 920946 306866 13353584

Fuente: Global Insight, abril de 2004, Robert.West@GI obal I nsight.com.

Cuadro 51
Exportaciones contenedorizadas de los paises de Asia meridional y oriental, en 2003 y previsiones para 2005
(en TEU y porcentgjes)

Total Total Crecimiento  Exportacionesa 11 Exportacionesa 11
exportaciones exportaciones anual, paises asiticos, paises asiaticos,
2003 2005 2003-2005 porcentaje del total, porcentaje del total,
2003 2005
China 13 398 646 18 621 399 17,89 22,08 22,47
Filipinas 524 438 587 277 5,82 54,34 53,56
Hong Kong (China) 594 667 681 825 7,08 20,3 19,7
India 1452 672 1564 897 3,79 14,05 14,42
Indonesia 2209 628 2514987 6,69 39,8 39,54
Japon 3954 325 4 456 581 6,16 47 47,98
Malasia 1679098 1931752 7,26 41,79 41,17
Republica de Corea 2764818 313339 6,46 43,91 44,55
Singapur 964 371 1101162 6,86 66,67 66,75
Tailandia 1790 701 2023 801 6,31 37,58 37,71
Taiwan, Provincia china de 2 689 246 2982 094 5,30 50,86 51,08
Viet Nam 372531 442 387 8,97 34,76 33,76
Total 12 paises 32395141 40 041 556 11,18 34,06 33,35
Por centaje mundial de 12 paises 49,33% 52,10%
M undo 65 666 521 76 859 314 8,19

Fuente: Cuadro recopilado por la secretaria de la UNCTAD sobre la base de los datos facilitados por Global
Insight, abril de 2004.
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Cuadro 52
Prevision del crecimiento del comercio contenedorizado entre los paises de
Asiameridional y oriental, 2003-2005, tasa de crecimiento anual
(en porcentgjes)
Paisimportador
(4]
o o
s © 8 = © ©
8 g = i 1o} = 3 S -5 3

c £ 3f < £ g & 3¢ § 5 §£3 5 -

= = §5 T © § © 85 £ ® ®BSE T 5
Pais exportador O i T2 = £ - = XxXo o — Q@G > e
China 19,4 9,7 252 175 228 182 230 181 19,2 219 192 189
Filipinas 14,7 438 72 31 13 55 48 60 56 53 33 51
Hong Kong (China) 6,6 19 3.9 2,7 2,6 35 48 4,5 39 38 39 55
India 9,8 46 42 52 24 37 62 47 5,6 33 49 51
Indonesia 14,2 45 43 8,1 33 48 68 39 52 57 53 6,3
Japén 16,9 2,0 2,1 6,1 37 30 58 29 4,0 36 25 73
Malasia 13,2 21 44 7,6 45 37 76 00 77 45 39 6,5
Republica de Corea 10,5 40 54 47 49 30 6,6 47 6,6 67 53 7,2
Singapur 13,8 4,1 54 8,0 17 32 54 7,0 6,3 6,9 4,6 6,9
Tailandia 15,1 46 4,6 73 43 33 45 64 56 57 47 6,5
Taiwan, Provincia china de 8,2 2,3 2,6 0,6 19 1,6 4,0 47 42 39 na 55
Viet Nam 16,8 6,8 33 75 36 53 43 69 45 71 na 7.4
Totales 12,0 6,4 6,0 10,9 60 134 77 134 78 74 9,7 76 100

Fuente: Cuadro recopilado por la UNCTAD sobre la base de los datos facilitados por Global Insight, abril

de 2004.

Los puertos y los servicios de transporte maritimo de
los buques de linea

El 62% del movimiento mundial de los puertos de
contenedores se realiza en Asia (estimacion basada en
los datos para 2002). En 2003, 20 de los 30 principales
puertos mundiales de contenedores estaban situados en
Asia(cuadro 53).

Shenzhen es € puerto que en 2003 registré € maximo
crecimiento absoluto de todos los puertos del mundo,
con un crecimiento anual de 3 millones de TEU.
Salalah (Oméan), que ocupa € 34° puesto del mundo,
registré la méxima tasa de crecimiento anua entre los
70 principales puertos mundiaes, con un aumento de
mas del 65% entre 2002 y 2003.

Hong Kong (China) y Singapur siguen siendo con
mucho los mayores puertos de contenedores del
mundo. La mayoria de las rutas intercontinentales del
transporte maritimo de los buques de linea que unen
Asia con Europa o América del Norte hacen escaa en
ellos. Existe también, sin embargo, un nimero cada
vez mayor de otros puertos de distribucion de carga 'y
de puertos secundarios de escala directa, y la mayoria
de las adianzas de transporte maritimo por buques de
linea regular suelen ofrecer otras alternativas, como se
expone en e gréfico 14. PortKlang y Tanjung
Pelepas, que figuran en e primer recuadro, por
gemplo, se han convertido en puertos de distribucion
de carga por importantes redes de enlace. En Laem
Chabang hacen principalmente escala directa las rutas
interregionales principales y también los servicios
costeros intrarregionales.
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Cuadro 53

L os 20 mayor es puertos de contenedores de Asia en 2001, 2002 y 2003

Puesto Puerto Pais 2001 2002 2003 Crecimiento porcentual
Mundo Asia TEU TEU TEU 2002-2003
1 1 HongKong  China 17900 19 144 20 450 6,82
2 2 Singapur Singapur 15520 16 941 18 100 6,84
3 3 Shanghai China 6330 8612 11370 32,03
4 4 Shenzhen China 5079 7614 10650 39,87
5 5 Busan Republica de Corea 8073 9453 10368 9,68
6 6 Kaoshiung Taiwan, Provinciachinade 7540 8493 8844 4,13
11 7 Dubai Emiratos Arabes Unidos 3502 4194 5152 22,84
12 8 Port Kelang Malasia 3760 4533 4840 6,77
14 9 Qingdao China 2639 3410 4230 24,05
16 10 T, Pelepas Malasia 2049 2669 3487 30,65
17 11  Tokio Japon 2750 3028 3314 9,45
19 12 LaemChab, Tailandia 2367 2749 3180 15,68
21 13  Tianjin China 2011 2408 3020 25,42
22 15  Ningbo China 1213 1859 2772 49,11
23 14  Guangzhou China 1628 2173 2760 27,01
24 16  Jakarta Indonesia 2222 2398 2758 15,01
26 17  Manila Filipnias 2296 2462 2561 4,02
28 18  Yokohama Japon 2304 2365 2503 5,84
29 19 Xiamen China 1295 1754 2330 32,84
30 20 J.Nehru Port India 1462 1946 2269 16,6

Fuente: Cargo Systems, agosto de 2004; Ministerio de Comunicaciones de la Republica Popular de China,
paginas web de la compafiia.

Nota: Singapur incluye PSA Corpy € puerto Jurong. Shenzhen incluye Chiwan, Shekou y Y antian.

Gréfico 14

Estructura de las escalas portuarias de Asia sudoriental y oriental

Laem Chabang Ningbo o GwangYang o
0 Kaohsiung o Hong Kong Kobe o
Port Klang in r Quingdao o : Nagoya o
e 0 e 1 Shenzheno [ (China) o Pugs;; 0 9
Tan.-Pelepas Shanghai o Tokio
u otros Xiamen u otros
u otros

4

Enlaces secundarios

| 4

Enlaces secundarios

|4

Enlaces secundarios

| 4

Enlaces secundarios

| 4

Enlaces secundarios

Fuente: UNCTAD, sobre la base de una idea expuesta por Shigeru Y oshida en "Structural changes of container
route network in East Asia’, en € |11 International Port Forum, Gwang Y ang, Republica de Corea, abril de 2004.



110 Informe sobre el Transporte Maritimo, 2004

Si se compara con la competencia en las economias
vecinas, los puertos de Singapur y Hong Kong (China)
tienen la ventga de atraer ya € mayor nimero de
servicios de transporte maritimo en buques de linea
regular. Esto contribuye por si mismo a generar
economias de escala y a obtener |os méximo niveles de
conectividad, 1o que a su vez aumenta su atractivo
como puertos de escala.

Sin embargo, otros puertos de incorporacion reciente
han podido sustraer ciertas actividades alos principales
puertos tradicionales de distribucion de carga. Port
Klang en Malasia, por ggemplo, ha conseguido atraer al
trafico de transbordo que solia pasar por Singapur, y
Shenzhen ha podido atraer a comercio internacional
chino que en afios anteriores hubiera pasado por
Hong Kong (China).

Para conseguir ser competitivo en materia de
transbordo, Malasia ha suprimido las limitaciones
relativas al cabotge en las principaes rutas de
transporte maritimo en buques de lineas regulares. Se
permite a las empresas internacionales que readlizan
este transporte recoger carga en puertos secundarios de
Malasiay transbordarlos, por jemplo, en Port Klang o
Tanjung-Pelepas. Més a norte, GwangYang
(Republica de Corea) espera beneficiarse de las
limitaciones a cabotge en los paises vecinos. Tiene
concretamente la esperanza de convertirse en uno de
los principales centros de transbordo entre los puertos
del Japén y de China septentrional. En los cuatro
primeros meses de 2004, Gwang Yang crecio un 24%
en comparacion con € mismo periodo de 2003.

Laimportancia de los paises asiéticos y de sus puertos
en las redes mundiales de transporte maritimo por
lineas regulares queda también de manifiesto en el
cuadro 54, en € que se expone la capacidad en TEU de
las empresas navieras y los buques gue tienen en
servicio. China (3,7 millones de TEU), Hong Kong
(Ching) (3,5millones de TEU) vy Singapur
(2,4 millones de TEU) son las tres economias con
mayores flotas. Los puertos de estas economias, asi
como los de Malasia y la Provincia china de Taiwan,
son los Unicos en los que en la actualidad hacen escala
los mayores portacontenedores del mundo en
funcionamiento, que tienen una capacidad registrada de

8.063 TEU. Pese a que Singapur atrae a los mayores
portacontenedores mundiales, el tamafio medio de los
bugues en Sihgapur es en la actualidad
comparativamente  bgo (2.606 TEU), como
consecuencia de ser fundamentalmente un puerto de
transbordo que depende en gran medida de la conexion
entre los servicios de transporte a gran distancia y los
regiondes de distribucion, utilizandose en estos
Ultimos buques relaivamente mas pequefios.
Corresponde por otra parte a Hong Kong (China) €
mayor tamafio medio de los buques por ser muy
inferior la parte dedicada a transbordo y centrarse en
las importaciones y exportaciones de China
continental, asi como en las reexportaciones de su zona
franca.

Si observamos la distribucién de la flota en las tres
principales rutas intraasiéticas (cuadro 55), vemos que
la mayor capacidad (741.879 TEU) corresponde a Asia
oriental y Asia nororiental, seguida por la ruta Lejano
Oriente-Oriente Medio. Esta Ultima es parte de la gran
ruta principal Este-Oeste y por €ello el tamafio medio de
los bugues es muy elevado. Los menores tamafos se
registran en las rutas dedicadas fundamentalmente a
servicios de enlace como € transporte costero de Asia
del sudeste y los servicios que conectan Asa
nororiental y sudoriental.

Como ya se examind en €l capitulo 4, los fletes del
tr&fico de Asia con Europa y América del Norte
dependen en gran medida de la oferta y la demanda
mundiales y de los desequilibrios comerciales. El
excedente comercial de Asia con América del Norte y
con Europa se refleja en los fletes, que son dos veces
superiores para las exportaciones asiéicas que paralas
importaciones de ese continente.

C. LA OFERTA DE SERVICIOS MARITIMOS
EN ASIA

Pese a ser importante la presencia de paises asiéticos
en la mayoria de los sectores maritimos (gréfico 15),
no todos elos participan por igua en todos los
sectores, sino que se especializan en agunos de elos.
Maés adelante se examinara la situacion de los diversos
sectores maritimos y la participacion de paises y
empresas asidticas, dedicando especia atencion a
transporte efectuado por portacontenedores
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Atribucién de portacontenedor es a paises asiaticos, mayo de 2004

Cuadro 54

Pais Distribucion delaflota Capacidad en TEU N°de serviciosen
por buque lineasregulares
TEU Buques M éxima Media
Arabia Saudita 791 020 280 6 750 2825 144
Bahrein 14 088 9 2672 1565 9
Bangladesh 22 209 37 1034 600 20
Brunei Dar ussalam 7478 18 802 415 12
Camboya 8999 15 1158 600 16
China 3678 340 1188 8 063 3096 827
Chipre 64 617 72 3250 897 44
Emiratos Arabes Unidos 724 792 276 6 750 2626 177
Filipinas 122 806 131 1923 937 117
Georgia 3000 6 700 500 6
Hong Kong (China) 3 544 505 1115 8 063 3179 717
India 435 954 237 6 420 1839 184
Indonesia 256 692 189 3842 1358 175
Iréan, Republica | lamica del 84916 50 3300 1698 31
Iraq 886 6 380 148 9
|srael 175 137 99 4992 1769 60
Japon 1 860 586 752 6 600 2 474 540
Jordania 46 232 34 3091 1360 24
K uwait 14 878 10 2672 1488 13
Libano 47 327 62 1911 763 36
Malasia 1773835 621 8063 2 856 452
Maldivas 6 624 10 1158 662 7
Myanmar 6933 15 712 462 10
Oman 213 712 79 6 420 2705 34
Pakistan 224 614 109 4038 2061 82
Qatar 3809 11 841 346 4
Republica Arabe Siria 32589 48 1911 679 29
Republica de Corea 1967 683 699 6 978 2815 546
Singapur 2381624 914 8 063 2 606 656
Sri Lanka 725181 263 5774 2757 167
Tailandia 362 511 202 6 200 1795 145
Taiwan, Provincia china de 1959 434 629 8063 3115 403
Turquia 221410 208 4350 1064 139
Viet Nam 85 702 93 1888 922 95
Yemen 117 821 46 5762 2561 35

Fuente www.ci-online.co.uk, 30 de abril de 2004.

