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Agencia Internacional de Energia

billones de metros cubicos

barriles por dia

United States Customs Trade Partnership Against Terrorism
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Forty-foot equivalent unit (unidad equivalente a un contenedor de 40 pies)
Registro internacional francés de buques

Fondo Monetario Internacional

franco a bordo

gases de efecto invernadero

gas licuado de petréleo

gas natural licuado

International Container Terminal Services, Inc

Organizacion Internacional de Normalizacion

operador de terminales internacionales

Sistema de identificacion y seguimiento de largo alcance de los buques
Indice de conectividad de las lineas maritimas

millones de barriles por dia

Cédigo Aduanero Comunitario Modernizado

Comité de Proteccion del Medio Maritimo

Comité de Seguridad Maritima (OMI)

millones de toneladas de petroleo equivalentes

no disponible

no especificado en otra parte

Registro internacional noruego de buques

Organizacion de Cooperaciéon y Desarrollo Econdémicos



xii

El transporte maritimo en 2008

OEA operador econdmico autorizado

OIT Organizacion Internacional del Trabajo

OMA Organizacion Mundial de Aduanas

OoOMC Organizacion Mundial del Comercio

OMI Organizacion Maritima Internacional

OPEP Organizacion de Paises Exportadores de Petroleo

PBIP Codigo internacional para la proteccion de los buques y de las instalaciones por-
tuarias

PIB producto interno bruto

PMA paises menos adelantados

ppm partes por millon

SOLAS Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar

STWC Convenio Internacional sobre Normas de Formacion, Titulacién y Guardia para
la Gente de Mar

TB toneladas brutas (arqueo bruto)

TEU Twenty-foot equivalent unit (unidad equivalente a un contenedor de 20 pies)

TLCAN Tratado de Libre Comercio de América del Norte

TPM toneladas de peso muerto

UE Unidn Europea

UNCTAD Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo

WS Worldscale (indice a escala mundial)

Notas explicativas

La palabra "dolares" denota ddlares de los Estados Unidos de América, a menos que se indique
otra cosa.

Por "tonelada" se entiende tonelada métrica (1.000 kg) y por "milla" se entiende milla nautica, a
menos que se indique otra cosa.

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

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

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

Desde 2007, la presentacion de los paises en El informe sobre el transporte maritimo es diferente
de la de ediciones anteriores. La nueva clasificacion es la que usa la Division de Estadistica del
Departamento de Asuntos Econémicos y Sociales (DAES) de las Naciones Unidas, asi como la
UNCTAD en su Manual de Estadisticas. A los efectos del analisis estadistico, los paises y
territorios se agrupan por criterios econdémicos en tres categorias que se dividen a su vez en
regiones geograficas. Las categorias principales son economias desarrolladas, economias en
desarrollo y economias en transicion. Véase el anexo I para un desglose detallado de las nuevas
agrupaciones. Toda comparacién con datos de ediciones anteriores a 2007 de esta publicacion
deberia, por tanto, hacerse con cautela.
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Clasificacion de los buques utilizada en El informe sobre el transporte maritimo

Como en la edicién del afio anterior, en la mayoria de los cuadros del presente informe se han utilizado cinco categorias
de buques. En todos los cuadros basados en datos facilitados por Lloyd's Register-Fairplay, el tonelaje minimo es
de 100 toneladas brutas (TB), salvo en los cuadros relativos a la propiedad, en que el tonelaje minimo es de 1.000 TB.
Dichas categorias comprenden los 20 tipos principales de buque que se indican a continuacion.

Categorias utilizadas en
el presente informe

Buques comprendidos en esas categorias

Petroleros Petroleros

Graneleros Mineraleros y graneleros, mineraleros/graneleros/petroleros

Cargueros Buques frigorificos, buques especializados, buques ro-ro (roll on-roll off), buques
de carga general (de una o varias cubiertas), cargueros mixtos (carga y pasaje)

Buques portacontenedores Totalmente celulares

Otros buques Buques tanque para transportar petréleo/productos quimicos, buques tanque para pro-

ductos quimicos, otros buques tanque, cargueros de gas licuado, buques ro-ro mixtos,
buques de pasaje, gabarras tanque, gabarras de carga general, embarcaciones de pesca,
buques de suministro de plataformas de extraccion y todos los demas tipos de buques

Total de todos los buques Comprende todos los tipos de buques mencionados

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

Petroleros para el transporte de crudos
Superpetroleros, doble casco
Superpetroleros, monocasco

Grandes petroleros, doble casco
Grandes petroleros, monocasco
Suezmax

Aframax

Panamax

Graneleros de carga seca y mineraleros
Tamafio El Cabo grande

Tamafio El Cabo pequefio

Panamax

Tamafio mediano grande

Tamafio mediano

Mineraleros/Petroleros

Grandes mineraleros/petroleros

Portacontenedores
Post-Panamax

Panamax

Fuente: Lloyd's Register-Fairplay.

350.000 TPM o mas

320.000 TPM o mas

200.000 a 349.999 TPM

200.000 a 319.999 TPM

125.000 a 199.999 TPM

80.000 a 124.999 TPM, manga interior del casco > 32,21 m
50.000 a 79.999 TPM, manga interior del casco < 32,21 m

150.000 TPM o mas

80.000 a 149.999 TPM, manga interior del casco > 32,21 m
55.000 a 84.999 TPM, manga interior del casco < 32,21 m
35.000 a 54.999 TPM

10.000 a 34.999 TPM

200.000 TPM

manga interior del casco > 32,21 m

manga interior del casco <32,21 m
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RESUMEN

El volumen del comercio maritimo sigue
aumentando, impulsado por el crecimiento de
los dinamicos paises en desarrollo emergentes...

Dado que mas del 80% del volumen del comercio
mundial de mercancias es transportado por via
maritima, el transporte maritimo continua siendo el
pilar en que se apoyan el comercio internacional y
la globalizacidon. En 2007, el volumen del comercio
maritimo internacional llegé a 8.020 millones de
toneladas, lo que representa un aumento del 4,8%
con respecto al afio anterior. Cabe resaltar que se
calcula que en los ultimos tres decenios el
crecimiento anual promedio del comercio maritimo
mundial ha sido del 3,1%.

La vigorosa demanda de servicios de transporte
maritimo se vio impulsada por el crecimiento de la
economia mundial y del comercio internacional de
mercancias. En 2007, el producto interior bruto
(PIB) mundial crecié el 3,8%, en tanto que las expor-
taciones mundiales de mercancias lo hicieron en un
5,5% con respecto al afio precedente. El impulso de
este crecimiento provino de los paises en desarrollo
emergentes y de las economias en transicion, que
continuaron marcando el ritmo de la actividad.

Merced a las mejores condiciones de su comercio,
los exportadores de combustibles y minerales au-
mentaron sus volumenes globales de importaciones.
Las importaciones se incrementaron en porcentajes
de dos digitos en América latina (20%), la Comuni-
dad de Estados Independientes (CEI) (18%), y Africa
y el Oriente Medio (12,5%).

Como queda dicho, a pesar del aumento de los pre-
cios de la energia, que puede repercutir en los cos-
tos del transporte y en el comercio, y a pesar de los
crecientes riesgos e incertidumbres mundiales que
obedecen a factores tales como el marcado aumento
de los precios de los productos basicos distintos del
petréleo, la penuria mundial de crédito, la devalua-
cion del ddlar estadounidense y la crisis alimentaria
que se estd manifestando, la economia y el comercio
mundiales se han revelado robustos por el momento.

... y la flota mundial se sigue expandiendo...

La flota mercante mundial se amplié un 7,2% en
2007 hasta alcanzar 1.120 millones de toneladas de
peso muerto (TPM) a comienzos de 2008. Ante la
presencia de una demanda histéricamente elevada
de capacidad de transporte, este sector encarg6 to-
nelaje adicional, especialmente para la carga seca.
Los pedidos de buques se encuentran en la cifra mas
alta que jamas hayan alcanzado: 10.053 buques con
un tonelaje total de 495 millones de TPM, en las
que se incluyen 222 millones de TPM muerto de
graneleros de carga seca. El tonelaje de graneleros
encargado a fines de 2007 es 12 veces superior al
encargado a junio de 2002; desde mediados de
2007, los pedidos de graneleros superaron a los de
cualquier otro tipo de buque. Este ingreso de tonela-
je adicional en la flota mundial durante los ultimos
aflos ha contribuido a la disminucién de la edad
media de dicha flota hasta 11,8 afios.

En enero de 2008, los nacionales de los 35 principa-
les paises propietarios de buques controlaban el
95,35% de la flota mundial, lo cual representa un
pequeiio aumento con respecto a la cifra del afio
anterior. Grecia continlla manteniendo su posicion
predominante, seguida por el Japén, Alemania,
China y Noruega; entre ellos, estos cinco paises
controlan el 54,2% del mercado.

En mayo de 2008, la flota mundial de portacontene-
dores habia llegado a aproximadamente 13,3 millo-
nes de TEU, de los cuales 11,3 millones de TEU
correspondian a portacontenedores totalmente celu-
lares. En esta flota se cuentan 54 portacontenedores
de 9.000 y mas TEU, operados por cinco empresas:
CMA CGM (Francia), COSCON y CSCL (China),
Maersk (Dinamarca) y MSC (Suiza). Doce de los
buques existentes tienen una capacidad de mas de
10.000 TEU; entre ellos se cuentan ocho buques de
12.508 TEU cuyo propietario y operador es Maersk,
y cuatro buques de 10.000 a 10.062 TEU cuyo pro-
pietario y operador es COSCON. La capacidad total
de transporte medida en TEU de los portacontene-
dores celulares sin aparejos -0 sea los buques para



Indice y Resumen XV

cuya descarga se necesitan instalaciones portuarias-
construidos en 2007 equivale a 1,18 millones de
TEU, que resulta 8,5 veces mayor que la capacidad
combinada de 0,14 millones de TEU de los buques
con aparejos que ingresaron en el mercado durante
el mismo periodo.

El aumento de los precios de la construccion naval
obedece a la continua demanda elevada asi como a
un incremento del precio del acero y de los costos
de los insumos en monedas locales medidos en do-
lares estadounidenses. El aumento mas marcado lo
registraron los portacontenedores: un buque de
2.500 TEU costaba en diciembre de 2007 un 43,5%
mas que un afio antes. Los graneleros también su-
frieron notables aumentos y llegaron a precios
récord. Por ejemplo, un granelero de 170.000 TPM
se valuaba en 97 millones de ddlares en diciembre
de 2007, cifra superior en un 39% a la del afio ante-
rior y que equivale a 2,4 veces el precio pagado en
2000.

... El mercado de portacontenedores contintia
siendo robusto...

El mercado de carga seca ha permanecido en un
nivel elevado durante los ultimos cuatro afios, ten-
dencia que continu6 en 2007 debido principalmente
al impulso que le dio la fuerte produccion sidertrgi-
ca de Asia y la correspondiente demanda de mineral
de hierro. El Indice Seco del Balltic Exchange (BDI)
tuvo un desempefio espectacular, al pasar de 4.421
puntos en enero a 9.143 puntos al final del afio. El
nivel mas alto se alcanzé a mediados de noviembre,
cuando se cifré en 11.039 puntos. El promedio del
Indice Seco en 2007 fue de 7.276 puntos y duplico
con creces el promedio del afio anterior, de 3.239
puntos. El mercado de portacontenedores demostrd
su resistencia pese a la presion a la baja debida a los
mayores costos de los combustibles, al debilita-
miento del délar estadounidense y el fortalecimiento
del euro y a una mayor oferta de nueva construccién
naval.

Sin embargo, en el primer mes de 2008 se produjo
una reduccién de las tarifas, de modo que el creci-
miento anual fue modesto o marginalmente negati-
vo. La unica excepcion importante se dio en el sec-
tor de los grandes petroleros, en el que los buques
de 200.000 o mas TPM ascendieron desde 63 pun-
tos en enero de 2007 hasta 201 en diciembre del
mismo afio, para retroceder a 112 en enero de 2008.
Este marcado aumento de las tarifas de los fletes
hacia fines del afio se produjo principalmente debi-
do a que la OPEP incrementd la produccion de

petréleo en noviembre de 2007 para aprovechar su
elevado precio. Hubo también otros factores, como
las bajas existencias en Europa y el Lejano Oriente,
el comienzo del invierno y una mayor produccion
de las refinerias tras un importante programa de
mantenimiento llevado a cabo en el otofio. Las ga-
nancias por tiempo de los grandes petroleros mo-
dernos promediaron 102.000 ddlares por dia en el
primer trimestre de 2008, cifra que en 2007 habia
sido de 58.900 délares por dia.

... y la eficiencia de la flota mundial sigue
siendo elevada...

La productividad operativa de la flota mundial con-
tinud siendo elevada en 2007, como lo sefialan los
principales indicadores, a saber: i) la comparacion
de la generacion de carga y la propiedad de la flota;
ii) las toneladas de carga transportada y las tonela-
das-milla por TPM; y iii) la oferta de tonelaje en los
principales sectores del mercado del transporte ma-
ritimo. El promedio mundial de toneladas de carga
transportada por TPM de capacidad de transporte de
carga fue de 7,7; en otras palabras, como promedio
cada buque transport6 una carga completa 7,7 veces
en 2007. Los miles de toneladas-milla por TPM
llegaron a 31,6. Esto significa que cada TPM de
capacidad de carga transport6 una tonelada de carga
a una distancia de 31.600 millas nauticas (60.375 km)
en 2007, lo cual equivale a 165 km por dia. La can-
tidad de miles de toneladas-milla por TPM en el
caso de los petroleros disminuyo6 de 34,2 en 2006 a
32,5 en 2007; la cifra que corresponde a los granele-
ros aumentd levemente, de 28,8 a 29,5. La produc-
tividad del resto de la flota, que abarca portaconte-
nedores y buques de carga general, disminuyd de 36
a 33,1. Se observd que en general los operadores de
portacontenedores redujeron en 2007 la velocidad
de servicio de sus buques, con lo cual disminuy? la
productividad de la flota al tiempo que se realizaron
economias en los costos del combustible.

La capacidad mundial de los puertos de
contenedores continua creciendo...