Nota: Enlacolumna"Disgtribucion de laflota' figuran € nimero de bugquesy la capacidad total en TEU de todos
los buques que estén en explotacion en servicios de lineas regulares que hacen escala en 1os puertos de |os paises.



112 Informe sobre el Transporte Maritimo, 2004

Cuadro 55

Despliegue de la flota de portacontenedor es en lasrutas entre paises asiaticos, abril de 2004

Buques Tamario medio de
Ruta . TEU desplegadas los buques
Asiaoriental-Asia nororiental 374 741 879 1984
Lejano Oriente-Oriente Medio 186 632 201 3399
L ejano Oriente-subcontinente indio 233 631 196 2709
Costerade Asia oriental 274 622 246 2271
Asiaoriental-Asia sudoriental 305 616 414 2021
Subcontinente indio-Asia sudoriental 145 320 148 2208
Subcontinente indio-Oriente Medio 125 291 363 2331
Asia nororiental-Asia sudoriental 177 283543 1602
Lejano Oriente-mar Rojo 71 244 854 3449
Costerade Asia 192 236 349 1231

Fuente: Containerisation International Online, 30 de abril de 2004.

Gréfico 15
Perfil maritimo de Asia

(en porcentgje de los totales mundiales)

GDP (US$)
Coastline (km)
P&l Clubs (GT)

Seafarers: Ratings

Population
Merch. Exports (US$)
Merch. Imports (US$)
Seafarers: Officers
Container Port Throughput
(TEY)
International Container
Port Operators (TEU)
Classification (GT)
Containership Building
(TEV)

Ship Scrapping (tons)
Containership registration
(TEY)
Containership ownership
(TEV)
Containership operation
(TEY)

Fuente: Recopilacion de la UNCTAD sobre la base de datos facilitados por diversas fuentes. Para detalles
véanse |os textos que los acompafian. L os datos corresponden a 2004 o al dltimo afio de que se disponen. Véase
el texto parafuentesy afios determinados.
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Cuadro 56

Empresas asidticas de transporte maritimo por buquesdelinea regular
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3 Evergreen Taiwan, Provinciachinade 455000 591 158 2880 152000 33 22 6909 240
6 APL Singapur 287000 3,73 87 3299 29000 10 6 4833 147
7 Hanjin Republicade Corea 287000 3,73 78 3679 72000 25 10 7200 196
8 NYK Japén 260000 3,38 95 2737 82000 32 10 8200 300
9 COSCO China 232000 3,01 107 2168 131000 56 20 6550 302
10 China Shipping China 218 000 2,83 102 2137 239000 110 38 6289 294
11 OOCL Hong Kong (China) 204000 2,65 56 3643 79000 39 11 7182 197
12 K-line Jap6n 198000 2,57 66 3000 107 000 54 19 5632 188
14 ZIM Israel 187000 243 85 2200 28000 15 6 4667 212
15 MOL Jap6n 181 000 2,35 58 3121 83000 46 12 6917 222
18 YangMing Taiwan, Provincia chinade 160000 2,08 58 2759 64000 40 18 3556 129
20 Hyundai Republicade Corea 141 000 1,83 37 3811 34000 24 5 6800 178
21 PIL Singapur 117 000 1,52 91 1286 26000 22 12 2167 169
22 Wan Hai Taiwan, Provinciachinade 97 000 1,26 67 1448 52000 54 18 2889 200
23 UASC Emiratos Arabes Unidos 76 000 0,99 34 223 - 0 na n/a
25 IRISL Irén, Republica lslamica del 53 000 0,69 57 930 19000 36 8 2375 255

Fuente: Calculos efectuados por laUNCTAD sobre la base de |os datos facilitados por Dyna Liners 20/2004,

mayo

Las empresas de transporte maritimo por buques de
linea regular

Dieciséis de las 25 principales empresas mundiaes de
este tipo, y 28 de las 50 principaes, tienen su base en
Asia. En € cuadro 56 figura una lista de las 16
empresas asidticas de transporte maritimo por buques
de linea regular con la mayor capacidad de TEU
transportadas.

Las mayores empresas asi&ticas desde € punto de vista
de la capacidad de acareo de contenedores son
Evergreen (Provincia china de Tawan), APL

(Singapur), Hanjin (Republica de Corea), NYK (Japon)
y COSCO (China). Las mayores carteras de pedidos
son las de China Shipping (China), Evergreen,
COSTO, K-line (Japén) y MOL (Japon). Si setieneen
cuenta la cartera de pedidos en relacion con la flota
exisente en servicio, los mayores crecimientos
previstos corresponden a China Shipping, COSCO,
K-line (Provincia china de Taiwan) y MOL. China
Shipping es la Unica empresa de las 25 principales
mundiales cuya cartera de pedidos es mayor que la
flota que tiene en la actualidad en propiedad o
explotacion®.
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Hyundai (Republica de Corea), Hanjin, OOCL (Hong
Kong, China), APL y MOL son las empresas cuyo
tamafio medio de los buques es el mayor de la flota
existente. Por |o que respecta a las carteras de pedidos,
las empresas cuyos buques son los que mayores
tamafios medios tienen son NYK, Hanjin, OOCL,
MOL y Evergreen. Los buques de IRISL (Republica
Issdamica del Irén), PIL (Singapur), Wan Ha y China
Shipping son los que menor tamafio tienen en la
actualidad, por estar especiadlizados en d tréfico
regiona y de distribucion. IRISL y China Shipping se
encuentran, sin embargo, entre las empresas con €
mayor crecimiento proyectado del tamafio medio de
sus buques, junto con COSTO, NYK y Evergreen.

Corresponde conjuntamente a las 16 principaes
empresas de transporte maritimo por buques de linea
regular e 41% de la capacidad de carta TEU existente.
El tamafio medio de los buques que figuran en las
carteras de pedido es 5.567 TEU, que es mas del doble
del tamafio medio existente.

Propiedad de |os portacontenedores

Las empresas de transporte maritimo por buques de
linea regular suelen alquilar una gran parte de sus
buques a propietarios no operadores, muchos de los
cuales tienen su sede en Europa. La proporciéon de
capacidad perteneciente a estas empresas €s
normalmente mayor en Asia que en Europa. Las
principales empresas asiéicas de este tipo a principios
de 2004 son Evergreen (Provincia china de Taiwan),
COSCO (China), APL (Singapur), NYK (Japbn) vy
K-Line (Japon)?..

Buques con pabellén nacional

De los paises asiaicos en desarrollo (cuadro 57),
Indonesia tiene € mayor nimero de buques con
pabellén naciona (1.405), seguido por Singapur (916),
Filipinas (872), la Republica de Corea (810), Hong
Kong, China (699) y Camboya (591). Con respecto a
la capacidad de transporte de carga, |as mayores flotas
con pabelén naciona son las de Singapur
(34,8 millones TPM), seguido por Hong Kong, China
(34,2), lalndia (10,7), la Republica de Corea (9,6), Irén
(8,2) y Filipinas (6,6).

Por 1o que hace a tamafio medio de los bugues en
TPM, los mayores buques son los de Kuwait (73.516

TPM de tamafio medio), seguido por la Republica
Islamica del Iran (53.491), HongKong, China
(48.946), Jordania (42.122), Singapur (38.033) y Qatar
(33.051). Por lo que respecta a la edad de los buques,
Qatar tiene la mayor proporcion de nuevos bugues, es
decir buques entre 0 y 4 afios de edad (26,1%), seguido
por Hong Kong, China (23,2%), la Republica Islamica
del Iran (19%), Singapur (13,8%) y Brune (11,1%).
Todos los bugues que ondean pabellon de Irdn, Oman y
Y emen tienen 20 0 mas afos.

Construccién de portacontenedores

Nueve de los diez principales constructores de
portacontenedores son asiaticos. Las cinco mayores
empresas se encuentran en la Republica de Corea
(Hyundai H.I., Samsung S.B., Hyundai Samho, Hanjin
H.l. y Daewoo S.B.). Otros constructores de bugques
gue se cuentan entre los diez principales son:
Ishikawajima-Harima Heavy Industries (Japon), CSBS
(Provincia china de Tawan), Hyunda Mipo
(Republica de Corea) y Mitsubishi H.I. (Japon).
Conjuntamente, la totalidad de los astilleros de Corea
representa en la actudidad e 62,3% de TEU
encargadas, y la parte de mercado de todos los
astilleros asidticos juntos es del 83,2%. El Japon es €
segundo pais constructor de buques del mundo, y
Chinael cuarto®.

Sociedades de clasificacion

Diez de las 25 mayores sociedades de clasificacion se
encuentran en Asia. En conjunto, estan encargadas del
26% de las clasificaciones mundides de buques
comerciales. La principal sociedad asidtica tiene su
sede en € Japdn, y a ella siguen sociedades en China,
Republica de Corea, Indonesia, Provincia china de
Taiwany lalndia®.

Asociaciones de seguro mutuo

La mayoria de estas asociaciones tienen su base en €
Reino Unido. La mayor asociacion asidica se
encuentra en el Japon®.

Fabricacion de contenedores

Aproximadamente e 90% de todos los contenedores se

construyen en China. Las dos principales empresas
son CIMC y Singamas?.
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Cuadro 57
Flotas con pabellén nacional delos paises asiaticos en desarrollo, enero de 2004
Esiadq e Edad delos buques Total
pabellon
04 5-9 10-14 15-19 20omas
anos aros aros anos anos
Arabia Saudita Numer o de buques 0% 6% 0% 9% 85% 65
TPM 0% 11% 0% 3% 86% 1722728
Tamafio medio delos buques, TPM 48 560 8 257 26 890 26504
Bahrein NUmero de buques % 13% 0% 0% 80% 15
TPM 48% 31% 0% 0% 20% 317 248
Tamafio medio delos buques, TPM 153019 49924 5365 21150
ggrjﬂ;al am Ntmer o de bugues 11% 11% 33% 11% 33% 9
TPM 8% 16% 47% 4% 26% 3105
Tamario medio delos buques, TPM 250 500 482 118 264 345
Camboya NUmero de buques 1% 0% 3% 9% 87% 591
TPM 0% 0% 2% 3% 95% 2831501
Tamafio medio delos buques, TPM 2 835 3000 2 655 1739 5191 4791
EmiratosArabes  Numero de buques 2% 7% 6% 7% 78% 101
Unidos
TPM 12% 12% 4% 2% 70% 868 837
Tamario medio delos buques, TPM 53 266 14 898 5170 2 506 7715 8 602
Filipinas NUmero de buques 4% 9% 8% 12% 67% 872
TPM 30% 28% 10% 9% 23% 6598 746
Tamafio medio de los buques, TPM 51909 23702 10 277 5303 2578 7 567
Hong Kong, China NUmero de buques 23% 28% 17% 10% 22% 699
TPM 32% 27% 21% 9% 12% 34213042
Tamafio medio de los buques, TPM 66671 46959 60 825 45099 25915 48 946
India Numer o de bugques 5% 14% 15% 18% 48% 374
TPM 9% 11% 19% 27% 35% 10 690 939
Tamafio medio de los buques, TPM 50459 21154 36 018 44072 20557 28585
Indonesia Numer o de buques 1% 3% 6% 5% 85% 1405
TPM 2% 2% 4% 10% 82% 4416 795
Tamafio medio delos buques, TPM 7364 1948 2076 5944 3052 3144
Iran, Republica NUmero de buques 19% 16% 4% 18% 43% 153
Isldmica del
TPM 49% 26% 0% 10% 15% 8184 165
Tamaro medio delos buques, TPM 139030 85885 3530 28 967 18 210 53491
Iraq Numero de buques 0% 0% 0% 0% 100% 19
TPM 0% 0% 0% 0% 100% 140727
Tamario medio delos buques, TPM 7 407 7 407
Jordania Numero de buques 0% 0% 0% 33% 67% 9
TPM 0% 0% 0% 13% 87% 379 095
Tamafio medio delos buques, TPM 16 793 54 786 42 122
Kuwait Numero de buques 2% 9% 13% 15% 62% 47
TPM 3% 21% 33% 12% 31% 3455 275
Tamafio medio de los buques, TPM 105857 180165 189920 58 554 37219 73516
Libano NUmero de buques 0% 1% 0% 3% 96% 72
TPM 0% 0% 0% 13% 87% 238 062
Tamafio medio delos buques, TPM 800 15345 2994 3306
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Cuadro 57 (continuacion)

Estado del Edad de los buques Total
el [En 04 59 1014 1519 200mas
anos anos anos anos anos
Malasia NUmero de buques 3% 20% 15% 10% 53% 457
TPM 9% 42% 19% 9% 21% 6528 753
Tamario medio delos buques, TPM 41 269 30798 18 061 12714 5745 14 286
Maldivas NUmero de buques 0% 0% 7% 4% 89% 45
TPM 0% 0% 1% 2% 97% 80 455
Tamafio medio delos buques, TPM 277 966 1942 1788
Myanmar NUmero de buques 4% 20% 0% 10% 66% 50
TPM 23% 39% 0% 23% 15% 637 002
Tamafio medio delos buques, TPM 72917 24 897 29 497 2870 12740
Oman Numer o de buques 0% 0% 0% 0% 100% 7
TPM 0% 0% 0% 0% 100% 1017
Tamafio medio delos buques, TPM 145 145
Pakistan Numero de buques 0% 0% 12% 18% 71% 17
TPM 0% 0% 0% 38% 61% 485 195
Tamario medio delos buques, TPM 542 62 247 24781 28541
Qatar Numero de buques 26% 17% 9% 4% 43% 23
TPM 18% 34% 18% 12% 18% 760173
Tamafio medio de los buques, TPM 22255 64788 69058 91717 13766 33051
Republica de Numer o de buques 2% 8% 14% 24% 52% 810
Corea TPM 1% 21% 18% 34% 26% 9592 313
Tamario medio delos buques, TPM 4694 29835 15492 17141 5977 11842
Republica Arabe  NUmero de buques 1% 1% 0% 3% 95% 166
Siria TPM 2% 1% 0% 9% 88% 687 546
Tamaro medio delos bugques, TPM 6175 8 650 12 616 3819 4142
Singapur Numero de buques 14% 25% 18% 12% 31% 916
TPM 21% 27% 27% 9% 16% 34 838 480
Tamafio medio delos buques, TPM 57191 40316 58076 28369 19717 38033
Sri Lanka NUmero de buques 0% 0% 0% 17% 83% 23
TPM 0% 0% 0% 9% 91% 175 362
Tamafio medio delos buques, TPM 3771 8 436 7624
Tailandia Numer o de buques 6% 5% 3% 13% 74% 421
TPM 1% 9% 5% 23% 61% 3271847
Tamario medio delos buques, TPM 1653 14 065 14 018 14 291 6 467 7772
Yemen Numero de buques 0% 0% 0% 0% 100% 9
TPM 0% 0% 0% 0% 100% 114 771
Tamaro medio delos buques, TPM 12 752 12 752

Fuente: Lloyd's Register-Fairplay. Estan incluidos todos |os tipos de bugques comerciaes de 100 o més TRB.

Fabricacion de gruas de descarga

A principios de 2004 se habian encargado unas 250 de
estas gruas en todo el mundo. El mayor suministrador
es con mucho ZPMC, con sede en Shanghai, China.
La empresa cuenta en la actualidad con una

participacién en el mercado del 55%, o que representa
un aumento comparado con e 32% hace un afo. Los
tres otros grandes productores tienen su sede en
Europa, aunque la fabricacion se rediza
frecuentemente en China, Malasa y otros paises
asi&ticos®.
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Operadores de puertos de contenedores

La parte del mercado correspondiente a los operadores
mundiales de puertos ha crecido en los Ultimos afios
debido principalmente a las concesiones de
instalaciones administradas con anterioridad por €
Estado y como consecuencia también de fusiones y
adquisiciones. La mitad de las diez principales
empresas operadoras de puertos estan vinculadas a
empresas de transporte maritimo. De €llas, Evergreen,
COSCO y Hanjin son las tres empresas asidticas mas
importantes.  El origen de otros operadores se
encuentra en un gran puerto de contenedores.
Hutchison, la mayor empresa mundial de operaciones
portuarias, empezé en Hong Kong (China), PSA en
Singapur y ICTSI en Filipinas®.

Desguace de buques

La cas totalidad de los desguaces se efectlia en Asia.
India, Bangladesh, China y Pakistdn representaron
conjuntamente & 97% de las actividades mundiales de
desguace entre 1994 y 2002. Otras economias asi&ticas
gue tienen una cierta participaciéon en este sector son
Turquia, Viet Nam, Filipinas y Provincia china de
Tawan. En 2003, los desguaces en China se
duplicaron, como consecuencia en parte del gran
aumento de la demanda naciond de acero.
A principios de 2004 los precios de los buques para
desguace habian aumentado considerablemente debido
al vertiginoso aumento mundial de los precios de los
buques (véase € capitulo4), habiendo adquirido
Bangladesh y China mayores petroleros para sus
astilleros de desguace que la India®®.

Tripulaciones

El 60% de los marineros del mundo proceden de Asia,
siendo Filipinas e mayor suministrador y a
continuacion siguen Indonesia, Turquia, China y la
India. Por lo que respecta a los oficiales, Filipinas e
Indonesia son también en este caso los proveedores
mas importantes, seguidos del Japdn, Indonesia,
Turquiay lalndia. En el mundo hay dos veces mas de
marineros faenando en € mar que oficiales. Los paises
asi aticos suministran por término medio 2,5 veces mas
marineros gque oficiales; solo la Republica de Corea, €
Japon y la Provincia china de Taiwan proporcionan
més oficiales que marineros™.

Perfiles maritimos de | os paises

Como se expuso més arriba, las distintos empresas de
servicios maritimos estén concentrando sus actividades

en determinados paises asiaticos, o que lleva a que
algunos de estos paises se estén especializando en
determinados sectores, mientras otros |o hacen en otros
sectores. En el cuadro 58 puede verse la participacion
de los paises asidticos en los distintos sectores
maritimos, en porcentaje del total mundial.

Un elevado porcentgje de los tripulantes del mundo
entero son nacionales de Filipinas, Indonesia y
Turguia. También tienen relativa importancia los
procedentes de paises més pequefios, como Georgia 'y
Sri Lanka, dado que esos paises participan en mayor
medida en e suministro de tripulantes que en ningdn
otro servicio maritimo. También es relativamente
elevado el numero de oficiales procedentes del Libano
y la Replblica Arabe Siria.

China es € pais con un movimiento portuario de
contenedores gque es el mayor de Asia. A Singapur y
HongKong (Chinad) corresponde la méaxima
participaciéon maritima a través de sus respectivas
empresas operadoras de puertos -Port of Singapore
Authority y Hutchison Port Holdings- que ademas de
operar en suUs respectivos puertos de origen
tradicionales, han ampliado sus actividades e invertido
en e extranjero en concesiones y privatizaciones de
puertos. El Japdn cuenta con la mayor parte de
mercado con su sociedad de clasificacion Nippon Kaiji
Kyokai. La Republica de Corea tiene con mucho la
mayor parte del mercado en la congtruccion de
portacontenedores. La India, Bangladesh y el Pakistéan
tienen sus partes de mercado mas elevadas en €
desguace de buques.

Excepcion hecha de Singapur, la mayoria de |os paises
asiaticos tienen una gran parte de su flota registrada
bgo pabellébn extranjero.  Algunos paises mas
pequefios, en especial Camboya, son paises de libre
matricula.

La Provincia china de Tawéan, gracias
fundamentalmente al grupo Evergreen, tiene la parte de
mercado més elevada en la explotacion de
portacontenedores. Al igual que otros grandes
operadores de China, la Republica de Coreay € Japon,
estas empresas de transporte maritimo suelen operar
con flotas de las que sdlo en parte son propietarias por
lo que contratan una gran proporcién de los bugues.
Por otra parte, la parte que corresponde a Singapur y
HongKong (China) en la propiedad de
portacontenedores es superior a la que tienen en la
explotacion de estos buques.
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Cuadro 58
Participacion delas economias asiaticas en los distintos ser vicios mar itimos
(en porcentgje del total mundial)

82 s 2 ,8 £ g .8 ¢
< o b g £ - O 5 S o5 @ O
£ S 8§ .5 8§ ¢_.:£8 2 8 3B SB
Pais 0 economia S ) 205 8Sos 96 368 Ty L8 8 &8
E & o 55O g o%g @8 £ B8BE GTE
8 o) = g © -880)-8 88 5§ 89 o5 '88 85
ks s £85 £ctSg B: 885 23 BES 285 8835
S 5 d3og ZTEo®E 9@ SEL fs PElL OLL e
5 s s38 0E238 &8s 03t oe ewidk £33t dskE
Arabia Saudita 0,73 0,27 0,14 0,15
Azerbaiyan 0,01 0,01 0,01
Bahrein 0,06 0,10
Bangladesh 1,06 0,61 0,20 23,47 0,15 0,17 0,09
Brunei Darussalam 0,03
Camboya 0,06 0,20 0,04 0,01
China 8,47 5,81 20,92 290 230 6,14 13775 2,85 3,75 5,99
Emiratos Arabes Unidos 2,21 3,27 0,19 0,20 0,10
Filipinas 1239 21,86 1,23 1,23 0,14 0,26 0,27 0,30
Georgia 0,34 0,50 0,10 0,00 0,00
Hong Kong (China) 0,31 0,08 7,19 24,46 2,79 4,31 3,39
India 2,90 5,22 1,22 0,10 48,91 0,20 0,29 0,22
Indonesia 3,84 8,26 1,71 0,15 0,40 0,39 0,39
Irén, Repulblica ldamica 0,66 0,76 0,30 0,37 0,48 0,49 0,59
del
I srael 0,13 0,15 0,55 0,74 1,24 1,82
Japon 4,66 1,48 5,07 518 18,93 10,08 0,10 0,43 5,81 9,47
Jordania 0,09 0,01 0,10 0,03 0,03 0,01
K azajstan 0,01 0,01
Kuwait 0,02 0,07 0,18 0,74 0,88
Libano 0,28 0,17 0,11 0,03 0,07
Malasia 1,05 1,03 2,83 0,83 0,66 0,76
M aldivas 0,02 0,24 0,01 0,01 0,01 0,00
M ongolia 0,02
Myanmar 1,49 2,79 0,02 0,04 0,04 0,05
Oman 0,01 0,01 0,53
Pakistan 0,70 1,13 0,36 10,68 0,07 0,08 0,09
Qatar n.a 0,18 0,02 0,03
Rep, Pop, Dem, de Corea 0,28 0,31 n.a 0,09 0,02 0,01
Republica Arabe Siria 0,29 0,20 0,10 0,10 0,11 0,03
Republica de Corea 2,36 0,85 4,33 413 1,77 6231 0,73 2,22 6,35
Republica Demaocr atica 0,00 0,00
Popular Lao
Singapur 0,16 0,07 6,31 18,79 0,44 4,36 5,13 4,61
Sri Lanka 0,15 1,21 0,66 0,04 0,03 0,01
Taiwan, Provinciachinade 1,07 0,33 4,36 474 013 3,90 0,09 0,67 5,35 7,52
Turkmenistan 0,00 0,00 0,00
Turquia 3,54 5,85 0,67 0,02 1,10 0,67 0,89 0,80
Viet Nam 0,62 0,50 0,53 0,00 1,08 0,12 0,13 0,10
Yemen 0,01 0,00 0,15 0,00 0,00 0,00

Fuente: Cuadro recopilado por la UNCTAD sobre la base de datos procedentes de diversas fuentes. Para los
detalles véase el texto. Las cifras facilitadas son estimaciones basadas en los datos de 2004 o del ultimo afio de
gue se disponen. Se destacan en negritala participacion maxima estimada de cada economia.
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D. CASOSDESTACADOS
Evolucion del transporte en China

En varios de los capitulos precedentes, se alude a la
evolucion de China, especialmente digna de mencidn
en cuanto hace ala ofertay la demanda de servicios de
transporte maritimo. Con respecto a la oferta, las
empresas chinas (cuadro 56) se encuentran entre las
gue mayor crecimiento tienen y €l pais cuenta con los
més importantes fabricantes de contenedores y gruas.
Encuanto a la demanda, sus exportaciones
contenedorizadas crecen a casi € 18% anua vy
constituyen actualmente cas un cuarto del tota
mundial (cuadro 51). Como consecuencia de esta
evolucion, los puertos chinos se encuentran también
entre los que mas rapidamente crecen del mundo, con
un aumento anual del movimiento portuario de entre
aproximadamente e 18 y e 153% en los grandes
puertos (cuadro 59).