El movimiento de los puertos de contenedores en
todo el mundo aumentd aproximadamente el 11,7%
hasta llegar a 485 millones de TEU en 2007. Los
puertos chinos representaron aproximadamente el
28,4% del movimiento mundial total de los puertos
de contenedores. El trafico de flete ferroviario en el
mismo periodo se incrementd un 28% en la Arabia
Saudita, 12,6% en Viet Nam, 9,4% en la India,
7,6% en China, 7,2% en la Federacion de Rusia y
en apenas un 1% en Europa y los Estados Unidos.
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El transporte ferroviario internacional de mercancias
se vio fortalecido en 2007, especialmente en algu-
nos de los paises BRIC, debido al desarrollo demo-
grafico y a la globalizacion del comercio. En enero
de 2008 se inauguré como demostracion el primer
tren consolidado entre Beijing (China) y Hamburgo
(Alemania), que realizd el viaje de 10.000 km en
solo 15 dias. Segtn un informe de 2008 de la Unién
Africana, la infraestructura africana de transportes
necesitaba urgentes mejoras, en especial mediante
una mayor participacion del sector privado impul-
sada por el mercado. La logistica de contratos glo-
bales es uno de los segmentos del sector de trans-
porte y logistica que crece con mayor rapidez. De
2005 a 2006 la logistica de contratos globales crecio
en alrededor del 10%, con un récord del 13,1% en
Asia y el Pacifico.

Con respecto a la conectividad de las lineas regula-
res de transporte maritimo, se manifiesta una cre-
ciente disparidad entre los paises mejor y peor co-
nectados. En 2008, China continué siendo el pais
mejor conectado: aproximadamente el 40% de los
portacontenedores incluyen a uno o mas puertos
chinos en sus itinerarios de linea. En cuanto a la
concentraciéon del mercado, debido a fusiones y
adquisiciones habia en julio de 2008 7,7% menos
empresas por pais que en julio de 2004. Es posible
que esta tendencia preocupe a los paises de baja
conectividad, puesto que una nueva disminucion del
numero de proveedores de servicios podria dar lu-
gar a estructuras oligopolicas de mercado.

... y se siguen formulando reglamentos y
normas para el transporte maritimo...

En la esfera de la seguridad, contintan los esfuerzos
por desarrollar, aplicar y perfeccionar las normas e
instrumentos juridicos pertinentes. Entre los prin-
cipales participantes en esta actividad figuran la
Organizacion Mundial de Aduanas (OMA), la
Unién Europea (UE), la Organizacion Maritima
Internacional (OMI) y la Organizacion Internacio-
nal de Normalizacion (ISO). Cabe notar en especial
las novedades relativas a la certificacién y recono-
cimiento mutuo de los operadores econdmicos auto-
rizados (OEA), tanto en la Unidon Europea como en
relacion con la aplicacion del Marco normativo para
asegurar y facilitar el comercio global (Marco
SAFE) de la Organizacion Mundial de Aduanas,
aprobado en 2005. Los acontecimientos vinculados
con el medio ambiente incluyen el compromiso
constante de la OMI de progresar en varias esferas.

Entre ellas figura la reduccion de la contaminacion
atmosférica proveniente de los buques asi como la
adopcidn gradual de medidas que apuntan a contri-
buir a la reduccion de la emision de GEI (gases de
efecto invernadero) por el transporte maritimo inter-
nacional. Se ha creado un Grupo de Trabajo especial
con este fin y se espera que pueda estar listo para su
adopcion en 2009 un acuerdo internacional destina-
do a controlar las emisiones de GEI producidas por
el transporte maritimo internacional. Otra esfera im-
portante de la labor de la OMI, centrada en el mejo-
ramiento de las condiciones en que se realiza el des-
guace de los buques, consiste en el avance del proyec-
to de texto de un convenio internacional para el reci-
claje seguro y ambientalmente racional de los buques.

... la region latinoamericana se ve favorecida
por el crecimiento del trdfico maritimo, pero
la carencia de conectividad sigue siendo un
problema fundamental.

Las economias de la region latinoamericana tuvie-
ron un aumento constante del PIB per capita del
4,4% en el periodo de 2003 a 2006. Esta importante
evolucion fue alimentada por la fuerte demanda de
recursos naturales proveniente de las economias
asiaticas (en especial China y la India) y el creci-
miento general de la economia mundial. Debido a
que las exportaciones aumentaron en un promedio
del 8% anual entre 2003 y 2006 y las importaciones
se incrementaron en mas de un 10% anual, el movi-
miento de los puertos regionales alcanzé a 1.470
millones de toneladas en 2006, lo cual sometid a
dura prueba a la infraestructura portuaria. Un tema
importante que ha sido objeto de debates en América
Latina durante el ultimo decenio es del de la fun-
cion que cabria a los centros portuarios. Debido a la
ampliacion del canal de Panama y a la evolucion
portuaria conexa, ha cobrado un nuevo impulso el
debate sobre la posibilidad de crear estos centros.
Existen ambiciosos proyectos portuarios (por ejemplo,
Manta en el Ecuador y La Unién en El Salvador)
motivados por grandes expectativas de que se con-
viertan en ejes regionales y atraigan a los sectores
logisticos. Varios paises latinoamericanos y del
Caribe han creado "nucleos" de excelencia en partes
del sector maritimo; por ejemplo, el pabellon pana-
mefio es enarbolado por el 22,6% de la flota mun-
dial. Las perspectivas para la region en general son
positivas, y algunos analistas financieros informan
que la region ha eludido gran parte de los efectos
derivados de la crisis del mercado norteamericano
de hipotecas de calidad inferior.



Capitulo 1

LA EVOLUCION DEL TRAFICO MARITIMO
INTERNACIONAL

En este capitulo se ofrece un panorama general de la demanda de los servicios de transporte maritimo en el
mundo, asi como un examen y pronosticos de la evolucion del trdfico maritimo mundial habida cuenta de las
pautas de la economia y el comercio mundiales. En 2007 la economia mundial y las exportaciones de
mercancias crecieron a un ritmo sostenido, aunque mds moderado que el del aiio anterior. Las dindmicas
economias en desarrollo y en tranmsicion emergentes siguieron marcando el ritmo. Como resultado del
crecimiento economico y comercial, la demanda de transporte maritimo ha sido firme y ha llevado a un
nuevo crecimiento de ese trdfico. Sin embargo, el aumento de los precios del petrdleo, que obedece a las
restricciones del lado de la oferta y al aumento de la demanda, asi como las continuas repercusiones de la
penuria mundial de crédito y las preocupaciones en materia de seguridad y de medio ambiente representan
un gran obstaculo para el comercio y el transporte maritimos en 2008.

A. SITUA@I(')N Y PERSPECTIVAS
ECONOMICAS MUNDIALES

1.  Crecimiento econémico mundial

En 2007 el PBI mundial real crecié6 en un 3,8%.
Aunque el crecimiento fue moderado en compara-
cion con el afio precedente, la economia mundial
parece haber resistido algunos

principal de dichas economias fue la disminucion
del ritmo en los Estados Unidos y sus repercusiones
en Europa y el Japon. Las economias en desarrollo
continuaron su fuerte crecimiento en 2007, que fue
del 7,3%, asi como las economias en transicion, que
lo hicieron en un 8,4%. El crecimiento econémico
mundial fue impulsado principalmente por los vigo-
rosos desempefios registrados por las economias en
desarrollo emergentes, incluidas

de los problemas que enfrenta el
entorno econdmico internacio-
nal (véase el cuadro 1). Entre
estos problemas figuran el mar-
cado aumento de los precios del
petrdleo y de los productos basi-
cos, la crisis del mercado de las
hipotecas de calidad inferior en
los Estados Unidos y la penuria

China.

El crecimiento econdmico
mundial fue impulsado
principalmente por los vigorosos
desempefios registrados por las
economias en desarrollo
emergentes, incluida la de

la de China (11,4%) y la de la
India (9,7%).

La fortaleza de las economias en
desarrollo y de las economias en
transicion parece dar la razon al
argumento del "desenganche",
segun el cual el crecimiento de
las regiones en desarrollo ya no

mundial de crédito y la devalua-

cion del dolar estadounidense frente a otras mone-
das, asi como el desarrollo de una crisis alimentaria
y el aumento de los retos ambientales tales como el
cambio climatico.

El crecimiento de las economias desarrolladas se
redujo del 2,8% en 2006 al 2,5% en 2007. El freno

depende totalmente del desem-
pefio economico de las economias avanzadas. Este
argumento postula que el desenganche ocurre debi-
do al crecimiento robusto y constante de las econo-
mias internas de gigantes econdmicos emergentes
como China y la India, y a la creciente interdepen-
dencia Sur-Sur. Puede aducirse, sin embargo, que
lo que se esta produciendo es una "divergencia" en
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Cuadro 1

Crecimiento econéomico mundial, 2005-2008*

Regién/pais” 2005 2006 2007 2008°
Mundo 34 3,9 3,8 2,9
Economias desarrollados 2.4 2,8 2,5 1,6
de ellas:
Estados Unidos 3,1 2,9 2,2 1,4
Japon 1,9 2,4 2,1 1,4
Union Europea (27) 1,8 3,0 2,9 1,9
de ella:
Alemania 0,9 2,9 2,5 2,0
Francia 1,9 2,2 2,1 1,6
Italia 0,0 1,7 1,5 0,5
Reino Unido 1,9 2,8 3,0 1,7
Economias en desarrollo 6,6 7,1 7,3 6,5
de ellas:
China 10,4 11,1 11,4 10,0
India 8,8 9,2 9,7 7,6
Brasil 3,2 3,7 5,4 42
Sudafrica 5,1 5,4 5,1 4,1
Economias en transicion 6,6 7,5 8,4 7,4
de ellas:
Federacion de Rusia 6,4 6,7 8,1 7,5

Fuente: Informe sobre Comercio y Desarrollo 2008 de la UNCTAD, con la base de datos del
Manual de Estadisticas de la UNCTAD; y LINK Global Economic Outlook 2008 (mayo de 2008)
del Departamento de Asuntos Econdmicos y Sociales de las Naciones Unidas.

* Los calculos para los grupos de paises se basan en el PIB en ddlares constantes de 2000.

P Las regiones y los grupos de paises corresponden a los que se definen en el Manual de Estadisticas
2004 de la UNCTAD. Para 2008, las regiones y los grupos de paises corresponden a los que se
definen en el Informe sobre Comercio y Desarrollo 2008 de la UNCTAD.

¢ Previsiones.

lugar de un "desenganche". Pese a la fortaleza de las
economias en desarrollo emergentes, las condicio-
nes economicas de las economias desarrolladas
probablemente sigan repercutiendo en otras partes
del mundo debido a la mundializacion y la integra-
cion internacional. Segun el Fondo Monetario In-
ternacional (FMI), las perturbaciones de los merca-
dos crediticios podrian propagarse y tener efectos
secundarios que afecten también a las economias en
desarrollo emergentes. EI FMI calcula que las posi-
bles pérdidas totales se aproximan al billéon de ddla-
res y sostiene que "lo que comenzd como un dete-
rioro bastante controlado en segmentos del mercado
de créditos de calidad inferior en los Estados Unidos
se ha propagado como una metastasis que causa
graves alteraciones en los mercados generales de

crédito y financiacion, lo cual constituye ahora un
peligro para las perspectivas macroecondmicas de los

Estados Unidos y de todo el mundo"*.

En el grafico 1 se muestra la evoluciéon de la rela-
cion entre el crecimiento del PIB mundial, la pro-
duccidn industrial en las economias avanzadas y el
trafico maritimo. Desde 2000, la economia mundial
ha venido creciendo a un ritmo mas rapido que el
indice de produccidn industrial de la Organizacion
de Cooperacion y Desarrollo Economicos (OCDE)
y que el trafico maritimo mundial. Ello da a enten-
der que el crecimiento de los paises de la OCDE no
habria bastado por si solo para mantener el creci-
miento registrado en el PIB mundial. O sea que el
crecimiento en los paises que no pertenecen a la
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Grafico 1

indices del crecimiento econémico mundial (PIB), la produccion industrial

de la OCDE y el trafico maritimo mundial (volumen), 1994-2007
(1994 = 100)
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Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos de la OCDE, Main Economic Indicators, abril de 2008;
UNCTAD, Informe 2008 sobre el Desarrollo del Comercio; y UNCTAD, El informe sobre el transporte

maritimo, varios nimeros.

OCDE, es decir las economias en desarrollo y las
economias en transicion, ha tenido una gran reper-
cusion. En el grafico 2 se presenta, con fines de
comparacion, el indice de produccién industrial de
ciertos paises desarrollados y en desarrollo. Tal
como se indica, entre 2000 y 2007 la produccién
industrial de la India, el Brasil y la Federacion de

2. El comercio de mercancias®
Evolucion reciente del comercio internacional

En consonancia con la desaceleracion del creci-
miento del PIB mundial y con la menor demanda de
importaciones en los Estados Unidos, las exporta-
ciones mundiales de mercancias

Rusia ha venido creciendo a un

crecieron a un ritmo mas lento

ritmo mas rapido que la de los
Estados Unidos, el Japén y la
Unién Europea®. Los indices de
produccion industrial de estos
ultimos paises practicamente se
han estancado, ya que crecieron
solo marginalmente.

Las perspectivas para 2008 pare-
cen desfavorables debido al
arrastre de las incertidumbres

En consonancia con la
desaceleracion del crecimiento
del PIB mundial y con la menor
demanda de importaciones en
los Estados Unidos, las
exportaciones mundiales de
mercancias crecieron a un ritmo
mas lento en 2007.

en 2007. El volumen de las ex-
portaciones mundiales de mer-
cancias aumento 5,5% en 2007
(véase el cuadro 2), inferior al
8,5% registrado en 2006. Se
manifestaron amplias variacio-
nes en los desempefios comer-
ciales tanto dentro de las regio-
nes como entre ellas. Las eco-
nomias en desarrollo y las eco-

que se enfrentaron en 2007. Como se observa en el
cuadro 1, se espera que la economia mundial dismi-
nuya su ritmo de actividad, con un crecimiento del
PIB inferior al 3,0%. Se espera que el crecimiento
sera moderado en todos los grupos de paises, in-
cluidos los de economias en desarrollo y China.

nomias en transicion estan impulsando el crecimien-
to del comercio mundial de mercancias y obtenien-
do una mayor participacion en el mercado mundial.
Su parte en las exportaciones mundiales de mercan-
cias, en valor, aumentd del 34% en 1997 a mas del
40% en 2007. En este ultimo afio, 12 paises de las
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Grafico 2

Indice de la produccién industrial en ciertos paises, 2000-2007
(2000 = 100)
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Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos de la OCDE, Main Economic Indicators, abril de 2008.