En cuanto a volumen, e 70,5% del movimiento
portuario de China es tréfico de cabotaje y e 37,7% se
realiza en puertos interiores (grafico 16). En 2003, €
movimiento de mercancias extranjeras en los puertos
crecio un 23,7% y e movimiento en los puertos de
cabotge un 155%. Segin se ha comunicado, €
crecimiento de un afio a otro en Shanghai durante €
primer trimestre de 2004 fue del 26,5%.

Como puede verse en € cuadro 58, China se encuentra
entre los pocos paises asiéticos que participan en casi
todos los subsectores maritimos. Para facilitar una
perspectiva de esta participacion, e grafico 17 muestra
un perfil maritimo de China, incluida la participacion
del pais aescaamundial en la produccion, € comercio
y las exportaciones contenedorizadas.

Pese a su importancia en términos absol utos, cuando se
compara con su peso relativo en la produccién
mundial, China mantiene en la actualidad una parte del
mercado relativamente baga en muchos sectores
maritimos. Es muy elevada en exportaciones
contenedorizadas, debido fundamentamente a su
comercio con América del Norte. Tiene también una
fuerte participacién en e movimiento de mercancias
contenedorizadas en los puertos, aungque no todo lo
fuerte que podria esperarse dado el volumen de su
comercio. La razdn radica en los volimenes todavia
bajos de transbordos que es en donde los paises
vecinos, como Singapur, HongKong (China), y
también en Sri Lanka, tienen una participacion mucho
més elevada.

Chinatiene también una parte de mercado considerable
en el desguace de buqgues, que ha seguido creciendo en
los Ultimos meses debido a la demanda de acero del
pais.

Por lo que respecta al registro, propiedad y explotacion
de portacontenedores, China tiene una estructura
industrial relativamente caracteristica de un pais con
importantes empresas de comercio maritimo por
buques de linea regular. Esas empresas posiblemente
no posean mMas que entre medio y dos tercios de sus
buques y contrate d resto de su capacidad. Es
frecuente que e tonelge poseido y contratado se
registre en paises extranjeros de libre matricula.

Por lo que respecta al transporte nacional de China,
puede verse en e grafico 18 su distribucion en
transporte fluvial, por carretera, ferrocarril y aéreo.

Cuadro 59
L osdiez primer os puertos de contenedor es de China continental, 2002 y 2003
(en TEU)

Clasificacion Puerto 2002 2003 Crecimiento (%)
1 Shanghai 8611 890 11 370 000 31.00
2 Shenzhen 7613754 10 650 000 39.30
3 Quingdao 3410 000 4230000 24.30
4 Tianjin 2408 100 3020 000 25.20
5 Ningbo 1 859 000 2772200 48.60
6 Guangzhou 2172 800 2 760 000 27.10
7 Xiamen 1754370 2 330 000 32.90
8 Dalian 1367 192 1670590 23.50
9 Zhongshan 642 400 756 100 17.70
10 Jiangmen 468 000 744 200 153.30

Fuente: Ministerio de Comunicaciones de la Republica Popular de China, y Cargo Systems, agosto de 2004.
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Gréfico 16

Movimiento de los puertos chinos, 2001-2003

(en millones de tonel adas)

2001 2002 2003
[ Cabotaje, puertos interiores 885.41 1010.48 1146
[ Cabotaje, puertos costeros 852.32 1003.95 1180
O Comercio exterior, puertos interiores 62.4 72.96 87
B Comercio exterior, puertos costeros 600.61 712 884

Fuente: Ministerio de Comunicaciones de la Republica Popular de China, 2003 y 2004.

Gréfico 17
Perfil maritimo de China
(en porcentgje de los totales mundiales)

10%

3.7% 43% 3.9% 19% 2.9% 2.3% 6.1% 2.9%

5%
0% -

& S & e 3 3 S < o & 3
Cv > _ [<6) (/JO T = —_

o Sa = o 2o o G c S @ 3
a S G = = S 8 o E S o2
T = = < = £ & 2 95 5

£ a = = E g G g 2 7 e

g £ i > 3 S © == = S

) o o g = S o > O

5 2 = 8 Z 3 g g

"” SR e S

O o 1)

<% a

6.0%

Explotacion de
portacontenedores

Fuente: Estimaciones delaUNCTAD sobre la base de los datos de 2004 o del ultimo afio disponible.
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Gréfico 18

El transporte nacional en China

(miles de millones de toneladas-kilGmetro)

6000.0
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4000.0
3000.0 .
- —
00 1 ] —
0.0
1980 1990 2000 2003
[ Aéreo 0.1 0.8 4.0 5.3
@ Por ferrocarril 571.7 1062.2 1333.6 1647.6
@ Por carretera 34.3 335.8 612.9 709.9
OFluvial 507.7 1159.2 2373.4 2871.6

Fuente: UNCTAD, sobre la base de los datos del Ministerio de Comunicaciones de la Republica Popular de
China: "The 2002 Report on China's shipping development” y actualizaciones de 2003.

Nota: Seincluye € transporte interior y costero de lasimportacionesy las exportaciones.

Entre 1980 y 2003, € transporte fluvial aumentd su
participacion en el transporte nacional de China del
45,6 a 54,9% de toneladas-kildbmetros, alcanzando los
2972 millones de toneadas-kildmetro en 2003.
Durante estos 23 afios, e transporte fluvia en
toneladas-kildmetro ha aumentado a una tasa anua
mediadel 7,8%.

El ferrocarril seguia siendo en el decenio de 1980 la
forma mas importante de transporte, aunque desde
entonces ha perdido parte de su cuota de mercado y
en 2003 representaba Unicamente el 31% del volumen
de toneladas-kilGmetro. El transporte por ferrocarril ha
crecido a una media del 4,7% anud desde 1980, y su
crecimiento ha sido mayor desde 2000, recuperando
parte de su cuota perdida de mercado. En redidad, con
un aumento del 9,3% en 2003, d ferrocarril registré la
tasa de crecimiento més elevada de todas las formas de
transporte en ese afno.

En términos relativos, e transporte aéreo ha registrado
el maximo crecimiento con cas € 19% anua
desde 1980, aunque todavia representa Gnicamente €l

0,1% de total de tondadas-kilometro en China
En 2003 su volumen crecié un 5,5%.

El transporte por carretera ha crecido un 14,5%
anuamente desde 1980, representando el 13,6% de
total de toneladas-kildmetro en 2003. En ese afio su
crecimiento fue del 4,7%.

Combinando todas las modalidades de transporte, €l
volumen de las mercancias transportadas ha aumentado
en China a una media del 7% anua desde 1980,
dcanzando 5.234 millones de toneladas-kilébmetro
en 2003.

Evolucion del transporte en Asia de sudeste
Camboya y la Republica Democratica Popular Lao

Camboya y la Republica Democrética Popular Lao
figuran entre los PMA de Asia del sudeste. Mientras
gue Camboya ha podido beneficiarse de la reciente
mejora de su infraestructura portuaria, la Republica
Democrética Popular Lao tiene que superar otros
obstéculos debido a su ausenciade litord.



122 Informe sobre el Transporte Maritimo, 2004

La estructura comercia de Camboya ha cambiado alo
largo de estos Ultimos afios, pasando de un pais que
exportaba fundamentalmente productos bésicos e
importaba bienes acabados a ser un pais que importa
también productos semielaborados y participa en €
proceso mundia de produccion. Esta participacion no
hubiera sido posible sin las mejoras introducidas en la
infraestructura y los servicios de transporte que han
permitido a Camboya beneficiarse del Acuerdo
Multifibras. Las exportaciones por Camboya de
prendas de vedtir, a igual que las necesarias
importaciones de componentes, se transportan
principalmente en contenedores por via maritima.
Durante los cinco afios anteriores a 2003, las
importaciones contenedorizadas (en toneladas) que
pasaban por los puertos camboyanos crecieron un 66%
y las exportaciones contenedorizadas un 81%. Al
mismo tiempo ha cesado practicamente la exportacion
de madera, y ha aumentado la importacién de cemento
por los puertos nacionades un 160%. Enlineas
generales, durante los cinco afios anteriores a 2002
PIB de Camboya (en ddlares de los EE.UU.) crecié un
24% y su comercio exterior un 108%. En 2003 las
exportaciones y las importaciones crecieron un 12,5%
y un 11,9%, respectivamente.

Los inversores nacionales y extranjeros en la industria
de prendas de vestir camboyana habian gercido con
anterioridad fuertes presiones sobre los puertos para
gue aumentaran su eficienciay redujeran la burocracia.
Consecuencia de ello ha sido la modernizacion de los
procedimientos administrativos de los dos principales
puertos de Phnom Penh y Sihanoukville. Parecen sin
embargo persistir obstéculos en la administracion
portuaria, asi como en |os servicios aduaneros y otros
servicios publicos, segin afirman importadores y
exportadores. Las mercancias en trdnsito que entran en
Camboya por los puertos vietnamitas, aunque
transportadas por via fluvia por el rio Mekong, siguen
sometidas a prolongados controles. Estos controles
suponen una reduccion efectiva de la competencia
entre 1os puertos camboyanos y vietnamitas, 1o que
priva a la mayoria de los importadores y exportadores
de la posibilidad de elegir entre distintos puertos. Para
gue la industria de las prendas de vestir y otras
industrias de Camboya puedan seguirse desarrollando,
serd necesaria una mayor modernizacién de los
procedimientos portuarios y aduaneros.

Hasta los primeros afios del decenio de 1990, Camboya
apenas tenia comercio contenedorizado, debido
fundamentalmente a la inseguridad del transporte

interior. La mayoria de las importaciones y
exportaciones llegaban a la capital Phnom Penh a
través de su puerto, situado en € rio Mekong, en
barcazas, es decir por via fluvial. Las mercancias
habian de ser transbordadas en terminales cerca de la
ciudad de Ho Chi Minh, a paso dd Mekong por
Viet Nam. El aumento de la seguridad y una nueva
carretera de pegje de 214 km entre Sihanoukville, €
Unico puerto de gran calado ddl pais, y Phnom Penh, ha
[levado recientemente a un gran aumento del tréfico
internacional en Sihanoukville, procedente de Phnom
Penh o con destino a esa ciudad. El movimiento de
contenedores en Sihanoukville casi se ha duplicado
durante los dltimos cinco afos para alcanzar 181.286
TEU en 2003. Al mismo tiempo, Phnom Penh se ha
beneficiado de las mejoras derivadas de los acuerdos
de trénsito con Viet Nam, asi como de las inversiones
en equipo de manipulacién de contenedores en €
propio puerto, lo que ha llevado a un aumento de los
contenedores transportados de practicamente cero a
unas 1.000 TEU mensuales en 2004, cifra que incluye
también € transbordo de contenedores que llegan en
barcazas de los pequefios puertos fluviales situados
aguas arriba.  Sin embargo, muchas partes rurales del
pais no estadn conectadas por carreteras o vias fluviaes
adecuadas con ningun puerto, y la contenedorizacion
s0lo ha empezado a llegar a unos pocos centros
econémicos.

La Republica Democratica Popular Lao es el Unico pais
sin litord de Asia del sudeste, con fronteras con
Tailandia, Viet Nam, Camboya y China. El pais tiene
una infraestructura basica limitada y carece de red
ferroviaria. Las principales formas de transporte son
por tierra y por via de navegacion interior. Para sus
exportaciones e importaciones depende
fundamentalmente de sus paises vecinos, a los que
estuvieron dirigidas en 2002 cas la mitad de sus
exportaciones (443 millones de ddlares), siendo Viet
Nam su principa destino con un 26% de €llas.
Respecto a las importaciones, la dependencia de los
paises vecinos fue todavia mayor. De un total de
763 millones de dolaress, mas de 80% de las
importaciones procedieron de paises vecinos, siendo
Tailandia € principa origen de las importaciones (el
58%) .

El 99% del tréfico de trénsito del pais pasa por los
puertos de Tailandiay €l resto por los de Viet Nam. Se
considera que €l puerto de Bangkok (Tailandia), a unos
670 km de Vientiane (Republica Democréatica Popular
Lao) es & mas adecuado para el trafico de trénsito. En
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el caso de las exportaciones, el transporte por tierra de
mercancias de Vientiane a Bangkok dura de 17 a3l
horasy €l costo es de 700 ddlares por TEU. El tiempo
necesario para pasar lafronteray los costos representan
aproximadamente € 30 y € 20%, respectivamente, de
las cifras totales. En € caso de las importaciones se
estimo que e costo total y la duracion eran mucho més
elevados. El despacho en aduana de las importaciones
procedentes de Tailandia que cruzan las fronteras
puede durar més de un mes. El costo del transporte por
tierra del puerto de Bangkok a Vientiane, en torno a
1.200-1.500 ddlares, es cas el doble que € de las
exportaciones, ya gue normalmente es necesario que €
precio incluya el vige de retorno sin carga. Otra
posible ruta seria via los puertos de Viet Nam,
alternativa que, sin embargo, sigue siendo impopular
debido a la insuficiencia de la infraestructura, los
obstéculos administrativos y € limitado tréfico
portuario. El tiempo medio necesario de Vientiane a
puerto de Danang (Viet Nam) es aproximadamente tres
dias, tres veces la media del corredor del puerto de
Bangkok. EI costo se estima en 1.650 ddlares por
TEU, que es més del doble del costo a puerto de
Bangkok. Al mismo tiempo, las importaciones
efectuadas por ese puerto han estado sujetas a retrasos
imprevisibles en e propio puerto®.

Los esfuerzos de la Republica Democrética Popular
Lao para megorar € transporte de transito se han
redizado en e marco de la cooperacién a nivel
bilateral, como los acuerdos bilateraes de transito con
Talandia y VietNam, y a nivel multilateral, por
gemplo a través de la ASEAN y de los acuerdos de
transporte de transito en la Subregion del Gran
Mekong. Sin embargo, todavia quedan por superar
importantes obstacul os.

Paises sin litoral de Asia central

Los paises sin litoral de Asia centra se encuentran
especialmente afectados por los elevados costos y la
larga duracién de los transportes, asi como por la
escasa frecuencia y confiabilidad de los servicios. Los
costos inherentes a cruce de la frontera entre Kazajstén
y la Federaciéon de Rusia se estiman en 200 dolares y
entre Uzbekistan y Turkmenistdn en 650 (grafico 19).
Se estima que el cruce de lafrontera entre Uzbekistany
Turkmenistdn dura una media de 280 hora®.

Uzbekistan es € nico pais del mundo separado de un
puerto maritimo por a menos dos fronteras
internacionales.

En muchos paises, los contenedores llegan vacios a
aeropuerto de un pais de transito con destino final en
un pais sin litora y las aduanas del pais de transito los
[lenan y los vacian; esto se considera una barrera no
arancelaria.  Estos obstaculos, junto con los largos y
costosos  procedimientos aduaneros y  otras
inspecciones en € pais de transito y en el mismo pais
sin litoral, representan entre el 10y el 15% del valor de
las mercancias en € transporte por carreteray del 2 d
10% en el transporte por ferrocarril®,

En e caso de Almaty en Kazajstan, que carece de
litoral, la comparacion de cuatro corredores muestra
que €l costo por TEU por kilbmetro varia entre 0,26
délares de efectuarse la conexién por ferrocarril a
Moscl y 1,90 ddlares s la conexion es por carretera
con Urumqui (China)*. Por término medio, los costos
del ferrocarril son un tercio de los del transporte por
carretera.  De los cuatro corredores € transporte por
carretera de Almaty a Baku es el més caro, elevandose
a 5.300 ddlares, y € transporte por ferrocarril en €
mismo corredor € que mas dura-18 dias.

Existe fata de coordinacion entre los paises de la
region y una de las reformas sugeridas es dar un
enfoque regiona a las politicas comerciales y de
transporte, asi como a los procedimientos aduaneros.
L os paises deberian esforzarse por establecer derechos
de transito comunes y transparentes y también por
aplicar normas internacionales de manipulacion de la
cargacomo TIRy SIDUNEA®.

Por lo que respecta a Afganistan, €l pais es importante
como posible pais de transito de otros miembros de la
Organizacién de Cooperacion Econdmica, y € propio
pais depende también en gran medida del transito por
paises vecinos para su propio comercio. Por lo que
respecta al transito, las conexiones por carreteras
siguen siendo esporédicas, falta mapas en genera y
sigue habiendo multiples controles. Las piezas de
recambio y los taleres de reparaciones de camiones
son practicamente inexistentes. El pais necesitara la
creacion de un marco institucional y reglamentario, en
armonia con las convenciones y protocolos
internacionales sobre tréfico y transporte de transito.
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Gréfico 19

Comparacioén entrelos costos del cruce de fronteras

(en ddlares de los EE.UU. por TEU)

$300

$200 $100
$100
$0 . :
Lao - Lao - Mongolia - Mongolia - Nepal - K azajstén - Uzbekistan -
Thai Viet Nam China Rusia India Rusia Turkmenistan

Fuente " UNESCAP, "Transit transport issues in landlocked and transit developing countries’, Nueva Y ork,
2003.
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Los totades mencionados en BP Annua 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 1013 milibars.
V éase www.vhss.de/englisch/hax.html.

En agunos ordenamientos el conocimiento de embargque negociable es verdaderamente negociable en €
sentido de proporcionar a cualquier ulterior adquirente un titulo en debida forma, es decir, la propiedad de
las mercancias libre de cualquier defecto existente. En otros ordenamientos, como el del Reino Unido,
aunque se consigue € mismo efecto mediante disposiciones legidativas, no se considera gue € documento
en si mismo tenga el mismo valor intrinseco de la propiedad.

Cuando la entrega se efectlia contra una carta de garantia a un consignatario que no es el debido o0 a un
consignatario que no ha pagado a vendedor, €l operador ha de responder por error en la entrega y no en
todos |os casos es posible que pueda hacer frente ala garantia.

Véase la nota4 mas arriba.

Container  Security: Major Initiatives and Related International Developments
(UNCTAD/SDTE/TLB/2004/1) que puede verse en €l sitio de la red de la UNCTAD (www.unctad.org) en
www.unctad.org/en/docs//sdtetlb20041_en.pdf.

Como la Maritime Transportation Security Act de 2002 y la Public Health Security and Bioterrorism
Preparedness and Response Act de 2002.

V éase también O. Ozcayir, The ISPS Code, Journal of International Maritime Law 9 [2003] 6, 578.

Véase sobre esta cuestion, por gemplo, D. Stasinopoulos, Maritime security: The need for a lobal
agreement, Maritime Economics & Logistics, 2003, 5, 311-320.

Véase una reciente resolucion de la Asamblea General de las Naciones Unidas: "Reconociendo que los
paises deben adoptar medidas de seguridad adecuadas y necesarias, pero también destacando la importancia
de que estas medidas se adopten de forma que perturbe o minimo el comercio normal y las précticas
conexas.

Véase, por gemplo, Advance Written Questions on the WTO's Trade Policy Review United States, que
puede consultarse como parte de la documentacion relativa a los debates que tuvieron lugar € 14y el 16 de
enero de 2004 en €l sitio de lared de WTO (www.wto.org).

Véase, por gemplo, e informe de la OECD, Security in Maritime Transport: Risk Factors and Economic
Impact, julio de 2003 (www.oecd.org); €l estudio encargado por la OMA, P. Dulbecco and B. Laporte, How
can the security of the international supply chain be financed?, abril de 2003, www.wcoomd.org.

Por gemplo, las aduanas de los Paises Bgos han preparado un documento para su debate en la OMA,
Supply Chain Security: Where Do We Want to Go?

Véase la anterior nota 7.

En "Asia' seincluyen todos los paises que figuran en los grupos 7 y 10 del anexo I, asi como Armenia,
Azerbaiyan, Kazgjstan, Kirguistan, Tayikistéan, Turkmenistén, Turquia y Uzbequistan (Grupo 6) e Israel
(Grupo 5).

http: //mww.aseansec.org/12021.htm
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Véase en http://aseansec.org/15157.htm (Unicamente en inglés) € Protocol to Amend the Framework
Agreement on Comprehensive Economic Cooperation Between the Association of South-East Asian Nations
and the People's Republic of China (Protocolo para enmendar € Acuerdo Marco sobre la Cooperacion
Econdmica Genera entre la Asociacion de Naciones de Asia del Sudeste y 1a Republica Popular de China);
en http://www.aseansec.org/15274.htm (Unicamente en inglés) & Framework for Comprehensive Economic
Partnership Between the Association of South-East Asian Nations and Japan (Marco para la Asociacion
Econdmica General entre la Asociacion de Naciones de Asia del Sudeste y e Japdén), y en
http://aseansec.org/15278.htm (Unicamente en inglés) e Framework Agreement on Comprehensive
Economic Cooperation Between the Republic of India and the Association of South-East Asian Nations
(Acuerdo Marco sobre la Cooperacion Econémica Genera entre la Republica de la Indiay la Asociacién de
Naciones de Asiadel Sudeste).

Journal of Commerce, 7 de mayo de 2004.

La cartera de pedidos Unicamente puede ser un indicador del crecimiento proyectado porgue una vez
entregados |os buques pueden ser vendidos o arrendados, o destinados a reemplazar parte de la capacidad de
cargaen TEU actualmente transportada.

Fuente: Clarkson Research Studies, marzo de 2004.

Fuente: UNCTAD, sobre |a base de datos de Clarkson Research Studies, abril de 2004.
Fuente: UNCTAD, sobre |a base de datos de LIoyd's Register-Fairplay, enero de 2003.
Fuente: UNCTAD, sobre |a base de datos de Bow Wave E-newsl etter, marzo de 2004.

Véase e capitulo 6.

Fuente: UNCTAD, sobre la base de datos de Cargo System, febrero de 2004.

Fuente: UNCTAD, sobre la base de datos de Dyna Liners (2004), gue cita a los consultores de transporte
maritimo de Drewry (2003).

Fuente: UNCTAD, sobre la base de los datos de Danish Environmental Protection Agency,
http://mst.dk/udgiv/ publications/2003/87-7972-588-0/html/kapo02_eng.htm. Los datos corresponden a los
totales para 1994-2002. Lainformacion relativaa 2003 y 2004 procede de Cl-Online, 30 de abril de 2004, y
Lloyd's List, 16 de abril de 2004.

Fuente: UNCTAD, sobre la base de datos de BIMCO/ISF actualizada en 2000. En los ultimos meses, la
imposicion de requisitos mas rigurosos para la concesién del visado a tripulantes de algunos paises
predominantemente musulmanes ha llevado a ciertas modificaciones de los esquemas tradicionales de
empleo.

Fuente: ADB Key Indicators 2003.

Fuente: UNESCAP, "Transit transport issues in landlocked and transit developing countries’, Nueva Y ork,
2003.

Ibid.

H. Kerali, Banco Mundial, "Transport and tradelinkages', contribucion a primer Expert Group Meeting on
Developing Euro-Asian Transport Linkages, marzo de 2004, Almaty, Kazajstan.

H. Kerdli, op. cit.

Estas recomendaciones se mencionaron durante la Expert Group Meeting on Developing Euro-Asian
Transport Linkages, marzo de 2004, Almaty, Kazgstan. Puede verse informacién sobre TIR en
http://unece.org/trans.bcf/tir, y sobre ASY CUDA en http://asycuda.org.
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Grupo 1

Grupo 2

Grupo 3
Grupo4
Grupo5

Grupo 6

Grupo7

Grupo 8-8.1

Clasificacion delos paisesy territorios

Canada

Alemania
Austria
Bélgica
Dinamarca
Espana
Finlandia
Francia
Gibraltar
Grecia
Irlanda
Idandia
Idlas Feroe

Japon
Australia
Sudéafrica

Albania
Armenia
Azerbaijan
Belarts
Bulgaria
Edovaguia
Estonia

Federacion de Rusia

Georgia
Hungria
Kazgjastan

China

Republica Popular Democrética de Corea

Africa del Norte

Argelia
Egipto

Jamahiriya Arabe Libia

abcd

Estados Unidos

[talia

Luxemburgo

Mobnaco

Noruega

Paises Bgjos

Portugal

Reino Unido de Gran Bretafia e
Irlanda del Norte

Suecia

Suiza

Turquia

Nueva Zelandia

Kirguistan
Letonia

Lituania
Republica de Moldova
Polonia
Republica Checa
Rumania
Tayikistan
Turkmenistan
Ucrania
Uzbekistan

Viet Nam

Marruecos
Tlnez
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Grupo 8.2

Grupo 8.3

Grupo 9-9.1

Grupo 9.2

Anexo | (continuacion)

Africa occidental

Angola Guinea Ecuatorial
Benin Liberia

Burkina Faso Mali

Cabo Verde Mauritania

Camerdn Nigeria

Congo Republica Democrética del Congo
Coted' lvoire Santa Elena

Gabon Santo Toméy Principe
Gambia Senegal

Ghana SierraLeona

Guinea Togo

Guinea-Bissau

Africa oriental

Burundi Mozambique

Comoras Republica Unida de Tanzania
Djibouti Reunién

Eritrea Seychelles

Etiopia Somalia

Kenia Sudan

Madagascar Uganda

Malawi Zambia

Mauricio

Caribey América del Norte

Anguila

Antiguay Barbuda

Islas Turcasy Caicos
Islas Virgenes (Reino Unido)