Cuadro 2
Crecimiento en volumen® del comercio de mercancias, por regiones geograficas, 2005-2007
(En porcentaje)
Exportaciones , . Importaciones
Paises/regiones
2005 2006 2007 2005 2006 2007
6,5 8,5 5,5 Mundo 6,5 8,0 5,5
6,0 8,5 5,5 América del Norte 6,5 6,0 2,5
4.5 7,5 3,0 Union Europea 4,0 7,0 3,0
4,5 1,5 0,5 Africa y Oriente Medio 14,5 6,5 12,5
8,0 4,0 5,0 América Latina 14,0 15,0 20,0
11,0 13,0 11,5 Asia 8,0 8,5 8,5
25,0 22,0 19,5 China 11,5 16,5 13,5
3,5 6,0 6,0 Comunidad de Estados Independientes 18,0 21,5 18,0

Fuente: Organizacion Mundial del Comercio (OMC): comunicado de prensa, Comercio mundial 2007, Perspectivas 2008,
abril de 2008.

* El volumen del comercio se calcula a partir de los valores aduaneros deflacionados por los valores unitarios
normalizados y el indice ajustado de precios de las mercancias electronicas.
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economias en transicion y de las regiones en desa-
rrollo figuraron entre los principales 30 importadores
y exportadores.

Aprovechando la mejora de las condiciones comer-
ciales, los exportadores de combustibles y de mine-
rales aumentaron el volumen de sus importaciones
totales. Las importaciones se incrementaron en tasas
de dos digitos en América latina (20%), la CEI’
(18%) y Africa y el Oriente Medio (12,5%). Las
exportaciones de dichas regiones aumentaron a un
ritmo mucho mas lento que sus importaciones.

Asia, especialmente China, continué dando empuje
al crecimiento del comercio mundial de mercancias.
Las exportaciones e importaciones de China aumen-
taron 19,5 y 13,5%, respectivamente. En ese conti-
nente, el desempefio del Japon fue menos brillante,
dado que las exportaciones aumentaron a un ritmo
mas lento que en 2006 y las importaciones se man-
tuvieron practicamente en el mismo nivel.

Las exportaciones de mercancias de América del
Norte crecieron a la misma tasa del promedio mun-
dial, y mas rapidamente que las importaciones. En
tanto que las exportaciones de los Estados Unidos
se vieron favorecidas por la devaluacion del dolar,
las importaciones en el Canada y

Sudafrica, la Republica de Corea y la Federacion de
Rusia son los motores del comercio y la coopera-
cion Sur-Sur. La parte que correspondidé a estos
paises en las exportaciones mundiales fue del 17%
en 1997, el 18% en 2000 y el 23% en 2007. Entre
los ejemplos de medidas concretas que se han adop-
tado para promover la cooperacion comercial Sur-
Sur se encuentran la iniciativa de la India, el Brasil
y Sudafrica en favor del desarrollo puesta en mar-
cha por la Declaracion de Brasilia de junio de 2003
y la firma de més de 40 acuerdos comerciales® entre
China y paises africanos en 2006’.

Aunque el nivel inicial haya sido reducido, el co-
mercio de mercancias Sur-Sur ha cobrado un papel
cada vez mas importante en el comercio mundial.
La aportaciéon del comercio Sur-Sur al valor total de
las exportaciones mundiales aumentd del 7,7% en
1990 al 12,4% en 2000 y al 16,7% en 2006. El co-
mercio de mercancias Sur-Sur se increment6 de
686.000 millones de dolares en 1997 a mas de 2
billones de dolares en 2007, o sea que se ha tripli-
cado en diez afios. La parte de las exportaciones
entre paises en desarrollo en relacion con sus expor-
taciones totales se elevd del 39,5% en 2000 al 45,9%
en 2006. El comercio Sur-Sur tiene grandes posibi-
lidades de seguir desarrollandose y de evitar su

concentracion mediante el au-

Meéxico fueron estimuladas por
el aumento de los ingresos obte-
nidos con las exportaciones de
combustibles y productos de la
mineria. En el resto del mundo,
la Unidon Europea registrdé un
comercio de mercancias menos
activo, puesto que las importa-
ciones y las exportaciones se
expandieron solo el 3,0%.

En 2007, se calcula que el
trafico maritimo internacional
alcanzé las 8.020 millones de
toneladas de mercancias
cargadas, lo cual representa un
aumento en volumen del 4,8%
con respecto al afio precedente.

mento de su alcance geografico a
regiones fuera de Asia, asi como
a paises de menores ingresos.

Los acontecimientos que afectan
el entorno econdmico interna-
cional general repercuten en el
trasporte de cargas, especialmen-
te en los servicios de transporte
maritimo. El crecimiento eco-

En afios recientes, la combinacion de diversos facto-
res contribuyé al dinamismo del comercio interna-
cional de mercancias y modific6 su panorama, asi
como el de los servicios de transporte maritimo.
Entre dichos factores se encuentran una mayor libe-
ralizacion del comercio, los adelantos de las tecno-
logias de la informacion y las comunicaciones (TIC)
y del transporte (por ejemplo, buques de mayor
tamafio y tecnologias de seguimiento y rastreo),
unos servicios de logistica muy refinados (verbigra-
cia, logistica brindada por terceros y por cuartos) y
nuevos procesos de produccion mundiales. Una
caracteristica que se estd manifestando es el aumen-
to del comercio dentro de las regiones en desarrollo
y entre ellas, China, el Brasil, la India, México,

némico, los procesos de produc-
cion y las modalidades de consumo determinan en
gran medida la demanda de dichos servicios. Como
puede verse en el grafico 1, el crecimiento del PIB
mundial esta en relacion directa con el crecimiento
del trafico maritimo de mercancias.

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

En 2007, se calcula que el trafico maritimo interna-
cional alcanzd las 8.020 millones de toneladas de
mercancias cargadas, lo cual representa un aumento
en volumen del 4,8% con respecto al afio preceden-
te (véanse los cuadros 3 y 4 y el grafico 3). La carga
seca, que incluye los graneles, la carga suelta y la
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Cuadro 3

Evolucion del trafico maritimo internacional en los afios que se indica
(En millones de toneladas cargadas)

Afio Petréleo  Principales graneles® Otra carga seca (todas la:?;zicancias)
1970 1.442 448 676 2.566
1980 1.871 796 1.037 3.704
1990 1.755 968 1.285 4.008
2000 2.163 1.288 2.533 5.984
2006 2.595 1.876 3.181 7.652
2007 2.681 1.997 3.344 8.022

Fuente: Estimaciones de la secretaria de la UNCTAD basadas en el anexo II y en datos

facilitados por fuentes especializadas.

* Mineral de hierro, cereales, carbon, bauxita/alimina y fosfato.

P Calculos preliminares.

Grafico 3

El trafico maritimo internacional en determinados afos
(En millones de toneladas cargadas)
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Fuente: UNCTAD: El informe sobre el transporte maritimo, varios nimeros.

carga contenedorizada, represent6 la mayor parte de
la mercancias cargadas (66,6%), en tanto que el
petréleo completd el resto. El crecimiento del trafi-
co de carga seca a granel se calcula en el 5,6%; los
cinco principales graneles responden principalmente
a las necesidades de las industrias metalurgicas

chinas, que se desarrollan a un ritmo aun mas rapido
del 6,4%. En parte como consecuencia de la reper-
cusion limitada que ha tenido el aumento de los
precios del petrdleo en su demanda, los embarques
mundiales de crudo y derivados crecieron en alre-
dedor del 3,3% con respecto al afio precedente.
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Cuadro 4
Trafico maritimo mundial en 2006 y 2007, por tipo de carga y grupos de paises

Aifio Mercancias cargadas Mercancias descargadas

Grupos de paises Total Crudos Derivados Carga Total Crudos Derivados Csz:;ga
Millones de toneladas
Mundo 2006  7.652 1.802 792 5.057 7.761 1.929 839 4.993
2007  8.023 1.866 815 5.341 8.032 1.963 839 5.230
Economias desarrolladas 2006  2.621 135 365 2.121 4.174 1.294 509 2.370
2007  2.672 136 371 2.165 4.263 1.302 507 2.454
Economias en transicion 2006 258 115 47 95 55 6 3 46
2007 284 129 51 105 58 6 3 49
Economias en desarrollo 2006  4.773 1.552 380 2.841 3.532 629 327 2.576
2007  5.069 1.602 393 3.074 3.712 655 329 2.728
Africa 2006 780 475 60 246 333 43 34 255
2007 835 508 63 263 366 45 38 284
América 2006  1.090 272 70 748 341 49 51 241
2007  1.176 271 73 833 351 52 55 244
Asia 2006  2.897 801 251 1.845 2.846 537 235 2.074
2007  3.052 819 257 1.976 2.982 558 229 2.194
Oceania 2006 7 4 0 2 12 0 7 6
2007 7 4 0 2 13 0 7 6
Porcentajes

Mundo 2006  100,0 23,6 10,3 66,1 100,0 249 10,8 64,3
2007  100,0 233 10,1 66,6 100,1 24,4 10,4 65,4
Economias desarrolladas 2006 34,2 7,5 46,0 41,9 53,8 67,1 60,7 47,5
2007 33,3 7,3 45,6 40,5 53,1 66,3 60,5 46,9
Economias en transicion 2006 3.4 6.4 6,0 1,9 0,7 0,3 0,3 0,9
2007 3,5 6,9 6,2 2,0 0,7 0,3 0,3 0,9
Economias en desarrollo 2006 62,4 86,1 48,0 56,2 45,5 32,6 38,9 51,6
2007 63,2 85,8 48,2 57,5 46,2 33,3 39,2 52,1
Africa 2006 10,2 26,4 7,5 4,9 43 2,2 4,1 5,1
2007 10,5 27,2 7,7 4,9 4,6 2,3 4,6 5,1
América 2006 14,2 15,1 8,8 14,8 4.4 2,6 6,0 4,8
2007 14,7 14,5 8,9 15,6 4.4 2,6 6,7 4,7
Asia 2006 37,9 44,4 31,7 36,5 36,7 27,8 28,0 41,5
2007 38,0 43,9 31,6 37,0 37,1 28,4 27,3 41,9
Oceania 2006 0,1 0,2 0,0 0,0 0,2 0,0 0,8 0,1
2007 0,1 0,2 0,0 0,0 0,2 0,0 0,8 0,1

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos proporcionados por los paises informantes, el sector
portuario y otras fuentes especializadas.

Las zonas de embarque mas importantes fueron las
regiones en desarrollo (63,2%), seguidas por las
economias desarrolladas (33,3%) y las economias
en transicién (3,5%). El desglose geografico del
total de mercancias cargadas destaca el continuo pre-

dominio de la region asidtica, a la que corresponde

el 40%, seguida en orden descendente de importan-
cia por las Américas, Europa, Africa y Oceania
(véase el grafico 4). Se presenta un desglose deta-
llado por grupos de paises, regiones y tipos de carga
en el grafico 4 y el anexo II.
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Grafico 4

El trafico maritimo mundial, por grupos de paises y por regiones
(En porcentajes del tonelaje total)
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paises informantes, puertos y otras fuentes especializadas.

El transporte maritimo continua siendo el pilar del
comercio internacional, dado que mas del 80% del
trafico mundial de mercancias se realiza por via
maritima. Durante los ultimos tres decenios, la tasa
de crecimiento anual promedio

manufacturados representan en valor mas del 70%
del comercio mundial de mercancias. El comercio
de mercancias manufacturadas incluye tanto los
bienes de consumo como los intermedios, las piezas
y los productos semiterminados,

del trafico maritimo mundial se
calcula en 3,1%. De continuar a
este ritmo, cabria esperar que el
trafico maritimo mundial se in-
crementara en un 44% para 2020
y se duplicara a mas tardar en
2031, para llegar a 11.500 millo-
nes de toneladas y 16.040 millo-
nes de toneladas, respectivamente.

climatico.
Aunque en general el transporte

... €s muy probable que el
transporte maritimo figure con
mayor frecuencia en el futuro
en todo debate sobre las
preocupaciones mundiales
emergentes, tales como la
seguridad, la contaminacién
atmosférica y el cambio

y se ha desarrollado en relacion
directa con el trafico dentro de
las compaiiias, la deslocalizacion
internacional y la mundializa-
cion. Puesto que gran parte de
este trafico se lleva a cabo en
contenedores, este tipo de activi-
dad ha crecido considerablemen-
te y se espera que siga haciéndo-
lo en los afios venideros a un
ritmo que exigira la duplicacién

maritimo ha estado vinculado con

el acarreo de mercancias de gran volumen y bajo
valor (por ejemplo, mineral de hierro y carbon),
en los ultimos afios ha aumentado la parte de las
mercancias de bajo volumen y elevado valor (verbi-
gracia, productos manufacturados) transportadas
por via maritima. Segin la OMC, los productos

de la capacidad contenedorizada.
Ademas de las economias de escala derivadas de los
grandes volimenes de carga, el sector del transporte
contenedorizado invierte cada vez mas en grandes
portacontenedores, para obtener un mayor aprove-
chamiento de dichas economias al reducir los cos-
tos. La carga agricola a granel tradicional (por
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ejemplo, los cereales) se transporta cada vez mas en
contenedores, con lo cual se evitan las tarifas mas
elevadas del mercado granelero. Ello confirma las
economias de escala superiores que se obtienen con
los grandes portacontenedores. Estas consideracio-
nes ponen de manifiesto la importancia econdmica
del transporte maritimo y su potencial para seguir
creciendo, asi como la expansion de la carga mari-
tima habitual mediante la incorporaciéon de mercan-
cias de bajo volumen y alto valor.