Aruba Islas Virgenes (Estados Unidos)
Bahamas Jamaica

Barbados Martinica

Bermudas Montserrat

Cuba Republica Dominicana
Dominica Saint Kittsy Nevis

Granada San Pedro y Miquelén
Groenlandia San Vicente y las Granadinas
Guadalupe Santa Lucia

Haiti Trinidad y Tabago

Islas Caiman

Centroamérica

Belice Honduras

CostaRica México

El Salvador Nicaragua

Guatemala Panama
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Grupo 9.3

Grupo 94

Grupo 9.5

Grupo 10-10.1

Grupo 10.2

Grupo 11

Grupo 12

Anexo | (continuacién)

América dd Sur-Costa septentrional

Antillas Holandesas
Guayana Francesa
Guyana

América dd Sur-Costa occidental

Chile
Colombia

América del Sur-Costa oriental

Argentina
Bolivia
Brasil

Asia occidental

Arabia Saudita

Bahrein

Chipre

Emiratos Arabes Unidos
Irén, Republicaldadmicade
Irag

Jordania

Asia meridional y oriental
Bangladesh

Bhutan

Brunei Darussalam
Camboya

Filipinas

Hong Kong, China

India

Indonesia

Bosniay Herzegovina
Croacia
Edovenia

Fiji

Guam

Isla Christmas (Australia)
|slas Salomoén

IdaWake

Kiribati

Nauru

Nueva Caledonia

Suriname
Venezuela

Ecuador
Pert

Islas Malvinas (Falkland) #
Paraguay
Uruguay

Kuwait

Libano

Oman

Qatar

Republica Arabe Siria
Y emen

Macau (China)
Maldivas

Myanmar

Pakistan

Republica de Corea
Singapur

Sri Lanka
Talandia

Malta
Yugoslavia

Papua Nueva Guinea
Polinesia Francesa
Samoa

Samoa Americana
Tonga

Tuvau

Vanuatu
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Anexo | (continuacion)
Notas

Esta clasificacion ha sido establecida solo a efectos estadisticos y no implicajuicio alguno acercadel nivel de
desarrollo ni de la situacion politica de ningun pais o territorio.

Para la presentacion 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 Union Soviética: Grupo 6.
Paises socialistas de Asia: Grupo 7.

Paisesy territorios en desarrollo: Grupos 8, 9, 10, 11y 12.

deédlos:

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 algunos cuadros, los paises de libre matricula figuran en un grupo separado. Ese grupo comprende
Bahamas, Bermudas, Chipre, Liberia, Matay Panama.

Las estadisticas del tréfico se basan en datos registrados en los puertos de carga y descarga. El tréfico
proveniente de paises vecinos o con destino a ellos se atribuye a los paises en que estan situados |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 la soberania
de las Islas Malvinas (Falkland).
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Anexo Il
Tréafico maritimo mundial por grupos de paises, 1970, 1980, 1990 y 2000-2003
(millones de toneladas)
M er cancias car gadas M er cancias descar gadas
Zona® Afio Petr 6leo Carga  Todaslas Petr 6leo Carga  Todaslas
Crudo Derivados® ~ S€&  mercancias| crudo Derivados® ~ Se¢@  mercancias
Paises desarr ollados de economia de mer cado
Estados Unidos 1970 0,7 53 308,0 314,0 73,4 103,6 170,0 347,0
1980 05 6,9 498,0 505,3 274,3 71,4 170,1 515,7
1990 14 25,8 5151 542,3 274,9 100,8 227,6 603,3
2000 15,2 59,7 438,9 513,8 502,2 1223 311,8 936,3
2001 14,8 56,9 456,9 528,6 492,2 125,2 306,2 923,5
2002 14,8 56,9 445,8 517,5 486,4 123,8 303,7 9139
2003 151 61,7 441,1 517,9 532,3 135,8 324,0 992,1
Europa 1970 28,6 82,3 2448 355,7 621,0 100,4 469,0 11904
1980 95,7 79,3 3874 562,3 585,5 1451 680,5 14111
1990 162,1 1242 482,2 768,5 446,8 172,7 763,2 1382,7
2000 59,9 445  1099,6 1204,0 419,6 1034 14947 2017,7
2001 64,6 441 10642 11729 4247 101,8 14444 1970,9
2002 64,5 440 10689 1177,4 4254 101,9 1446,6 19738
2003 65,3 456 10909 1201,9 433,5 103,7 14745 2011,8
Japon 1970 - 0,3 41,6 41,9 1704 30,4 2351 4359
1980 - 83,6 83,6 216,3 35,0 361,5 612,8
1990 - 1,2 81,9 83,1 201,2 82,0 440,7 723,9
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 45,2 529,6 783,8
2002 0,0 4,3 149,3 153,6 213,0 479 5239 784,7
2003 0,0 4,2 158,3 162,5 215,0 32,5 572,6 820,1
Australiay 1970 - 13 92,3 93,6 18,8 29 15,4 37,1
Nueva Zelandia 1980 - 15 148,4 150,0 9,8 6,6 13,5 29,9
1990 9,2 15 266,3 277,0 8,6 72 18,1 339
2000 10,7 25 430,6 443,8 32,1 6,7 29,2 68,0
2001 94 25 411,6 423,5 32,1 6,7 29,8 68,6
2002 10,8 2,7 433,1 446,6 32,1 6,7 31,1 69,9
2003 10,9 2,7 4754 489,1 32,4 6,7 315 70,6
Sudéfrica 1970 - - 13,2 13,2 8,8 2,6 6,2 17,6
1980 - 0,1 68,9 69,0 15,0 1,0 9,7 25,7
1990 - - 82,5 82,5 21,9 0,3 9,6 31,8
2000 0,0 0,0 133,3 133,3 11,4 0,0 20,1 31,6
2001 0,0 0,0 135,6 135,6 154 0,9 229 39,2
2002 0,0 0,0 134,2 134,2 154 0,9 229 39,2
2003 0,0 0,0 150,4 150,4 154 0,9 22,7 39,0
Total parcial de 1970 29,3 89,2 699,9 8184 892,4 239,9 895,7 2028,0
los paises 1980 96,2 87,8 1186,3 1370,3 | 1100,9 259,1 12353 2595,2
desarrollados 1990 172,7 152,7 1428,0 17534 953,4 363,0 14592 2775,6
economia 2000 85,8 1105 2228,6 24249 | 11804 2815 23983 3860,1
2001 88,8 108,0 22039 2400,7 | 11734 279,7 23330 3786,1
2002 90,1 1079 22313 24293 | 1172,2 2811 23282 37815
2003 91,3 1142 2316,1 25217 | 12287 2796 24253 3933,6
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Anexo |l (continuacién)
M er cancias car gadas M er cancias descar gadas
Zona” Afio Petrdleo Carga  Todaslas Petrdleo Carga Todaslas
Crudo Derivados®  seca mercancias | Crudo  Derivados® seca mer cancias
Paisesde Europa 1970 38,2 26,3 80,8 145,3 13,3 30 41,1 57,4
central y 1980 55,0 50,2 95,6 200,8 355 13 108,6 1454
oriental ¢ 1990 58,6 55,3 85,2 199,1 34,2 1,3 137,2 172,7
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 41,9 164,4 297,6 10,0 3,0 76,4 89,4
2003 116,9 44,0 166,6 327,5 10,2 31 76,5 89,8
Paises socialistas 1970 - 0,1 13,3 134 54 0,4 24,4 30,2
deAsia® 1980 22,1 5,7 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
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 10,7 291,3 319,6 69,4 254 3714 466,2
2003 18,1 11,2 317,9 347,2 90,2 27,5 398,6 516,3
Paisesy territoriosen desarrollo
Paises en desarrollo de Africa
Africa 1970 2214 5,6 28,3 255,3 99 59 17,9 33,7
septentrional 1980 187,7 2,5 30,0 220,2 50,0 2,0 44,9 96,9
1990 182,7 31,5 32,0 246,2 63,4 4,3 57,8 1255
2000 125,6 32,7 35,6 1939 49,8 8,5 75,9 134,2
2001 127,2 33,3 35,8 196,3 45,8 8,1 77,1 131,0
2002 120,6 331 35,7 189,4 44,7 8,0 77,8 130,5
2003 125,6 34,6 36,2 196,5 46,5 8,2 79,6 134,3
Africa 1970 60,5 1,0 61,5 123,0 3,6 4,0 14,8 22,4
occidental 1980 102,6 19 66,8 171,3 43 55 30,8 40,6
1990 127,1 34 55,2 185,7 4,0 32 27,7 34,9
2000 173,0 1,8 19,9 194,7 4,0 41 38,4 46,5
2001 170,6 1,7 19,9 1922 3,7 41 39,9 47,8
2002 171,3 1,6 19,9 192,8 3,6 4,0 39,8 47,5
2003 175,3 15 19,6 196,4 3,3 4,0 39,4 46,7
Africaoriental 1970 - 1,2 16,1 17,3 55 2,6 8,3 16,4
1980 - 0,9 6,3 7,2 6,2 2,0 9,9 18,1
1990 - 0,6 9,3 99 6,4 2,6 16,0 25,0
2000 0,0 0,0 7.2 7,2 0,7 4,8 19,0 24,5
2001 0,0 0,0 8,4 8,4 0,7 4,9 19,8 254
2002 0,0 0,0 8,9 8,9 0,7 51 20,2 26,0
2003 0,0 0,0 8,3 8,3 0,7 51 18,6 24,5
Total parcialde 1970 281,9 7,8 105,9 395,6 19,0 12,5 41,0 72,5
los paises en 1980 290,3 5,3 103,1 398,7 60,5 9,5 85,6 155,6
desarrollo de 1990 309,8 35,5 96,5 441,8 73,8 10,1 101,5 1854
Africa 2000 298,6 34,5 62,7 395,8 54,5 17,4 133,3 205,2
2001 297,8 35,0 64,1 396,9 50,2 17,1 136,8 204,2
2002 292,0 34,7 64,5 391,2 49,0 17,2 137,8 204,0
2003 300,9 36,1 64,1 401,1 50,5 17,3 137,7 205,4
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Anexo Il (continuacion)
M er cancias car gadas M er cancias descar gadas
Zona” Afio Petrdleo Carga  Todaslas Petrdleo Carga Todaslas
Crudo Derivados®  seca mercancias | Crudo Derivados® — seca mer cancias
Paises en desarrollo de América
Caribe, América 1970 - 51 40,3 45,4 29,5 10,0 17,7 57,2
central y 1980 53,5 29,6 53,5 136,6 62,8 8,9 30,2 102,0
América del 1990 95,3 18,8 475 161,6 33,7 11,2 35,4 81,1
Norte 2000 91,6 28,8 41,4 161,8 33,0 36,4 71,8 141,3
2001 97,8 29,6 42,1 169,6 34,2 34,7 74,7 1437
2002 97,4 29,6 41,7 168,7 33,9 31,4 77,4 142,6
2003 99,3 30,9 41,9 1721 34,2 31,5 76,0 141,7
Américadel Sur: 1970 131,2 12,9 90,3 234,4 81,9 40 26,5 112,4
Costa 1980 127,8 64,5 162,3 354,6 136,2 5,8 54,5 196,5
septentrional y 1990 58,4 28,5 214,8 302,0 37,8 4,3 45,7 87,8
oriental 2000 122,8 61,3 274,3 458,4 39,3 20,0 75,4 134,6
2001 123,0 61,5 2829 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
2003 110,2 57,9 295,3 463,4 40,2 20,4 66,9 127,5
Américadel Sur: 1970 4,6 1,6 29,8 36,0 4,1 15 59 11,5
Costaoccidental 1980 7,6 34 26,7 37,7 49 14 13,7 20,1
1990 17,4 8,2 36,0 61,6 35 1,3 14,4 19,2
2000 39,3 34 84,4 1271 15,1 53 64,0 84,4
2001 34,9 34 84,3 122,6 15,3 54 56,7 774
2002 34,9 35 84,7 123,1 15,4 55 57,2 78,0
2003 35,1 3,5 87,1 125,7 15,6 55 57,6 78,7
Total parcialde 1970 135,8 19,6 160,4 315,8 115,5 15,5 50,1 181,1
los paises en 1980 188,9 97,5 2425 528,9 203,9 16,1 98,4 318,6
en desarrollo 1990 171,1 55,5 298,3 524,9 75,0 16,8 95,5 187,5
de América 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 57,1 202,2 348,4
2003 2446 92,3 4242 761,1 90,0 57,4 200,5 347,9
Paises en desarrollo de Asia
Asia occidental 1970 588,7 65,6 33 657,6 0,1 1,0 13,1 14,2
1980 800,6 54,5 12,3 867,4 8,6 4,9 54,9 68,4
1990 4639 74,8 30,5 569,2 15,6 7,1 107,0 129,7
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 8,3 121,4 136,8
2002 820,6 106,5 68,5 995,6 7,5 8,1 121,0 136,5
2003 8489 109,1 69,0 1027,0 9,5 7,9 120,0 137,3
Asia meridional 1970 35,0 23,7 89,3 148,0 54,7 23,3 61,9 139,9
y oriental 1980 74,3 422 165,9 282,4 97,4 26,9 163,5 287,8
(n.ep.) 1990 78,6 88,4 253,0 420,0 150,4 41,6 362,9 554,9
2000 59,1 101,6 531,0 691,7 306,3 148,1 734,3 1188,7
2001 59,6 102,0 535,0 696,7 307,3 147,7 716,2 1171,2
2002 60,3 102,5 570,0 732,8 308,5 150,0 760,3 1218,8
2003 61,1 107,3 588,8 757,2 301,2 149,4 747,3 1198,0
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Anexo Il (continuacion)
M er cancias car gadas M er cancias descar gadas
Zona” Afio Petrdleo Carga  Todaslas Petrdleo Carga  Todaslas

Crudo Derivados®  seca mercancias | Crudo Derivados® — seca mer cancias
Total parcial de 1970 623,7 89,3 92,6 805,6 54,8 24,3 75,0 154,1
los paises en 1980 874,9 96,7 178,2 1149,8 106,0 31,9 218,5 356,2
en desarrollo 1990 5425 163,2 283,5 989,2 166,0 48,7 469,9 684,6
deAsa 2000 913,8 207,3 594,3 17154 313,3 156,8 856,0 1326,1
2001 922,7 211,3 601,0 1735,0 314,4 156,0 837,6 1308,0
2002 880,9 208,9 638,5 17284 3159 158,0 8814 13553
2003 910,0 216,4 657,8 1784,2 310,7 157,3 867,3 1335,3
Paisesen 1970 - - . - 0,3 07 1,0
desarrollo 1980 - - 0,1 0,1 - 0,5 0,6 1,1
de Europa 1990 0,3 1,1 7,4 8,8 8,7 24 17,7 28,8
2000 0,0 2,2 15,5 17,7 6,6 21 10,4 19,0
2001 0,0 2,2 15,8 18,0 6,7 21 10,6 19,4
2002 0,0 2,3 16,1 184 6,8 2,2 10,8 19,8
2003 0,0 2,3 16,6 18,9 6,9 2,2 10,9 20,0
Paises en 1970 - 0,2 9,5 9,7 0,6 1,6 2,9 51
desarrollo de 1980 - 0,7 84 9,1 16 2,3 35 74
Oceania (n.e.p.) 1990 - 0,3 8,0 8,3 - 2,3 3,6 59
2000 4,0 0,1 2,0 6,1 0,0 59 52 111
2001 4,0 0,1 2,0 6,2 0,0 6,0 53 11,3
2002 4,1 0,1 2,0 6,2 0,0 6,0 53 11,3
2003 4,1 0,1 2,1 6,3 0,0 6,1 54 11,5
Total parcialde 1970 10414 116,9 368,4 1526,7 1849 54,2 169,7 413,8
los paises en 1980 1354,1 200,2 532,3 2 086,6 372,0 60,3 406,6 8389
en desarrollo 1990 10239 255,6 693,7 1973,0 3235 80,3 688,2 1092,0
2000 14701 3376 10745 28822 461,8 2439 12161 1921,8
2001 1480,3 3432 10923 29157 460,4 2415 11893 1891,2
2002 1430,0 3398 11322 2902,0 460,9 2405 12374 1938,8
2003 1459,6 3472 11647 2971,6 458,0 2403 12218 1920,1
Total mundial 1970 1108,9 2325 11624 2503,8 | 1101,0 2975 11309 2529,4
1980 1527,4 3439 18325 3703,8 | 1530,0 3258 18233 3679,1
1990 1287,2 4676 2253,0 4007,4 | 1315,0 4459 2365,0 41259
2000 1664,8 497,8 3709,1 58718 | 1720,2 549,7 39794 6 249,2
2001 16775 496,8 37169 5891,2 | 17023 5519 39128 6 167,0
2002 1629,0 500,3 3819,3 59485 | 17125 550,0 40135 6 276,0
2003 16859 516,7 3965,3 6168,0 | 1787,1 5504 41222 6 459,8

Fuentes: Estadisticas compiladas por la secretaria de la UNCTAD con datos facilitados por los paises informantes
y fuentes especializadas.

a

Lagosy €l rio San Lorenzo.

otros.

Estimaciones.

Comprende laex URSS.

En el Anexo | figurala composicion de los grupos.

pais seincluyeron en € grupo de “ Paises desarrollados de economia de mercado: Europad’.

Incluido €l tréfico internacional de mercancias cargadas y descargadas en puertos de la red de los Grandes

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

Y ugoslavia se clasifico como pais en desarrollo de Europa a partir de 1986. Los datos de 1970 y 1980 de ese



Anexo Il a)

Flotas mer cantes del mundo por pabellones de matricula? por gruposde paisesy por tipos de buque®,

al 31 dediciembre de 2003
(en milesde TRB)

Flotatotal Petroleros Graneleros Buquesde Porta- Buquesde
cargageneral © contenedores  otrostipos

Total mundial 594 593 180 041 169 593 87 264 77 486 80 209
Paises desarrollados de

economia de mer cado

Australia 1906 277 581 124 7 917
Austria 32 0 0 30 2 0
Bélgica 1393 332 176 2 293 590
Canada 2723 445 1210 148 2 919
Dinamarca 7704 1841 50 431 4 262 1121
Finlandia 1452 314 60 439 10 629
Francia 4 859 2250 354 224 566 1465
Germany 6112 178 1 289 5073 571
Gibraltar 993 298 19 365 233 78
Grecia 32 203 17 677 10 401 396 1947 1782
Islandia 187 0 0 2 0 185
Irlanda 471 11 88 163 10 198
Israel 766 1 0 2 753 10
Italia 10 246 2791 1396 2045 801 3213
Japon 13562 3083 2729 1974 462 5313
L uxemburgo 1 006 427 0 115 116 348
Paises Bgjos 7213 439 166 2891 1760 1958
Nueva Zelandia 223 52 12 12 0 146
Noruega 20509 7 404 4079 3980 62 4984
Portugal 1159 473 173 221 35 257
Sudéfrica 171 3 0 0 27 140
Espafia 2 651 722 27 444 176 1283
Suecia 3579 397 43 2085 0 1054
Suiza 589 0 477 24 83 4
Turkuia 4951 622 2532 1223 261 312
Reino Unido 17 261 4685 1731 1566 4 478 4801
Estados Unidos 28 055 13380 4239 2242 4520 3675
Total parcial 171 975 58 103 30543 21435 25941 35954
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Anexo |11 &) (continuacion)

Flotatotal Petroleros Graneleros Buquesde Porta- Buquesde
cargageneral © contenedores  otrostipos

Paises delibre matricula
Bahamas 34 752 14039 5512 5911 1838 7 452
Bermuda 4 844 572 1851 247 506 1669
Chipre 22 054 3985 12119 2823 2592 534
Liberia 52 435 23361 10 345 3573 11 209 3947
Malta 25134 9195 11 361 3113 1018 447
Panama 125722 29582 51132 17 220 18 554 9233
Total parcial 264 941 80735 92 320 32887 35717 23282
Europacentral y
oriental y ex URSS
Albania 70 0 0 69 0 1
Armenia . . . . . .
Azerbaiyan 638 178 0 99 0 361
Belarls . . . . . ..
Bulgaria 748 22 527 107 57 35
Republica Checa . . . . . ..
Estonia 358 9 33 111 0 206
Georgia 815 38 223 451 3 99
Hungria 8 0 0 8 0 0
Kazgjastan 15 0 0 4 0 11
Kirguistéan " . " . . .
Letonia 91 3 0 10 0 78
Lituania 442 4 80 180 0 179
Moldova . . . . . .
Polania 282 11 126 23 0 122
Rumania 563 64 145 186 0 168
Federacion de Rusia 10431 1766 805 3615 273 3973
Eslovaguia 29 0 23 6 0 0
Tayikistan . . . . . ..
Turkmenistan 47 6 3 17 0 22
Ucrania 1379 34 100 621 40 584
Ex USSR ©
Uzbekistan . . . .. ..
Total parcial 15917 2135 2 065 5506 372 5838
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Anexo |11 &) (continuacion)
Flotatotal Petroleros Graneleros Buquesde Porta- Buquesde
cargageneral © contenedores  otrostipos
Paises socialistas de Asia
China 18 428 3008 7171 4736 2209 1304
ng#gg‘;f:gg' Y 959 20 120 713 17 89
Viet Nam 1251 259 172 709 18 94
Total parcial 20 638 3286 7463 6 158 2 244 1487
Paises en desarrollo de
Africa
Argelia 872 31 173 124 0 545
Angola 45 1 0 10 0 33
Benin 1 0 0 0 0 1
Cameriin 187 170 0 1 0 16
Cabo Verde 21 2 0 10 0 9
Comoras 417 79 145 149 0 44
Congo 3 0 0 0 0 3
Coted'lvoire 9 1 0 0 0 8
Republica Democrética del
Congo
Djibouti 4 0 0 2 0 2
Egipto 1151 223 432 309 48 139
Guinea Ecuatorial 31 0 0 4 0 27
Eritrea . . . . . .
Ethiopia 82 2 0 79 0 0
Gabon 13 1 0 4 0 8
Gambia 2 0 0 0 0 2
Ghana 121 8 0 19 0 95
Guinea 14 2 0 0 11
Guinea-Bissau 6 0 0 0 5
Kenia 18 5 0 0 10
Jamahiriya Arabe Libia 157 7 0 69 0 81
Madagascar 35 5 0 16 0 14
Mal awi . . . . .
Mauritania 48 0 0 0 47
Mauricio 68 0 10 17 41
Marruecos 504 84 0 86 55 279
M ozambique 36 0 0 6 0 30
Nigeria 419 302 10 33 0 73
Santa Elena 2 0 0 0 0 2
Santo Toméy Principe 84 5 17 60 0 3
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Anexo |11 &) (continuacion)
Flotatotal Petroleros Graneleros Buquesde Porta- Buquesde
cargageneral © contenedores  otrostipos
Senegal 46 0 0 1 0 44
Seychelles 64 23 0 18 0 23
SierralLeone 23 9 0 0 13
Somalia 6 1 0 0
Sudén 24 0 21 0
Togo 15 0 0 4 0 11
Tlnez 174 51 17 0 103
Uganda
RepublicaUnida de 39 8 0 21 0 10
Total parcial 4742 1020 803 1075 103 1740
Paises en desarrollo de
América
Anguila 1 0 0 1 0 0
Antigua and Barbuda 6 005 31 376 2095 3427 77
Argentina 434 51 34 77 0 272
Barbados 468 129 192 69 0 78
Belice 1534 142 171 741 19 460
Bolivia 420 262 9 95 2 53
Brazil 3258 1368 1217 306 160 207
Islas Virgenes (Reino 87 63 0 20 0 3
Unido)
Islas Caiman 2 802 1508 672 508 0 114
Chile 964 259 196 201 42 266
Colombia 71 6 0 40 0 25
CostaRica 5 0 0 0 0 5
Cuba 90 20 5 17 0 49
Dominica 40 11 0 15 0 13
Republica Dominicana 13 0 0 9 0 4
Ecuador 324 220 0 2 0 102
El Salvador 6 0 0 0 0 6
Islas Malvinas' 52 0 0 1 0 52
Granada 0 0 1 0
Guatemala 0 0 0 0 5
Guyana 32 1 0 17 0 13
Haiti 1 0 0 1 0 0
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Anexo |11 &) (continuacion)
Flotatotal Petroleros Graneleros Buquesde Porta- Buquesde
cargageneral © contenedores  otrostipos
Honduras 813 172 68 313 5 253
Jamaica 57 2 45 0 0 10
México 973 531 9 75 0 358
Montserrat
Nicaragua 4 0 0 0 3
Paraguay 45 0 36 1 5
Peri 224 15 0 25 0 184
Saint-Kitts-et-Nevis 0 0 0 0 0 0
Saint Lucia
gar‘”an\g;?ﬁggte ylas 6318 357 2630 2521 163 648
Suriname 5 0 3 0 1
Trinidad y Tobago 28 0 3 0 25
Islas Turcosy Caicos 1 0 0 0 1
Uruguay 76 0 9 0 59
Venezuela 847 393 121 37 1 296
Total parcial 26 003 5553 5744 7236 3820 3650
Paisesy territoriosen
desarrollode Asia
Bahrein 276 81 43 3 96 53
Bangladesh 447 67 297 45 32
Brunei Darussalam 480 1 2 0 477
Camboya
Hong Kong (China) 20507 4452 11 879 1520 2392 265
India 6 961 3954 2000 311 100 596
Indonesia 3840 949 389 1530 174 798
'dﬁ‘”’ Repdblicalsiamica 4852 2949 1032 511 205 155
Iraq 161 52 0 40 0 69
Jordania 224 137 0 65 5 17
Kuwait 2324 1685 17 151 214 257
Libano 193 1 50 135 0 7
Malasia 5746 1585 1444 618 685 1413
Maldivas 64 6 0 51 7
Myanmar 433 3 246 153 31
Oméan 16 0 0 1 15
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Anexo |11 &) (continuacion)
Flotatotal Petroleros Graneleros Buquesde Porta- Buquesde
cargageneral © contenedores  otrostipos