Debido a su importancia econémica y considerando
su crecimiento esperado, es muy probable que el
transporte maritimo figure con mayor frecuencia en
el futuro en todo debate sobre las preocupaciones
mundiales emergentes, tales como la seguridad, la
contaminacién atmosférica y el cambio climatico.
En relacion con la seguridad, el transporte maritimo
ya se ha convertido en centro de atencidon en una
gran cantidad de iniciativas nacionales e internacio-
nales ya adoptadas o en etapa de planificacion sobre
la seguridad de la cadena de suministros (véase el
capitulo 6). Las consideraciones ambientales tam-
bién cobran impulso habida cuenta de los objetivos
de desarrollo sostenible, del reto que plantea el
cambio climatico y de las preocupaciones relativas
al aumento de la contaminacion atmosférica. El
combustible pesado que consumen los buques con-
tiene una elevada concentracidon de azufre. Por con-
siguiente, el transporte maritimo es responsable de
gran cantidad de emisiones de 6xido de azufre y de
oxido de nitrogeno, fenémeno que se ve acentuado
por el aumento del trafico maritimo. Los especialis-
tas en cuestiones ambientales sefialan a las emisio-
nes provenientes de los buques como una fuente
importante de contaminacion atmosférica que, de no
frenarse, podria causar mas de 80.000 muertes pre-
maturas anuales para 2012%, La OMI esta realizando
una labor destinada a reducir las emisiones de los
contaminantes atmosféricos provenientes del trans-
porte maritimo, en particular por conducto del
anexo VI del Convenio Internacional para prevenir
la contaminacion por los buques (MARPOL
1973/78/97). En la labor que se lleva a cabo se es-
pera que el transporte maritimo y su contribucion a
la contaminacidn atmosférica sigan siendo objeto de
atencion internacional en los afios venideros (véase
el capitulo 6, que contiene informacion adicional
sobre las iniciativas vinculadas con el medio am-
biente que examina actualmente la OMI).

En cambio, las emisiones de gases de invernadero
provocadas por el transporte maritimo y sus conse-
cuencias para el cambio climatico han recibido
hasta ahora poca atencién. La OMI ha calculado

recientemente que el consumo total de combustible
por los buques se cifrd en 369 millones de toneladas
en 2007 y ha previsto que, para 2020, ha de aumen-
tar en mas del 30% y llegar a 486 millones de tone-
ladas. Estas cuantias de consumo producen emisio-
nes de dioxido de carbono (CO,) que en 2007 llega-
ron a 1.120 millones de toneladas y que en 2020 se
elevaran a 1.475 millones de toneladas. Dichas can-
tidades equivalen al 4% de las emisiones de CO,
provenientes del consumo mundial de combustibles
y se calcula que duplican las que produce la avia-
cién’. Todavia no se ha adoptado ningin instrumen-
to de cumplimiento obligatorio que regule las emi-
siones de gases de invernadero derivadas del trans-
porte maritimo. En tanto que la labor relativa a di-
chas emisiones que realiza la OMI se encuentra en
una etapa preliminar, hasta ahora las emisiones de
gases de invernadero provenientes del combustible
utilizado en los buques han sido excluidas del ins-
trumento juridico internacional que se ocupa del
cambio climatico, es decir el Protocolo de Kyoto.
Considerando que se espera que las negociaciones
actuales sobre un acuerdo posterior al de Kyoto
culminen en diciembre de 2009, es probable que el
transporte maritimo y su consumo de energia y emi-
sion de gases de invernadero sean objeto de una
mayor atencidn internacional.

2. El transporte maritimo mundial por
grupos de paises

La firme demanda de los consumidores y el rapido
desarrollo industrial de las economias en desarrollo
emergentes siguen impulsando el crecimiento del
trafico maritimo mundial. La mayoria de las eco-
nomias en desarrollo y de las economias en transi-
cion dependen del sector de productos basicos, in-
cluidos los combustibles, como su mayor fuente de
ingresos, puestos de trabajo y divisas. Mas de 100
economias en desarrollo, con inclusion de los paises
menos adelantados y las economias en transicion,
obtienen mas del 40% de sus ingresos de exporta-
ciones de los productos primarios. Esta dependencia
se hace patente en la composicion de su comercio
maritimo.

La estructura de las importaciones por via maritima
de las economias en desarrollo destaca las crecien-
tes necesidades energéticas de dichos paises y la
expansion del comercio Sur-Sur. El rapido creci-
miento de la economia y de la produccién industrial
(por ejemplo, en China y la India) ha estimulado el
aumento de las importaciones de petrdleo en los
paises en desarrollo. Africa y América Latina atien-
den cada vez mas asiduamente las necesidades de
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China en cuanto a productos primarios, en tanto que
aumentan las exportaciones de los bienes de consu-
mo producidos en este pais hacia Africa y América
Latina. En 2006 los productos manufacturados re-
presentaron mas del 70% de las exportaciones de
China a Africa, en tanto que alrededor del 60% de
las exportaciones de este continente hacia China
estuvieron integradas por combustibles. Durante el
mismo afio, los combustibles y otros minerales consti-
tuyeron el 40% de las exportaciones de América
Latina a China, en tanto que en el sentido inverso
los productos manufacturados representaron el
60% del total. Cabe suponer que las economias
tanto desarrolladas como en desarrollo sigan de-
pendiendo en gran medida de los combustibles
fosiles como fuentes de energia. El carbon ya se
presenta como suplemento y posiblemente como
alternativa del petroleo y el gas. Por ser el carbon
uno de los combustibles fosiles mas contaminan-
tes, el aumento de su uso da origen a preocupa-
ciones en relacion con el medio ambiente. Sigue
siendo un reto en esta materia el hacer frente a las
repercusiones ambientales de las usinas alimenta-
das con carbon y atender simultineamente las
demandas energéticas de las economias en desa-
rrollo que estan en crecimiento.

Economias desarrolladas

En 2007 las economias desarrolladas participaron
con el 33,3% en el total de las mercancias cargadas
en el mundo. Dentro de este grupo, Europa fue el
mayor participante, y la carga seca representd el
mayor porte de carga, seguida por los derivados del
petréleo (exportaciones) y petroleo crudo (importa-
ciones). La parte de Europa en el total de mercancias
embarcadas en el mundo se cifrd en el 14,8%, y le
siguieron Australia y Nueva Zelandia (8,5% entre
ambos), América del Norte (7,9%) y el Japon e
Israel (2,2% entre ambos). Europa es el destino del
26,9% de los embarques mundiales de petroleo
crudo, del 32,8% de los productos derivados del
petroleo y del 24,9% de la carga seca. América del
Norte recibio el 14,8% de las mercancias descarga-
das en todo el mundo, seguida por el Japon e Israel
(10,8%), y Australia y Nueva Zelandia (1,2%).

Economias en desarrollo

A diferencia de las naciones desarrolladas, las eco-
nomias en desarrollo aportan una mayor parte de las
exportaciones que de las importaciones mundiales.
En 2007, el 63,2% de las mercancias cargadas en
todo el mundo tuvieron como punto de origen las

regiones en desarrollo, mientras que el 46,2% de
dicho total fue descargado en puertos de los paises
en desarrollo. Los puertos de los paises en desarro-
llo cargaron el 85,8% del total de las exportaciones
mundiales de petréleo crudo y el 48,2% del total de
las exportaciones mundiales de productos derivados
del petrdleo, lo cual pone de manifiesto la estructura
de su comercio. En cuanto a las mercancias descar-
gadas, los puertos de las economias en desarrollo
recibieron el 52,1% de las importaciones mundiales
de carga seca, el 39,2% de los productos derivados
del petréleo y el 33,3% del petroleo crudo. Se man-
tuvo el predominio de los paises en desarrollo asia-
ticos tanto en cuanto a la carga como a la descarga,
que representaron respectivamente el 38 y el 37,1%
del total mundial. La parte de las economias en
transicion fue del 3,5% del total de mercancias car-
gadas en el mundo y del 0,7% de las descargadas.
Los embarques de petroleo realizados en sus puer-
tos se calculan en el 6,9% del total mundial del
petréleo cargado, y son integrados especialmente
por petroleo embarcado desde el mar Negro y desde
el mar Baltico.

3. La demanda de servicios de transporte
maritimo

En el cuadro 5 figuran datos sobre la demanda total
de servicios de transporte maritimo medida en tone-
ladas-milla. Se calcula que en 2007 el trafico mari-
timo mundial llegd a 32.932.000 millones de tone-
ladas-milla. Esta cifra representa un aumento del
4,7% sobre el afio anterior. Debido a que China y
otros paises procuraron diversificar su abasteci-
miento de energia recurriendo a mercados distantes,
las toneladas-milla de petroleo crudo y derivados
aumentaron el 2,5%. Esta creciendo la parte de las
importaciones de petréleo crudo a China provenientes
de fuentes fuera del Oriente Medio y de la Federacion
de Rusia. Por ejemplo, las importaciones en China
de petréleo proveniente de Angola se elevaron del
14% en 2004 al 17% en 2007.

En cuanto a todas las cargas secas, las toneladas-
milla aumentaron en un 6,1%, y las cinco principa-
les cargas secas a granel crecieron atin mas (8,5%).
En cuanto al resto de las cargas secas (graneles
menores y cargas en buques de linea), las toneladas-
milla aumentaron el 3,5%. Cabe esperar que siga
aumentando la cantidad de toneladas-milla de las
cargas secas a granel, debido a que China, para
satisfacer sus necesidades de mineral de hierro,
recurre cada vez mas a nuevos proveedores, tales
como los de América Latina.
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Cuadro 5

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

Petroleo . Los cinco

- Mineral . a Otras cargas Total
Aiio Crudo  Derivados Crudo mas  ge hierro Carbén  Cereales g.rafleles . secas mundial

derivados principales
1970  5.597 890 6.487 1.093 481 475 2.049 2.118 10.654
1980  8.385 1.020 9.405 1.613 952 1.087 3.652 3.720 16.777
1990  6.261 1.560 7.821 1.978 1.849 1.073 5.259 4.041 17.121
2000  8.180 2.085 10.265 2.545 2.509 1.244 6.638 6.790 23.693
2001 8.074 2.105 10.179 2.575 2.552 1.322 6.782 6.930 23.891
2002 7.848 2.050 9.898 2.731 2.549 1.241 6.879 7.395 24.172
2003  8.390 2.190 10.580 3.035 2.810 1.273 7.464 7.810 25.854
2004  8.795 2.305 11.100 3.444 2.960 1.350 8.139 8.335 27.574
2005  9.239 2.510 11.749 3.918 3.113 1.686 9.119 8.730 29.598
2006  9.495 2.635 12.130 4.192 3.540 1.822 9.976 9.341 31.447
2007  9.685 2.755 12.440 4.790 3.750 1.857 10.827 9.665 32.932

Fuente: Fearnleys Review, varios nimeros.

* Comprenden trigo, maiz, cebada, avena, centeno, sorgo y granos de soja.

" Mineral de hierro, cereales, carbén, bauxita/alimina y fosfato.

Las necesidades de las economias en desarrollo
emergentes en materia de energia y de productos
basicos estan en aumento. Algunos paises emergen-
tes incluso se han convertido de exportadores netos
en importadores netos de algunos productos prima-
rios. A muchos de estos paises quizd les resulte
necesario encontrar nuevos proveedores en lugares
distantes, lo cual llevara a un aumento del niimero
de toneladas-milla. Ademas, es

vinculante general para la Unidén Europea, con-
sistente en utilizar a mas tardar en 2020 un 20%
de energia renovable y lograr que los biocom-
bustibles tengan como minimo una participacion
del 10% en el mercado.

Las politicas mencionadas pueden llevar al aumento
del comercio de los combustibles fosiles no con-
vencionales y de los biocombus-

posible que las normas encami-
nadas a mejorar la seguridad
energética y a luchar contra el
cambio climatico contribuyan a
cambiar las modalidades del
comercio mundial, la distribu-
cion de los proveedores y las

Algunos paises emergentes
incluso se han convertido de
exportadores netos en
importadores netos de algunos
productos primarios.

tibles y sus insumos (por ejem-
plo, el maiz). Dicho comercio
podria incidir en la composicion
de la flota mundial, especialmen-
te en los segmentos de mercado
de los petroleros y de los granele-
ros de carga seca de tamafio me-

distancias recorridas. Entre las
medidas que podrian repercutir en el transporte
maritimo se cuentan:

- la Ley de independencia y seguridad energéticas
de 2007, de los Estados Unidos, tendiente a re-
ducir la dependencia del petroleo por parte de
ese pais mediante el aumento de la oferta prove-
niente de nuevas fuentes de combustibles y la
reduccion de la demanda de petroleo; y

- la propuesta de la Comision Europea de una
iniciativa a favor del clima (Climate Action),
que incluye una directiva que fija un objetivo

diano grande. También podria
tener repercusiones sobre las rutas al desarrollarse
una nueva infraestructura para atender el crecimien-
to potencial en la esfera de las fuentes de combusti-
bles no tradicionales.

C. SECTORES DEL COMERCIO
MARITIMO MUNDIAL

Ademas de los factores del lado de la oferta (verbi-
gracia, la flota, la infraestructura de transporte y la
disponibilidad de carga), la actividad del trafico
maritimo depende de elementos del lado de la de-
manda tales como el nivel de desarrollo (por ejemplo,
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que se trate de economias maduras, emergentes o en
crecimiento), la estructura de la economia (por
ejemplo, si es una economia de servicios, industria-
lizada o basada en la agricultura) y el marco politico
y normativo (verbigracia, la liberalizacion del co-
mercio y la integracion regional), asi como de acon-
tecimientos fortuitos (por ejemplo, el clima, las
huelgas y la agitacion politica). En la siguiente sec-
cion se examinan algunos acontecimientos que afec-
taron el trafico maritimo en 2007.

1. El comercio maritimo de petréleo crudo y
sus productos"’

Evolucion general

Diversos acontecimientos influyeron en el sector
petrolero en 2007. Se trato en particular de la deva-
luacidén del ddlar estadounidense, los riesgos geopo-
liticos en zonas de produccidén y exportacion, los
severos eventos climaticos, las limitaciones de la
capacidad de refino y los rigidos cupos de produc-
cion fijados por la OPEP''. No obstante, un aconte-
cimiento de gran importancia fue el constante au-
mento de los precios del petroleo, que continud en
2008. Por ejemplo, el precio al contado de un barril
de crudo Brent tuvo un promedio de 72,54 dodlares
por barril (pb) durante el afio y lleg6 a 96,68 dolares
pb en noviembre. Para fines de 2007 los precios
habian aumentado en mas del 60% con respecto al
comienzo del afio. En 2008 los precios alcanzaron
la marca de 100 délares pb y subieron hasta 145
ddlares por barril en julio antes de retroceder a
95,47 dolares en septiembre'?. El aumento de los
precios del petroleo en 2007 y 2008 fue impulsado
por una combinacién de factores, entre ellos la osci-
lacion de los niveles de las existencias estratégicas
del producto, la tirantez geopolitica y unas condi-
ciones climaticas adversas. Algunos observadores
también han mencionado el "efecto especulacion"
como factor que contribuy6 a los precios récord del
petrdleo. La debilidad del dolar estadounidense y la
inestabilidad de los mercados financieros interna-
cionales suscitaron interés en los productos basicos
incluido el petroleo, cuyo precio estd marcado
principalmente en dolares y al que se considera
una proteccion efectiva contra la debilidad de esa
moneda.

Un motivo mas fundamental que explica el constan-
te aumento de los precios del petrdleo observado en
los ultimos afios se relaciona con las presiones de la
oferta y la demanda. El incremento de la demanda
de petrdleo, alimentada por la expansion demogra-
fica y el crecimiento econémico en las economias

en desarrollo emergentes ha ido a la par de un au-
mento mas lento de la oferta. La oferta de petroleo
esta limitada por la disponibilidad de las reservas,
las necesidades en materia de inversion, la asequibi-
lidad de la produccién petrolera y el tiempo que
transcurre entre el momento en que se descubre un
yacimiento petrolifero y el momento en que co-
mienza su produccion. Otro problema estructural es
la cantidad limitada de combustibles fosiles no re-
novables y la perspectiva de que el crecimiento de
la produccién alcance una cresta y disminuya a
partir de entonces. La hipdtesis de que la produc-
cion petrolera mundial ya ha llegado a su cenit
(peak oil) o estd por hacerlo en los préximos afios se
esta abriendo camino, y estan surgiendo supuestos
analogos con respecto a otras fuentes de combusti-
bles fosiles que apuntan a un "cenit del gas" y un
"cenit del carbon" habida cuenta de la naturaleza
finita de todos los combustibles fosiles'®. La medida
mas comun de la suficiencia de las reservas com-
probadas en relacion con la produccion anual es el
indice reservas-produccion, que da el numero de
afios que le quedan a la produccion proveniente de
las reservas comprobadas actuales al ritmo actual de
produccion. Durante los ultimos 25 afios, el indice
ha estado entre 9 y 12 afios para los Estados Unidos,
en tanto que los principales paises productores de
petrdleo de la OPEP han mantenido indices de 20 a
100 afios'. Sobre la base de los datos relativos a la
energia, las reservas comprobadas y los niveles de
produccién en el mundo a fines de 2007, y supo-
niendo que la produccion petrolera mundial regis-
trada en 2007" permanezca al mismo nivel en el
futuro, se espera que el petroleo tenga una duracion
de 41,6 afios, mientras que el gas natural y el carbon
durarian respectivamente 60,3 y 133 afios. Numero-
sos gedlogos y expertos en petrdleo consideran que
su produccion ya ha llegado al maximo y por lo
tanto ha comenzado a disminuir'®,

La Agencia Internacional de la Energia (AIE) calcu-
la en su World Energy Outlook (Perspectivas de la
energia en el mundo) de 2007 que, de continuar el
entorno actual (es decir, en la hipdtesis de que no se
adopten nuevas politicas), las necesidades energéti-
cas primarias del mundo en el futuro aumentaran en
un 55% entre 2005 y 2030. Se espera que China y la
India representen el 45% de este crecimiento y que
gran parte de la demanda adicional se satisfaga pro-
bablemente mediante el aumento de las importacio-
nes. Para hacer frente a la demanda mundial calcu-
lada para 2030, se necesitaran inversiones en la
infraestructura (por ejemplo, plataformas mar aden-
tro, oleoductos y gasoductos, refinerias e instalacio-
nes de bombeo) de aproximadamente 22 billones de
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ddlares. El aumento de los precios, al tiempo que
podria inducir al reemplazo del petréleo por el car-
bon y los combustibles fésiles no convencionales,
ofrece también un incentivo para llevar a cabo las
inversiones necesarias en la infraestructura y la
tecnologia energéticas y en otros tipos de energia.
Las fuentes alternativas de energia a que se destina-
rian las inversiones incluyen en particular los bio-
combustibles, que pueden tener repercusiones en
cascada en otros sectores, tales como los productos
agricolas y su comercio.

En resumen, el aumento de los precios del petrdleo,
las limitaciones del lado de la oferta y el incremento
de la demanda plantean grandes dificultades al co-
mercio mundial asi como al trafico y el transporte
maritimos mundiales. En la seccion D del presente
capitulo (véase la pagina 28) se examinan las posi-
bles repercusiones del aumento de los costos del
combustible en el transporte maritimo y se analizan
algunos de los efectos secundarios para el comercio
y su distribucion geografica.

Produccion y consumo de petroleo

En 2007 la produccién mundial de petréleo'’, medi-
da en millones de barriles por dia (mbpd), disminu-
y6 en un 0,2% hasta situarse en 81,5 mbpd. Pese a
las limitaciones del lado de la oferta y al aumento
de los precios del petréleo, su consumo'® no se con-
trajo sino que superd a la produccion. En lo que
atafie a la OCDE, la firme demanda de petrdleo
refleja en parte la elevada inelasticidad de los pre-
cios de los combustibles para transporte, especial-
mente en América del Norte, asi como las necesida-
des de otros paises de la OCDE en materia de cale-
faccion y generacion de electricidad. En las regio-
nes fuera del ambito de la OCDE, especialmente en
las economias en desarrollo emergentes, la demanda
de petrdleo estd principalmente

mismo afio, la produccion de los paises de la OCDE
se contrajo en un 1,4%, por lo que su participacion
en el mercado cayé del 23,8% en 2006 al 23% en
2007 (véase el grafico 5).

Miembros de la OPEP

En 2007, Angola, el Iraq, la Reptiblica Islamica del
Iran, Qatar y la Jamahiriya Arabe Libia aumentaron
la produccion, en tanto que los demas miembros de
la OPEP registraron una merma. La produccién se
vio limitada, entre otras cosas, por la aplicacion del
recorte de 500.000 bpd dispuesto por la OPEP en
febrero de 2007. El mayor productor mundial de
petréleo, Arabia Saudita, representd el 12,8% de la
producciéon mundial total y siguid siendo el princi-
pal productor dentro de la OPEP, con una propor-
cion del 29,3%. Otros grandes productores del gru-
po fueron la Republica Islamica del Iran (12,6%) y
los Emiratos Arabes Unidos (8,1%). La parte de los
miembros de la OPEP situados fuera del Asia occi-
dental y de Africa (Indonesia y la Republica Boliva-
riana de Venezuela) disminuy6 del 11,4% en 2006
al 10,8% en 2007. Los miembros africanos aumen-
taron su participacion, del 17,1% en 2006 al 22% en
2007, incremento que obedece en parte a la contri-
bucion de Angola, que adhirié a la OPEP en di-
ciembre de 2006; es el primer miembro que ingresa
en dicha organizacion desde el decenio de 1970.

Miembros de la OCDE

En 2007 América del Norte continué siendo el prin-
cipal productor de petroleo crudo entre los miem-
bros de la OCDE, con una proporcién del 71,3%.
Estados Unidos, que representé mas de un tercio de
la producciéon petrolera de la OCDE, aumentd su
producciéon. En 2007, la proveniente de los 27 pai-
ses de la Unién Europea disminuyd en un 1,1%,

como resultado del mantenimiento

impulsada por el crecimiento
economico.

La oferta de petréleo se concen-
tra en el Asia occidental, las
economias en transicion, América
del Norte y Africa. En 2007 la

petréleo crudo.

En 2007 la OCDE y la OPEP
produjeron entre ambas el
66,1% del total mundial de

del mismo nivel de produccion en el
Reino Unido y de la reduccion del
7,7% en la produccion de Noruega.
Esta reduccion puede atribuirse,
entre otros factores, a la suspension
temporal, por razones de manteni-

OCDE y la OPEP produjeron

entre ambas el 66,1% del total mundial de petréleo
crudo. La produccién en los paises de la OPEP dis-
minuy6 en un 1,2%, resultante en una leve reduc-
cion de la parte del mercado de dicho grupo (43%
en 2007 en relacion con 43,5% en 2006). Durante el

miento, del yacimiento de conden-
sado de Kvitebjoern, en el mar del
Norte. En otras regiones, los ciclones que ocurrie-
ron mar adentro en el noroeste de Australia y que
causaron una parada de la produccion de alrededor
de 175.000 bpd tuvieron escaso impacto en el total
de la produccion de ese pais, que aumento el 1,8%.
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Grafico 5

Principales productores y consumidores de petréleo y gas natural, 2007
(En porcentaje)

Consumicion mundial de petréleo, 2007
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Fuente: Secretaria de la UNCTAD sobre la base de datos publicados en Statistical

Review of World Energy, BP, junio de 2008.

" Comprende la demanda terrestre, la aviacién internacional, el combustible utilizado en
los buques y el combustible y las pérdidas de las refinerias, asi como el etanol para

combustible y el biodiésel.

™ Comprende el petroleo crudo, los esquistos bituminosos, las arenas bituminosas y los
LGN (el contenido liquido del gas natural cuando se lo recupera por separado). Estan
excluidos los combustibles liquidos de otras fuentes, tales como la biomasa y los

derivados del carbén.

Otros productores

En 2007, la produccion total de los paises que no
pertenecen a la OPEP ni a la OCDE, entre los que
figuran la Federacion de Rusia, China y el Brasil,
aumentd 1,9% con respecto al afio precedente. Con
un total de 27,1 mbpd, la parte de mercado de estos
paises aumento del 32,6% en 2006 al 33,3% en
2007. La Federacion de Rusia, que es el segundo
mayor productor mundial, incrementé su produc-
cién en un 2,2%, hasta llegar a aproximadamente 10
mbpd. Se ha comunicado que otros productores han
disminuido su produccién (por ejemplo, China y
Argentina), o la han aumentado de manera minima
(Brasil e India).

Evolucion de las refinerias

La produccion total de refino en el mundo fue de
alrededor de 75,5 mbpd en 2007. Mas de la mitad
de la produccidon mundial se obtiene en refinerias de
paises de la OCDE. Esta proporcion disminuyo
levemente en los ultimos afios, lo cual refleja las
dificultades que enfrenta la expansion de la capaci-
dad de refino en dichas regiones como consecuen-
cia, entre otras cosas, de las limitaciones por consi-
deraciones ambientales y la resistencia del publico
en general a la ampliacion de las refinerias.

En 2007, Europa y las economias en transicion resul-
taron los mayores productores, con una produccion
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combinada de 20,8 mbpd. El siguiente participante
mas importante en la produccién mundial de las
refinerias fue América del Norte, con una produc-
cion de 18,4 mbpd. Dichas cifras corresponden a
una participacion en el mercado mundial de refino
del 27,6% para Europa y las economias en transi-
cion y del 24,4% para América del Norte. Las eco-
nomias en desarrollo emergentes invierten cada vez
mas en la creacidon de capacidad adicional de refino.
En el Oriente Medio, se estdn preparando proyectos
para mejorar las refinerias existentes y construir
nuevas instalaciones. A comienzos de 2008 se esta-
ban estudiando 180 proyectos para aumentar la
capacidad de refino y 50 proyectos de nuevas refi-
nerias'®. En otras regiones también se estd amplian-
do la capacidad de refino. Cabe notar la capacidad
excedente de refino de la India, que incluye varias
terminales dedicadas a las exportaciones.

Los envios de petroleo crudo

En 2007, la participacién del trafico de petroleros
en el total del trafico maritimo mundial equivalié al
33,4%. Los envios mundiales de

Envios de productos del petroleo

Se calcula que en 2007 los embarques mundiales de
derivados del petrdleo aumentaron el 2,8% hasta
alcanzar 814,7 millones de toneladas. En general,
los envios de estos productos estan condicionados
por la capacidad de refino mundial, el uso estacio-
nal de automoviles en los Estados Unidos (que au-
menta entre mayo y septiembre) y las condiciones
climaticas, que repercuten en el consumo estacional
de combustibles. En 2007, las regiones desarrolla-
das recibieron el 60,4% de las importaciones mun-
diales de dichos productos, en tanto que las econo-
mias en desarrollo y las economias en transicién
completaron el saldo. Ademas de los factores esta-
cionales (es decir, la estacion de uso de la calefac-
cion y la estacion de mayor conduccion de automo-
tores), de los factores estructurales (es decir, las
decisiones de especializarse en la produccién de
ciertos productos y de importar otros, asi como las
necesidades de mantenimiento) y de los factores
estratégicos (acumulacion de existencias), la de-
manda de los productos del petroleo esta determi-
nada por el entorno internacional

cargas en los petroleros llegaron
a 2.680 millones de toneladas, de
las cuales mas de los dos tercios
fueron de petroleo crudo. Duran-
te el mismo afio, los embarques
maritimos de petrdleo crudo
aumentaron en aproximadamente

Los envios mundiales de cargas
en los petroleros llegaron a
2.680 millones de toneladas, de
las cuales més de los dos
tercios fueron de petréleo crudo.

general, incluido el desempefio
de la economia mundial. No
obstante, la demanda de deriva-
dos del petréleo esta supeditada
a acontecimientos imprevisibles,
como las catastrofes naturales y
la incidencia climatica. Por

3,5%, hasta alcanzar 1.860 mi-
llones de toneladas (véase el
cuadro 4). Las principales zonas de carga estan
ubicadas sobre todo en regiones en desarrollo, y el
Asia occidental continua a la cabeza de la lista con
726,7 millones de toneladas. Entre otras zonas de
carga se encuentran el Africa occidental (238,6
millones de toneladas), el Africa septentrional
(139,6 millones de toneladas), el Caribe y América
Central (119,8 millones de toneladas), las costas
maritimas septentrional y oriental de América del
Sur y el Africa central (117,4 millones de toneladas
cada una). Las principales zonas de descarga estan
situadas en regiones desarrolladas, en particular
Europa (528,4 millones de toneladas), América del
Norte (534,4 millones de toneladas) y el Japon
(211,5 millones de toneladas). Las principales re-
giones en desarrollo de descarga incluyen en parti-
cular el Asia meridional y oriental, con 424,8 millo-
nes de toneladas, y el Asia sudoriental, con 95,8
millones de toneladas, situacion que explican las
crecientes necesidades energéticas del Asia en desa-
rrollo y la evolucion del comercio intrarregional
Sur-Sur.

ejemplo, el terremoto que ocu-
rrid en el Japén a finales del
verano de 2007 causd trastornos en las actividades
de un gran reactor nuclear, lo que produjo un aumen-
to de la demanda de importacion de petroleo y gas.