Pakistan 322 155 0 130 21 16
Filipinas 5116 274 2814 1359 44 625
Qatar 562 296 0 43 184 39
Republica de Corea 6 757 1022 3225 902 701 908
Arabia Saudita 1364 730 0 350 149 135
Singapur 23241 10016 5530 2435 3837 1423
Sri Lanka 141 44 0 63 16 18
Republica Arabe Siria 477 1 49 415 8 4
Tailandia 2269 303 577 1056 171 160
Emiratos Arabes Unidos 799 292 36 77 214 179
Y emen

Total parcial 87 571 29 055 29 338 12 217 9263 7699
Paises en desarrollo de

Europa

Croacia 848 100 517 127 103
Eslovenia 2 0 0 0 2
Yugosavia

Total parcial 849 100 517 127 0 105
Paises en desarrollo de

Oceania

Fiji 23 14
Kiribati 4 0
Nauru

Papua Nueva Guinea 73 7 4 51 0 12
Samoa

Islas Salomén 7 0 0 2 5
Tonga 170 14 39 98 19
Tuvau 61 28 0 29 3
Vanuatu 1618 0 756 436 25 401
Total parcial 1957 55 799 624 25 454
Total de paisesy 121122 35783 37 202 21279 13211 13648

territorios en desarrollo

Otrospaisessin
especificar
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Anexo Il b)

Flotas mer cantes del mundo por pabellones de matricula?, por grupos de paisesy por tipos de buque”®,
al 31 dediciembre de 2003

(en TPM)
Buquesde
ltztl)?;? Petroleros RCIEIISEEE g:ﬁ;gaa} c confgégor& Etl;gg (taisp%(:

Total mundial 856 974 316 759 307 660 94 767 90 461 47 327
Paises desarrollados de economia de

mer cado

Australia 2277 461 928 112 10 766
Austria 41 0 0 38 3 0
Bélgica 1938 616 344 3 317 658
Canada 3124 735 1856 131 2 400
Dinamarca 9173 3198 77 413 4 875 610
Finlandia 1146 513 94 393 14 133
Francia 6389 4079 687 248 629 747
Germany 6 902 274 2 336 6 062 229
Gibraltar 1256 477 30 453 284 12
Grecia 54 481 31 265 20 146 445 2190 435
Idandia 73 0 1 2 0 70
Irlanda 446 16 141 224 13 52
Israel 892 3 0 3 882 5
Italia 10575 4535 2 606 1312 830 1293
Japon 16 577 5693 5940 2219 473 2252
Luxemburgo 1366 758 0 62 147 398
Paises Bgjos 7920 691 309 3611 1990 1320
Nueva Zelandia 164 86 17 11 0 50
Noruega 27 652 13127 7514 3850 88 3074
Portugal 1608 865 309 240 41 152
Sudéfrica 107 4 0 0 30 73
Espafia 2 587 1282 43 354 232 675
Suecia 2116 613 61 1171 0 271
Suiza 1040 0 877 40 118 5
Turkuia 7 542 1106 4 368 1612 327 128
Reino Unido 21536 8275 3245 1719 5397 2900
Estados Unidos 41 484 23479 8814 2471 5442 1278
Total parcial 230413 102 150 58 413 21 470 30 394 17 986
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Anexo |11 b) (continuacién)

Buquesde

ltztl)(t);:lj1 Petroleros EClEHEEIES ggﬁérg; c confgégor es Etl;I gg (teisp%(:
Paises delibre matricula
Bahamas 47 750 25829 9659 6 619 2 007 3637
Bermuda 6 488 1152 3579 237 526 993
Chipre 35332 6 866 21471 3557 3155 283
Liberia 82 085 41 392 19 491 4414 13 240 3548
Malta 40 998 16 229 19 633 3578 1206 351
Panama 186 860 53180 92 740 13452 20 647 6 842
Total parcial 399 514 144 648 166 573 31 858 40 781 15654
Europacentral y oriental y ex URSS
Albania 98 0 0 96 0 1
Armenia
Azerbaiyan 508 234 0 113 0 162
Belarls
Bulgaria 1077 32 847 113 67 18
Republica Checa
Estonia 227 15 48 110 0 53
Georgia 1106 66 365 625 5 46
Hungria 10 0 0 10 0 0
Kazgjastén 11 0 0 3 0
Kirguistéan
Letonia 53 4 0 11 0 38
Lituania 403 7 116 201 0 78
Moldova
Polania 300 16 201 18 0 65
Rumania 686 97 234 219 0 136
Federacion de Rusia 9902 2589 1140 3959 317 1897
Eslovaquia 43 0 33 10 0 0
Tayikistan
Turkmenistan 40 8 3 15 0 12
Ucrania 1267 56 160 704 40 307
Ex USSR ©
Uzbekistan

Total parcial 15730 3125 3147 6 206 429 2822
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Anexo |11 b) (continuacién)
Buquesde
ltztl)(:;? Petroleros RCIEIISEEE g:r?érg; c contpec:mrégores Etlsgg ?isp%(:
Paises socialistas de Asia
China 26 825 4890 12 106 6 347 2621 860
gﬁgg&ifgzﬁ e 1311 37 204 998 23 49
Viet Nam 1809 433 278 1022 16 59
Total parcial 29944 5360 12 588 8 368 2 660 968
Angola 32 2 0 12 0 18
Benin 0 0 0 0
Cameran 366 357 0 0
Cabo Verde 21 4 0 15 0
Comoras 599 139 245 192 0 24
Congo 1 0 0 0
Coéte d'lvoire 5 1 0 0 4
Republica Democrética del Congo
Djibouti 4 0 0 4 0 0
Egipto 1688 380 740 400 58 110
Guinea Ecuatorial 18 0 0 7 0 11
Eritrea
Ethiopia 101 4 0 98 0 0
Gabon 8 0 0
Gambia 2 0 0 0
Ghana 96 11 0 23 0 62
Guinea 7 0 0
Guinea-Bissau 2 0 0
Kenia 16 0 0
Jamahiriya Arabe Libia 116 10 0 74 0 31
M adagascar 33 7 0 19 0 7
Malawi
Mauritania 23 0 0 1 0 23
Mauricio 60 0 13 15 32
Marruecos 392 119 83 68 121
M ozambique 28 0 11 17
Nigeria 676 577 13 44 41
Santa Elena 1 0 0 0 1
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Anexo |11 b) (continuacién)

Buquesde

ltztl)?;? Petroleros EClEHEEIES ggr?érg; c confgégor es EtlrJ gg (taisp%(:
Santo Toméy Principe 105 9 29 65 0 2
Senegal 23 0 2 0 21
Seychelles 70 35 0 18 0 17
SierralLeone 22 17 0 1 0 5
Somalia 6 2 0 2 0
Sudéan 29 0 27 0
Togo 11 0 0 7
Tanez 132 75 26 0 25
Uganda
Republica Unidade Tanzania 42 14 0 25 0 3
Total parcial 5672 1825 1354 1308 126 1058
Paises en desarrollo de América
Anguila 1 0 0 1 0 0
Antigua and Barbuda 7 851 45 611 2685 4420 90
Argentina 489 92 52 108 0 236
Barbados 695 195 315 100 0 84
Belice 1782 237 276 966 19 284
Bolivia 655 477 13 129 2 33
Brazil 5139 2283 2136 337 184 199
Islas Virgenes (Reino Unido) 158 126 0 30 0 2
Islas Caiman 4 437 2528 1159 606 0 144
Chile 1129 439 328 116 51 193
Colomhbia 88 10 0 53 0 25
CostaRica 1 0 0 0 0 1
Cuba 110 32 6 22 0 50
Dominica 44 18 1 21 0 5
Republica Dominicana 12 0 0 11 0
Ecuador 452 383 0 3 0 67
El Salvador 2 0 0 0 0 2
Islas Malvinas' 37 0 0 0 0 37
Granada 0 0 1 0 0
Guatemala 4 0 0 0 0 4
Guyana 30 2 0 21 0 7
Haiti 1 0 0 1 0 0
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Anexo |11 b) (continuacién)
Buquesde
ltztl)?;? Petroleros RCIEIISEEE ggﬁ;g;} c confgégor& Etl;gg (taisp%(:
Honduras 1000 314 114 451 6 114
Jamaica 79 3 70 0 0 6
México 1252 866 14 66 0 306
Montserrat
Nicaragua 2 0 1 0 1
Paraguay 47 0 40 2 1
Peru 148 27 0 37 0 83
Saint-Kitts-et-Nevis 1 0 0 1 0 0
Saint Lucia
San Vincente y las Granadinas 9028 613 4 603 3226 203 382
Suriname 7 0 3 0
Trinidad y Tobago 8 0 0 0
Idlas Turcosy Caicos 0 0 0 0
Uruguay 51 11 0 7 0 33
Venezuela 1261 678 200 49 1 333
Total parcial 36 001 9387 9899 9092 4 889 2732
Paisesy territoriosen desarrollo de Asia
Bahrein 353 153 60 4 100 36
Bangladesh 606 116 402 61 17
Brunei Darussalam 422 2 3 0 418
Camboya
Hong Kong (China) 34 467 7065 22472 2004 2697 228
India 11363 6 936 3374 369 131 553
Indonesia 4809 1527 619 2081 229 353
Irén, Republicaldamica del 8336 5507 1766 702 247 113
Iraq 207 86 0 55 0 66
Jordania 385 290 0 82 7 6
Kuwait 3716 3043 27 158 227 261
Libano 247 1 80 156 0 9
Malasia 8 064 2740 2553 724 855 1191
Maldivas 84 12 0 69 0 3
Myanmar 651 5 433 199 14
Omén 9 1 1 7
Pakistén 499 274 184 27 13
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Anexo |11 b) (continuacién)

Total oil Bulk General Container Other

fleet tankers carriers cargoc ships types
Filipinas 6944 430 4741 1460 56 257
Qatar 796 507 0 58 202 28
Republica de Corea 10 434 1893 5 886 1153 816 686
Arabia Saudita 1962 1395 0 346 156 65
Singapur 36 393 16 932 10 333 3219 4 853 1056
Sri Lanka 187 74 0 82 21 10
Republica Arabe Siria 689 2 77 599 8 1
Tailandia 3411 541 950 1564 232 124
Emiratos Arabes Unidos 1007 489 64 88 227 139
Y emen
Total parcial 136 041 50 022 53 446 15764 11 153 5655
Paises en desarrollo de Europa
Croacia 1222 150 902 143 27
Eslovenia 1 0 0 0 1
Yugosavia
Total parcial 1222 150 902 143 0 28
Paises en desarrollo de Oceania
Fiji 17 6
Kiribati 4 0
Nauru
Papua Nueva Guinea 84 12 5 64 0 4
Samoa
Idlas Salomon 5 0 0 2 3
Tonga 228 23 71 123 11
Tuvau 93 50 0 39 4
Vanuatu 2 006 0 1260 323 29 394
Total parcial 2437 92 1337 558 29 422
Total de paisesy territoriosen 181373 61476 66938 26865 16198 9896

desarrollo

Otros paises sin especificar

Fuente: Lloyd’s Register-Fairplay
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Notas del anexo 11
Las denominaciones empleadas en este cuadro y la forma en que se presentan los datos conciernen a los
pabellones de matriculay no implican, de parte de la Secretaria de las Naciones Unidas, juicio alguno sobre
la condicién juridica de paises o territorios, o de sus autoridades, ni sobre la delimitacion de sus fronteras.

Buques de 100 TRB 0 maés, con exclusion de las flotas estadounidense y canadiense de los Grandes Lagos 'y
laflota de reserva de los Estados Unidos.

Incluidos los mixtos de pasgje y carga.

Con exclusion de las estimaciones de |a 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 millonesde TRB (1,9 millones de TPM) y 1,2 millones de TRB (1,8 millones de TPM).

Todas las republicas de laex URSS que no han creado nuevos registros maritimos.

La soberania de las Islas Malvinas (Falkland) es objeto de litigio entre el Gobierno de la Argentina y
el Gobierno del Reino Unido de Gran Bretafia e Irlanda del Norte.
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