La produccion y el consumo de gas natural

En 2007, la produccion mundial de gas natural au-
ment6 2,4% con respecto al afio anterior y llegd a
un total de 2.940.000 millones de metros cubicos
(bmc). Expresada como equivalente en millones de
toneladas de petrdleo (mtpe), alcanzé la cantidad de
2.654 unidades. La Federacion de Rusia continuo
siendo el mayor productor mundial, con una parte
del 20,6% del mercado, seguida por los Estados
Unidos, con un 18,6%. Otros productores incluyen
en particular el Canada (6,2%), la Republica Isldmica
del Irdn (3,8%), Noruega (3%), Argelia (2,8%),
China (2,3%), Indonesia (2,2%) y Malasia (2%)
(véase el grafico 5).

El consumo mundial de gas natural aumentd en 2007
en un 3,1% hasta llegar a 2,922 bmc o 2.638 mitpe.
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Los Estados Unidos y la Federacion de Rusia fueron
los principales consumidores de gas natural: su
participacion en el consumo mundial total se elevo
al 22,3 y el 15%, respectivamente. Entre otros im-
portantes consumidores figuran la Republica Islamica
del Iran (3,8%), el Canada (3,2%), el Japon y el Reino
Unido (3,1% cada uno).

Los envios de gas natural licuado
Se calcula que los embarques de gas natural licuado

(GNL) se incrementaron en un 7,3% entre 2006 y
2007 hasta alcanzar 226,4 bmc.

Total. El acuerdo otorga a Total una participacion
del 25% en el proyecto relativo al yacimiento ruso
de gas natural de Shtokman, en el mar de Barents.
Segun se informa, dicho yacimiento es uno de los
mayores yacimientos no desarrollados de gas natu-
ral en el mundo, y se calcula que contiene alrededor
de 130 billones de pies ctbicos. La primera etapa
del proyecto de Shtokman probablemente comience
en 2013 sus operaciones, que le permitiran suminis-
trar 835.000 millones de pies ctibicos de gas natural
por afio. Existe el proposito de exportar GNL a
Europa por medio de un gasoducto y a América del

Norte en buques cisterna, lo cual

Este crecimiento estuvo impulsa-
do primordialmente por la capa-
cidad adicional que ofrecen las
instalaciones de licuefaccion y
purificacién que comenzaron a
funcionar en 2006 asi como las
terminadas en 2007 (verbigracia,

2006 y 2007.

Se calcula que los embarques
de gas natural licuado (GNL) se
incrementaron en un 7,3% entre

indica que hay margen para que
el comercio de GNL y la de-
manda de capacidad de transpor-
te especializado en dicho pro-
ducto sigan creciendo. En los
ultimos afios, los buques cisterna

en Nigeria y Guinea Ecuatorial).

Los principales importadores de GNL son una mez-
cla de paises desarrollados y paises en desarrollo, a
saber el Japon, la Republica de Corea, los Estados
Unidos, Espaiia, Francia y la India. Los exportado-
res mas importantes de GNL estan situados en las
regiones en desarrollo; Qatar, el mayor exportador
mundial, realizo el 17% de las exportaciones mun-
diales de gas natural. También son paises exporta-
dores Malasia (13,1%), Indonesia (12,2%), Argelia
(10,9%), Nigeria (9,3%), Australia (9%) y Trinidad
y Tabago (8%). Otros participantes en menor medi-
da son Egipto, Oman y Brunei Darussalam. Entre
ambos, el Japén y la Reptiblica de Corea recibieron
mas de la mitad de las importaciones mundiales de
gas natural. Otros importadores destacados de gas
natural en 2007 fueron Espafia, Estados Unidos,
Francia y la Provincia china de Taiwan.

El comercio de GNL seguramente ha de crecer.
Abundan los proyectos de ampliacion de la capaci-
dad, que abarcan Qatar, Nigeria,

que transportan GNL han casi
duplicado su tamafio; el buque
Al Gattara, registrado en las Islas Marshall, es el
mas grande de este tipo en el mundo.

2. Los envios de carga seca”
Evolucion general

Los embarques de carga seca siguieron creciendo en
2007 a un ritmo firme (5,6% de aumento con res-
pecto al afio precedente) hasta alcanzar 5.340 millo-
nes de toneladas. Estos envios representaron el
66,6% del total de mercancias cargadas en el mun-
do. Se calcula que el trafico de las cinco principales
cargas transportadas a granel (mineral de hierro,
carbon, cereales, bauxita/alimina y fosfato) llegd a
2.000 millones de toneladas. El resto fue integrado
por graneles menores y mercancias transportadas en
buques de linea regular, que en su conjunto llegaron
aproximadamente a 3.340 millones de toneladas. En
los graficos 6 a) y 6 b) se presenta un panorama de
los principales participantes en

Australia, Trinidad, la Federacion
de Rusia, Yemen y el Peru. Con
el fin de prepararse para recibir
los suministros adicionales ofre-
cidos por estos proyectos, nume-
rosos paises y regiones -en par-

Las industrias metallrgicas son
clave para el desarrollo de las
economias emergentes y en
proceso de maduracion.

la produccién, consumo y trafi-
co de algunos de los graneles
mas importantes.

La demanda de productos basicos
secos a granel se ve impulsada,

ticular Estados Unidos, Canada,
Europa, América del Sur y Asia- han tomado medi-
das para reforzar las inversiones en el desarrollo de
terminales de importacion. En otro orden de cosas,
cabe tomar nota del acuerdo recientemente concer-
tado entre el ente monopolico de gas natural Gaz-
prom, de la Federacion de Rusia, y el grupo francés

entre otras cosas, por las necesi-
dades de la produccion y el crecimiento industriales.
Las industrias metalurgicas son clave para el desarro-
llo de las economias emergentes y en proceso de
maduracion, cuyo crecimiento depende en gran me-
dida de la disponibilidad de acero, mineral de hierro,
carbon y otros minerales. El trafico contenedorizado
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Grafico 6 a)

Graneles principales (acero y mineral de hierro): productores, consumidores
y comerciantes en 2007
(Parte del mercado mundial en porcentaje)
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Fuente: Secretaria de la UNCTAD sobre la base de datos suministrados en Shipping Review and Outlook,
publicada en la primavera de 2008 por Clarkson Research Services; Dry Bulk Trade Outlook, publicada en
mayo de 2008 por el Instituto Internacional del Hierro y del Acero (IISI); /ISI Short Range Outlook, abril

de 2008.

también es un importante impulsor del crecimiento
del comercio de los graneles secos. El vigoroso
crecimiento del trafico de contenedores esta alimen-
tado por el aumento de la demanda de bienes de
consumo en las regiones en desarrollo, el incremen-
to del trafico dentro de las empresas y de insumos
de la produccion (piezas y mercancias semitermina-
das) y la creciente contenedorizacion de algunos
graneles agricolas tradicionales. Teniendo en cuenta
estas circunstancias, la siguiente seccion presenta
algunas de las principales novedades que afectaron
al segmento de carga seca maritima en 2007.

Produccion mundial de acero bruto
Por cuarto afio consecutivo, en 2007 la produccion

mundial de acero bruto supero6 la marca de los 1.000
millones de toneladas. Un incremento anual del 7,5%

elevd la produccion a 1.300 millones de toneladas.
Correspondid a Asia mas de la mitad de la produc-
cion total mundial. Si no se tomara en cuenta a Chi-
na, la producciéon mundial de acero bruto habria
crecido solo el 3,3%. Con una produccion de 489
millones de toneladas en 2007, China siguid siendo
el mayor productor, con una participacion del
36,4% en el mercado mundial (33,8% en 2006). El
Japon, el segundo mayor productor de acero crudo,
increment6 su produccion en un 3,4% hasta alcan-
zar 120,2 millones de toneladas. En tanto que la
producciéon de acero crudo aumentd s6lo marginal-
mente en Africa y América del Norte, su crecimiento
en el Oriente Medio (6,7%) América del Sur (6,5%)
y Europa (2,8%) contribuyeron al incremento del
total mundial. Entre los desempefios positivos figu-
ran los de Turquia (10,7%), el Brasil (9,4%), la India
(7,3%), la Reptiblica de Corea (6%), Ucrania (4,6%),
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Grafico 6 b)

Principales graneles (carbon y cereales): productores, consumidores
y comerciantes en 2007
(Parte del mercado mundial en porcentaje)

Consumo mundial de carbén, 2007
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la Federacion de Rusia (3,1%) y, en menor medi-
da, otros productores como Italia, Espaiia, la
Republica Islamica del Iran, Alemania, el Canada,
México, el Reino Unido y Polonia. En compara-
cion con 2006, la produccion de acero crudo en los
Estados Unidos disminuyé en un 1,4%, a 97,2
millones de toneladas.

La sostenibilidad ambiental y la responsabilidad
social empresaria se estdn abriendo camino en las
empresas, incluidas las del sector siderurgico. Du-
rante la Conferencia de las Naciones Unidas sobre
el Cambio Climatico, celebrada en Bali en diciem-
bre de 2007, la industria mundial del acero, por
conducto del Instituto Interna-

Consumo mundial de acero

El consumo mundial de acero aumentd 6,6% en
2007, hasta alcanzar un total de 1.200 millones de
toneladas. Si bien Asia, con el impulso de China,
sigue siendo el mayor consumidor mundial, con una
participacion del 55,8%, también se registro un
vigoroso crecimiento del consumo en el Oriente
Medio y América Latina (12,7% cada uno), los
paises de la CEI (13,7%) y los paises europeos que
no son miembros de la Unién Europea (9,4%). El
consumo subio el 10% en Asia y Oceania; en China,
el aumento fue del 14,6%. El consumo de acero se
incremento en un 3,4% en los 27 paises de la Union
Europea, 9,4% en otros paises

cional del Hierro y del Acero
(IIST), invit6 a los gobiernos a
cooperar con el sector con el fin
de encontrar nuevos métodos
para luchar contra el cambio
climatico. Mas concretamente,
los miembros del IISI instaron a
los gobiernos a reemplazar los
regimenes de topes y de comer-
cio de los derechos de emision
por enfoques innovadores que

ganancias.

Las compafiias de transporte
incorporan con mayor frecuencia
el enfoque de los "resultados
finales triples" en su presentacion
de informes mediante la
cuantificacién y comunicacion de
las repercusiones ambientales y
humanas tanto como de las

europeos y 8,5% en Africa. El
Tratado de Libre Comercio de
América del Norte (TLCAN)
constituye el unico grupo regio-
nal que registré un decrecimien-
to (-9,1%), debido a la disminu-
cion de la actividad de sus eco-
nomias, en especial la de los
Estados Unidos. En consecuen-
cia, el crecimiento del consumo
mundial de acero y del comer-

armonicen los objetivos de re-

duccion del cambio climatico con el crecimiento y
la eficiencia del sector’'. Esta novedad es oportuna
en la medida en que pueda hacer avanzar el con-
cepto de logistica ecoldgica y sostenible. En un
entorno en que los usuarios finales examinan cada
vez mas el nivel de respeto al medio ambiente por
parte de las empresas que intervienen en la cadena
de suministros, y dado que los cargadores exigen
un transporte ambientalmente racional, sus esfuer-
zos aunados con los de los usuarios del transporte
maritimo como el sector siderurgico podrian arro-
jar resultados beneficiosos para ambos sectores.
Las compaiiias de transporte incorporan con mayor
frecuencia el enfoque de los "resultados finales
triples" en su presentacion de informes mediante la
cuantificacion y comunicacion de las repercusio-
nes ambientales y humanas tanto como de las ga-
nancias. Por ejemplo, estan apareciendo contratos
preferentes entre empresas transportistas ambien-
talmente racionales y usuarios respetuosos del
medio ambiente. Ademas del sector sidertrgico,
los contratos preferentes estan siendo utilizados
por empresas como IKEA y Wal-Mart, que han
formulado iniciativas para cerciorarse de que los
transportistas oceanicos de los que son clientes
tengan un historial satisfactorio en materia de medio
ambiente™.

cio y transporte conexos se ha
visto alimentado primordialmente por los paises
BRIC (Brasil, Federacion de Rusia, India y China).

El trdfico de mineral de hierro

Todo incremento de la produccion siderurgica re-
dunda en un mayor transporte de mineral de hierro,
que en 2007 se estimd en 792 millones de toneladas.
Todos los exportadores aumentaron los volumenes
exportados en ese afio, aunque en proporciones
diferentes. Entre ambos, Australia y el Brasil repre-
sentaron mas de los dos tercios de las exportaciones
mundiales de mineral de hierro. El Brasil dejé atras
a Australia como mayor exportador mundial de
mineral de hierro, al haber aumentado el volumen
exportado en un 11,1% hasta 269,4 millones de
toneladas. Las exportaciones de Australia se cifra-
ron en 266,8 millones de toneladas, que representan
un aumento del 7,4% con respecto a 2006. El resto
de las exportaciones mundiales de mineral de hierro
se origino en la India (90,1 millones de toneladas),
Sudafrica (30,3 millones de toneladas), el Canada
(22,9 millones de toneladas), Suecia (19 millones de
toneladas) y, en menor medida, Mauritania y el Peru.

Con un total de 383,6 millones de toneladas descar-
gadas en sus puertos en 2007, China sigue siendo el
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principal destino de los envios mundiales de mine-
ral de hierro, lo cual refleja el auge de su sector
siderurgico. Sus importaciones se incrementaron en
un 17,6% en relaciéon con 2006, y su parte en el
mercado mundial se elevd a 48,9%. Otros importa-
dores principales abarcan el Japdn, con 135,3 mi-
llones de toneladas (un aumento del 2,3%) y Europa
occidental, con 138,9 millones de toneladas (un
aumento del 2,7%). Los importadores menores de
Asia -como la Republica de Corea y Malasia- regis-
traron aumentos de 2,2 y 0,6 millones de toneladas,
respectivamente. Las importaciones en la Provincia
china de Taiwan, el Pakistan e Indonesia se mantu-
vieron constantes, en tanto que Filipinas registro
una disminucion del volumen importado (2,2 millo-
nes de toneladas). Cabe observar la marcada merma
de los volumenes importados en los Estados Unidos
(-25%) y América Latina (-17,6 %). Tanto Europa
como el Oriente Medio registraron cierto crecimien-
to en las importaciones de mineral de hierro, mien-
tras Africa tuvo un minimo aumento.

En resumen, el trafico mundial de mineral de hierro
crecio a una tasa saludable en 2007, acontecimiento
que dinamizo el trafico mundial de carga seca y la
demanda de flota para transportar graneles secos
(véase el capitulo 2). La distancia geografica entre
los puntos de oferta y demanda (es decir, del Brasil
al Lejano Oriente y de Australia a la Union Europea
y regiones no asiaticas) contribuyd al aumento del
8,5% en las toneladas-milla de los cinco graneles
mas importantes. Si bien la India

cantidad de reservas mundiales de carbén amplia-
mente distribuidas, la fiabilidad de las vias de sumi-
nistro, superior a la de la oferta mundial de petrdleo,
y el costo cada vez mayor del petrédleo y el gas estan
convirtiendo gradualmente al carbon en una fuente
de energia segura, facil de transportar y almacenar
y, lo que es mas importante, de precio asequible.

En 2007 la produccién mundial de carbon se incre-
mentd en un 3,3% y llegd a 3.135,6 mtpe. China se
mantuvo como el mayor productor mundial, con una
parte del 41,1% del total, seguida por los Estados
Unidos (18,7%), Australia (6,9%), Sudafrica (4,8%),
la Federacion de Rusia (4,7%), la India (5,8%) e
Indonesia (3,4%). En 2007, debido al aumento de
las necesidades en materia de energia, en particular
para la generacion de electricidad en las economias
en desarrollo, el carbon fue el combustible cuyo
consumo crecidé mas rapidamente. Al aumentar el
4,5% con respecto a 2006, el consumo mundial
total llegd a 3.177,5 mtpe en 2007, que representa
el 28,6% del consumo mundial de energia prima-
ria. Entre los principales consumidores de carbon
estan China (41,3%), los Estados Unidos (18%), la
India (6,5%), el Japon (3,9%) y la Federacion de
Rusia (3%).

Segun la publicaciéon WEO 2007 de la AIE, se su-
pone que la demanda de carboén aumentard en un
73% entre 2005 y 2030. La principal fuente de cre-
cimiento la constituyen las economias en desarrollo

emergentes, especialmente China

es también un exportador de
consideracion, es posible que la
merma de sus exportaciones en
2006 y la imposicion de un nue-
vo impuesto a las exportaciones
reduzcan su presencia en el mer-

, energeéticas...
cado. En vista de la firme de-

... cOmo pueden conciliarse los
objetivos de mitigacion del
cambio climatico con el
aumento de las necesidades

y la India. En cambio, la utiliza-
cion de carbon en los paises de la
OCDE aumenta sélo marginal-
mente; la mayor parte del au-
mento se origina en los Estados
Unidos. Como se sefialé ante-
riormente, el aumento de la utili-

manda mundial de mineral de
hierro impulsada por las econo-
mias asiaticas, los embarques de este producto pro-
bablemente sigan teniendo su origen principal en el
Brasil, con lo cual aumentara el nimero de tonela-
das-milla de los principales graneles secos.

Produccion y consumo de carbon

En un entorno de crecientes necesidades energéticas
en el mundo, marcada dependencia de las fuentes de
combustibles fosiles, precios del petroleo en aumen-
to y mayores preocupaciones por la seguridad de la
energia, se esta utilizando cada vez mas el carbon
como fuente importante de generacidn eléctrica asi
como materia prima para producir acero. Una gran

zacion del carbon causa preocu-
paciones debido a las importan-
tes huellas que deja. El carbén es muy contaminante
y causa gran parte de las emisiones de gases con
efecto invernadero. Aunque las emisiones per capita
de China son mas bajas que las de Estados Unidos,
se estima que para 2010 aquel pais superard a éste
como el mayor contaminante del mundo. El dilema
que se presenta es como los objetivos de reduccion
del cambio climatico pueden conciliarse con el au-
mento de las necesidades energéticas y de uso del
carbon como suplemento y alternativa del petroleo
y el gas. En este contexto, resulta necesaria la insta-
lacion eficiente y rapida de las tecnologias corres-
pondientes (por ejemplo, para obtener carbon limpio
y para la captacion y almacenamiento del carbono)
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con el fin de lograr un uso sostenible del carbon que
contribuya a garantizar la seguridad energética mun-
dial asi como a aliviar las consecuencias de la utili-
zacion de ese combustible para el medio ambiente.

Trdfico mundial de carbon

Se calcula que, obedeciendo a la manifiesta tenden-
cia a una mayor dependencia del carbon, los envios
de dicho mineral alcanzaron 789,5 millones de tone-
ladas en 2007, volumen superior en un 6,2% al del
afio anterior. Los de carbdn térmico se estiman en
574 millones de toneladas, lo que representa el
72,7% de todos los envios. Los de carbon coquifi-
cable aumentaron por sexto aflo consecutivo, hasta
alcanzar 215,5 millones de toneladas. O sea que,
pese a los problemas vinculados con la infraestruc-
tura, en particular la congestion y las severas condi-
ciones climaticas que afectaron a Australia, Indone-
sia y Sudafrica, el trafico de carbon siguid aumen-
tando. Teniendo en cuenta los proyectos existentes
de ampliacién de la capacidad de las minas y de los
principales puertos, en particular en Australia, dicho
comercio seguramente habra de aumentar.

Entre ambos, Indonesia y Australia realizaron mas
de la mitad de los envios mundiales de carbon tér-
mico. Desde 2005, Indonesia ha superado a Australia
como el mayor exportador mundial de carbon tér-
mico. En 2007, Indonesia aumentd sus exportacio-
nes de dicho producto en un

24,5%. Al mismo tiempo, China se destaco con una
merma de su volumen de exportacion de mas del
40%. Debido al aumento de su demanda interna,
China se esta convirtiendo en importador neto de
carbén. Dado que la mayoria de los recursos carbo-
niferos de China estan ubicados en provincias sin
litoral y que el mayor incremento de la demanda se
produce en las regiones costeras, las mayores exi-
gencias impuestas a los sistemas internos de trans-
porte hacen mas competitivas las importaciones por
mar, con lo cual benefician al sector naval y el trafi-
co maritimo. Los principales destinos de ambos
tipos de embarques de carbon (térmico y coquificable)
son el Japon y la Union Europea, que entre ambos
representaron mas de la mitad de las importaciones
mundiales de carbon en 2007. En los dos casos,
predomina el carbén térmico, con una proporcion
del 62,9% para el Japon y del 76,7% para la Unidn
Europea. En 2007, las importaciones de carbon
térmico tuvieron un fuerte aumento por segundo
afio consecutivo en China (65,6%), Tailandia
(41,7%), Chile (34,1%) y la India (24,3%). Entre
otros importadores de carbon térmico figuran la
Republica de Corea, la Provincia china de Taiwan,
los Estados Unidos e Israel.

El primer destino de las exportaciones de carbon de
Australia es Asia, continente en el cual Australia ha
venido compitiendo con China e Indonesia y, mas
recientemente, con Viet Nam. Puesto que China se

transforma gradualmente en im-

11,7% hasta llegar a 196,1 millones
de toneladas, en tanto que Austra-
lia registr6 una merma del 2,6%.
Entre otros importantes exportado-
res de carbon térmico en ese afio
se contaron Sudafrica (68,7 millo-
nes de toneladas), Colombia (66,5

Entre ambos, Indonesia y
Australia realizaron mas de la
mitad de los envios mundiales
de carbén térmico.

portador neto de carbon, la com-
petencia de la region quedara
limitada a Indonesia y Viet Nam.
Fuera de ella, el Brasil, Sudafrica,
Colombia, los Estados Unidos y
la Federacion de Rusia compiten

millones de toneladas), China

(45,3 millones de toneladas), la Federacidon de Rusia
(52,8 millones de toneladas) y la Republica Boliva-
riana de Venezuela (8,3 millones de toneladas). Con
excepcion de Australia (-2,6%) y China (-15,6%),
todos los demas paises aumentaron sus exportacio-
nes en tasas que van desde un minimo del 1,4%
para Sudafrica hasta un méaximo del 11,4% para
Colombia.

En 2007 Australia sigui6 siendo el mayor exporta-
dor mundial de carbén coquificable, con un total de
132,4 millones de toneladas, que supone un aumen-
to del 9,9% con respecto a 2006. Otros exportadores
menores, como el Canada, también han incrementa-
do sus volumenes de exportacion. Estados Unidos
obtuvo un marcado crecimiento, que alcanzd el

principalmente en el mercado
europeo. Sin embargo, ha estado
aumentando la demanda de carbon sudafricano en la
India y en la regién de Asia y el Pacifico, incluidos
el Japon y Corea. De esta manera, el carbon prove-
niente de Sudafrica podria competir con el austra-
liano, dado especialmente que las limitaciones de la
infraestructura y los embotellamientos logisticos
han limitado la oferta de Australia. También es
logico suponer que aumentaran las toneladas-milla,
considerando el largo trayecto necesario para unir
Sudafrica y Asia.

El mercado de cereales

Segtin el Consejo Internacional de Cereales, la pro-
duccion de granos, especialmente trigo, disminuyo
de 1.604 millones de toneladas en 2006 a 1.575
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millones de toneladas en 2007. La rigidez de la
oferta y la mayor demanda industrial se tradujeron
en unos precios mundiales mas altos en este ultimo
afio, tendencia que se acelerd en 2008. Entre mayo
de 2006 y mayo de 2007, el precio de las exporta-
ciones de trigo de los Estados Unidos aumento
63%. Durante el mismo periodo, los precios del
maiz, el grano de soja y el arroz subieron en un 48,
71 y mas del 200%, respectivamente.

El efecto combinado de las condiciones climaticas
adversas, el aumento de la producciéon de biocom-
bustibles, el incremento de la demanda de alimentos
dependientes de los cereales (por ejemplo, la carne)
y el alza de los precios del petroleo (verbigracia, los
fertilizantes) ha contribuido a las subidas actuales
de los precios de los alimentos. Las condiciones
climaticas desfavorables dieron lugar a malas cose-
chas en algunas regiones exportadoras de cereales,
como la Unién Europea y Ucrania, en tanto que las
sequias perjudicaron las cosechas en Australia. La
produccion de biocombustibles compite con las
necesidades del consumo alimentario dado que,
ademas de ser el principal alimento habitual en mu-
chos paises, los cereales se utilizan como insumos
para la produccion de biocombustibles. Igualmente,
el aumento de la demanda de productos de origen
animal, como la carne y los productos lacteos, da
como resultado un aumento de la demanda de los
forrajes basados en los granos. Asimismo, el au-
mento de los precios del petréleo provoca un incre-
mento de los costos de la produccion agricola (por
ejemplo, de la energia y los fertilizantes), que a la
postre se traslada a los precios de los alimentos. Por
ultimo, y como en el caso del mercado del petréleo,
también se ha culpado al factor especulativo por el
rapido y marcado aumento de los precios de los
alimentos basicos, en especial el arroz y el trigo. El
aumento del costo de los alimentos constituye una
preocupacion social y politica, especialmente en los
paises en que los sistemas de subsidios publicos
resultaron aparentemente insufi-

grano de soja, el sorgo, la avena, el centeno y el
mijo alcanzaron un total de 199 millones de tonela-
das. En 2007, el Canada y los Estados Unidos reali-
zaron el 47% de las exportaciones mundiales de
cereales, sin contar el grano de soja. El crecimiento
de las exportaciones en América del Norte fue im-
pulsado por el trigo en el Canada y los cereales
secundarios en los Estados Unidos. La Argentina
aumentd su participacion hasta el 11,4%, mientras
que Australia y la Unién Europea registraron mermas
en su volumen de exportaciones.

En ese afio, Asia sigui6 siendo la principal zona de
descarga de cereales (con exclusién del grano de
soja), con 72,8 millones de toneladas, seguida de
América Latina (54 millones de toneladas), Africa
(42,4 millones de toneladas), el Oriente Medio (31
millones de toneladas), Europa (13,6 millones de
toneladas) y los paises de la CEI (7 millones de
toneladas). El Japon, que es con mucho el mayor
importador (su parte fue del 10,8% en 2007), redujo
sus importaciones de cereales en un 1,2%. China
registrd6 nuevamente un afio de crecimiento negati-
vo, ya que sus importaciones de cereales se contra-
jeron en casi la mitad. No obstante, las importacio-
nes en Asia siguieron creciendo (2,8%), como
consecuencia de modicos aumentos registrados en
Indonesia, Malasia y Viet Nam. Las importaciones
se redujeron en un 4,5% en el Oriente Medio y en
un 10,3% en Africa, mientras que las importaciones
en América Latina y Europa tuvieron tasas de cre-
cimiento del 10,7 y 15,6%, respectivamente. El
aumento de la demanda de importaciones en Amé-
rica Latina respondio en parte a los mayores ingre-
sos de los exportadores netos de combustibles y
productos de la mineria.

El mercado maritimo de otros graneles
La bauxita y la alimina se utilizan en la produccion

de aluminio. El mineral de bauxita se refina en una
primera etapa para producir 0xi-

cientes para solventar plenamen-
te la crisis. Como ejemplos de
esta situacion pueden citarse los
casos de Marruecos, Cote d'Ivoire,
Mauritania, el Senegal, Egipto y
la India®.

Se estima que los envios
mundiales de cereales crecieron
a una tasa modesta del 2,4% y
gue llegaron a 302 millones de
toneladas en 2007.

do de aluminio o altmina, que
mediante un proceso de fundi-
cion se transforma en metal de
aluminio. En conjunto, China,
Guinea, Australia, Jamaica, el
Brasil y la India superan el 80%
de la produccion mundial de
bauxita.

Se estima que los envios mun-
diales de cereales crecieron a una
tasa modesta del 2,4% y que llegaron a 302 millo-
nes de toneladas en 2007. Correspondié al trigo
alrededor de 103 millones de toneladas, en tanto que
los cereales secundarios como el maiz, la cebada, el

Se calcula que en 2007 el comercio mundial de
bauxita y alimina lleg6 a 82 millones de toneladas,
dividido en partes casi iguales entre ambos minera-
les. Durante el mismo afio, las principales zonas de
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carga de bauxita fueron Africa, con el 37,9% del
mercado, y las Américas, con el 25,9%. Entre otras
regiones exportadoras se encuentran Asia (11%) y
Australia (24,2%). Las principales zonas importado-
ras son Europa y América del Norte, cuyas partes
del mercado se elevan a 42,6 y 33%, respectivamen-
te. A partir de 2001, el auge del trafico de bauxita
ha estado impulsado por la demanda de importacio-
nes de China, pais que acostumbraba satisfacer casi
enteramente sus necesidades en materia de bauxita
mediante importaciones de Indonesia. Sin embargo,
mas recientemente y debido a que el Gobierno de
Indonesia clausurd algunas minas ilegales, China ha
cambiado de proveedores e importa un mayor vo-
lumen de bauxita de la India. El floreciente comer-
cio de bauxita de China se ha traducido en grandes
avances del segmento de mercado de los buques de
tamafio mediano y en un aumento de las toneladas-
milla de dicho trafico.

Con respecto a la alimina, Australia es el mayor
exportador, ya que le corresponde aproximadamente
la mitad de las exportaciones mundiales, en tanto
que a Jamaica le toca mas del 12%. Otras zonas de
embarque incluyen el Mediterraneo, Africa y Asia.
Europa sigue siendo el mayor importador de alimi-
na, seguida de otras regiones desarrolladas, a saber
América del Norte y el Japon.

Como ya se ha indicado, el comercio de la bauxita y
la alumina es esencial para la produccion de alumi-
nio. La demanda de aluminio se ve estimulada, en-
tre otras cosas, por la construccion de viviendas, la
fabricacion de contenedores y embalajes y la activi-
dad de los sectores de cuidados médicos, aeroespa-
cial y defensa y transportes. En 2007, la produccion
mundial de aluminio primario aument6 12,6% hasta
alcanzar 37,4 millones de toneladas. Salvo el caso
de Africa, que registré un leve descenso de su pro-
duccioén, todas las regiones comunicaron un creci-
miento positivo. No obstante, China superd a los
demas productores, con una espectacular tasa de
expansion del 34,8% (que equivale a 14 veces la de
algunos otros productores) y una produccion de
12,6 millones de toneladas. Las principales fundi-
ciones se encuentran en diversos paises, en particu-
lar Australia, el Canada, China, la India, Jamaica,
los Estados Unidos y Ucrania. Los desechos del
aluminio son reciclables, con alta rentabilidad y
escasa necesidad de energia para el proceso de reci-
claje. Es probable que aumente en el futuro la de-
manda de esta chatarra, habida cuenta de las cre-
cientes preocupaciones mundiales por la sostenibi-
lidad ambiental y la responsabilidad empresaria.
Ello podria ofrecer nuevas oportunidades al trans-
porte maritimo del aluminio, incluidos sus desechos.

Otro producto basico transportado a granel por via
maritima es la fosforita, que se utiliza principalmen-
te para fabricar fertilizantes a base de fosfatos y
productos industriales. Las mayores producciones
mineras de fosforita se encuentran en China, los
Estados Unidos y Marruecos. El Brasil, la Federacion
de Rusia, Jordania y Tunez se cuentan entre los pro-
ductores de menor importancia. En 2007, el comer-
cio mundial de fosforita llegd a un total de 31,5
millones de toneladas. Marruecos siguié siendo el
mayor exportador, y los Estados Unidos el princi-
pal importador. En ese afio, las exportaciones de
Marruecos representaron casi la mitad de los embar-
ques mundiales, de los cuales mas de las dos terceras
partes se enviaron a los mercados europeos y ameri-
canos. Los embarques de otros exportadores menores
de Africa y el Oriente Medio se situaron en el 40%
de las exportaciones mundiales.

Se estima que los graneles secos de importancia
menor (productos manufacturados, graneles agrico-
las, metales y minerales) llegaron a 1.053 millones
de toneladas en 2007. Esta cifra constituye un im-
portante aumento, proveniente de algunos metales y
minerales (por ejemplo, la chatarra), los productos
agricolas (grano de soja y semillas oleaginosas) y los
productos manufacturados (productos sidertrgicos).

Se calcula que los embarques de productos manufac-
turados, a saber productos siderurgicos y forestales,
se incrementaron el 4% y llegaron a 446 millones de
toneladas. El trafico de productos sidertrgicos repre-
sento el 60,5% de este total y crecio a un ritmo mas
rapido que el de los productos forestales. También
crecieron los embarques de diversos metales y mine-
rales (verbigracia, el coque, el arrabio, la chatarra, el
hierro, el mineral de manganeso, la sal y el cemento),
que se calcularon en 334 millones de toneladas. El
aumento de la demanda mundial de acero y mineral
de hierro y la consecuente subida de sus precios ali-
mentaron la demanda de algunos graneles menores,
como la chatarra ferrosa, que se recicla para obtener
acero. A resultas de la nueva capacidad de produc-
cién que entr6 en actividad en Turquia, se incremen-
taron los embarques de chatarra por via trasatlantica
desde los Estados Unidos. Se estima que, desde
2002, Turquia ha importado como promedio 12,9
millones de toneladas anuales de chatarra. El trafico
de otros graneles secos de importancia menor com-
prendidé productos agricolas como azucar, arroz, ta-
pioca y harinas (semillas oleaginosas, soja y tortas de
aceite), asi como fertilizantes (fosfatos, potasa, azufre
y urea). Se estima que las cantidades que fueron ob-
jeto de comercio en 2007 aumentaron un 5,4% en
comparacion con el afio precedente y se cifraron en
273 millones de toneladas.
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3. El transporte contenedorizado de
mercancias en buques de linea regular®

El resto de la carga seca, 2.290 millones de tonela-
das, se transporta cada vez mas en contenedores por
las tres principales rutas que siguen los buques de
linea regular (véase el grafico 9). La mayoria de la
carga contenedorizada estd com-

trafico determinado (importacion o exportacion),
supone mas de dos movimientos por los puertos. La
parte que corresponde a transbordos en la actividad
total de los puertos ha crecido del 10% en 1980 al
27% en 2007. Por consiguiente, el trafico portuario
de contenedores es mas del triple del volumen del
comercio. Una consideracion importante para los

transportistas de linea regular es

puesta por mercancias manufac-
turadas y productos basicos a
granel de alto valor (por ejem-
plo, carga que debe entregarse
en una fecha determinada o que
es sensible a la temperatura).

Segun las estimaciones, desde
1990 el trafico en contenedores
(medido en TEU) se quintuplicé.

corregir los desequilibrios y sus
repercusiones en numero de
contenedores vacios. Cuanto
mayores sean los desequilibrios,
tanto mas lo seran la incidencia

Desde 1990 el trafico en contenedores (medido en
TEU) se quintuplico, lo cual equivale a una tasa de
crecimiento anual promedio del 9,8%. Se calcula
que en 2007 el trafico contenedorizado mundial
alcanzé los 143 millones de TEU, que supone un
aumento del 10,8% con respecto a 2006. El tonelaje
del trafico de contenedores se estima en 1.240 mi-
llones de toneladas, lo cual representa alrededor de
la cuarta parte del total de la carga seca embarcada
(grafico 7).

Como consecuencia de la globalizacion, del au-
mento del comercio de mercancias intermedias,
del crecimiento de los niveles de consumo y pro-
ducciéon y de la expansién de la composicion de
las cargas "contenedorizables" (por ejemplo, las
cargas agricolas se transportan cada vez mas en
contenedores a resultas del aumento de los fletes
en el sector de graneles y de las economias de
escala en el mercado de contenedores), el trafico
contenedorizado estd en condiciones de crecer
notablemente y representar una parte cada vez
mayor de las cargas secas mun-

de los contenedores vacios y la
importancia de los costos resul-
tantes de los problemas operativos conexos (por
ejemplo, la reubicacion de los contenedores vacios,
las restricciones del cabotaje y el millaje sin carga)®.

El trafico contenedorizado se lleva a cabo a lo largo
de tres importantes rutas maritimas por el eje Este-
Oeste. Estas rutas son: la transpacifica, que vincula
a Asia y América del Norte; la transatlantica, entre
Europa y América del Norte, y la ruta Asia-Europa.

En 2007, la ruta Asia-Europa supero a la transpaci-
fica como la via mas importante del trafico conte-
nedorizado, al llegar a los 27,7 millones de TEU. Se
estima que la carga transportada en el segmento
dominante de Asia a Europa es de 17,7 millones de
TEU, lo cual representa un aumento del 15,5% con
respecto a 2006. El trafico en direccion al Este au-
mentd en un 9% hasta llegar a aproximadamente 10
millones de TEU. La disminucion de las importacio-
nes procedentes de Asia en los Estados Unidos fue
neutralizada por las exportaciones a Europa, impul-
sadas en parte por el aumento de la demanda y el

debilitamiento del ddlar estadou-

diales. Segin Drewry Shippping
Consultants, se prevé que el
trafico contenedorizado habria
de duplicarse para el afio 2016 y
alcanzar 287 millones de TEU,
y mas que duplicarse para su-

En 2007, la ruta Asia-Europa
supero a la transpacifica como
la via més importante del trafico
contenedorizado.

nidense. La demanda europea
aumentod no sélo en las economi-
as industriales tradicionales del
Norte, sino también en los paises
de Europa oriental en rapido
crecimiento y en las economias

perar los 371 millones de TEU a

mas tardar en 2020. El aumento del volumen de
este comercio tendria repercusiones en la flota
mundial de contenedores y en la capacidad total de
los puertos, asi como en las conexiones intermodales
y terrestres.

Estimulada por el crecimiento del trafico de conte-
nedores, también se ha ampliado la actividad de
manipulacion portuaria conexa (véase el capitulo 5).
Como se indica en el grafico 8, un movimiento de

en transicion, como la Federacion
de Rusia. Para atender este mercado emergente, la
New World Alliance, Hanjin y la United Arab Ship-
ping Company se han combinado para ofrecer un
servicio semanal entre Asia y el mar Negro.

En 2007 disminuyo el trafico contenedorizado en la
ruta transpacifica, debido a la desaceleracion de la
economia de los Estados Unidos y al efecto de las
limitaciones de capacidad aparecidas en los ultimos
afios en los puertos de la costa occidental de los



1 - La evolucion del trdfico maritimo internacional

Grafico 7

Crecimiento del comercio internacional contenedorizado, 1986-2008
(En millones de toneladas)
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Fuente: Clarkson Research Services, Shipping Review Database, primavera de 2008, pag. 101.

Grafico 8

Trafico portuario internacional de contenedores, 1980-2007
(En millones de TEU)

600

5004 Transbordos
400 A
300 -
200

10%
100

U

: 34l

1980

1985

1990

OLlenos

1995

2000

H Vacios

2005

2007

Fuente: UNCTAD, sobre la base de datos suministrados por Drewry Shipping Consultants en Drewry

Annual Container Market Review and Forecast 2006/2007, septiembre de 2006.
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Estados Unidos. La congestion de dichos puertos
indujo a los cargadores a buscar cada vez mas otras
rutas y utilizar los puertos de la costa oriental de ese
pais para sus cargas. El trafico total de contenedores
en la ruta transpacifica se calcula en 20,23 millones
de TEU, o sea un aumento del 2,7% con respecto al
afio precedente. El segmento predominante de Asia
a los Estados Unidos se estima en 15,4 millones de
TEU, es decir un aumento del 2,8%. Si bien resulta
positivo, este incremento se ve empequeilecido al
lado del logrado en 2006 (que fue del 12,1% en
relacién con 2005). El principal motivo de esta dis-
minucién es la reduccion de la demanda de impor-
taciones en los Estados Unidos, en particular de
insumos para el mercado de la vivienda, tales como
muebles, artefactos sanitarios y de fontaneria, equi-
pos de calefaccion y productos manufacturados de
origen mineral. Pese a la desaceleracion econémi-
ca en los Estados Unidos, aumento el trafico de la
carga en el sentido opuesto -de los Estados Unidos
a Asia-, aunque a una tasa levemente inferior
(3,05%) que el afio anterior, hasta alcanzar 4,8 mi-
llones de TEU. Este aumento estuvo compuesto
especialmente por pulpa y desechos de papel, ma-
quinaria eléctrica, carne y bebidas.

Se calcula que el trafico por la ruta transatlantica
que vincula a Europa con América del Norte au-
mento un 7,3%, hasta llegar a 7,1 millones de TEU
en 2007. El trafico por el segmento predominante
hacia el Oeste desde Europa hasta América del Norte
se incrementd un 1,6%, llevando el total de TEU a
la cifra de 4,4 millones. Alimentadas por la debili-
dad del ddlar estadounidense, las exportaciones de
los Estados Unidos aumentaron y dieron lugar al
crecimiento del volumen conte-

maquinaria especializada, papel y fibras textiles.
Durante el mismo aflo, la corriente de trafico contene-
dorizado del Oriente Medio con los Estados Unidos,
el Lejano Oriente y Europa llegd a un total de 8,7
millones de TEU, lo que sefiala un aumento del
7,1% con respecto a 2006. El trafico contenedoriza-
do de América Latina con Europa, el Lejano Orien-
te y los Estados Unidos tuvo un alza del 6,1%; los
embarques al Lejano Oriente incluyen en particular
carnes, productos lacteos y café. La corriente de
contenedores entre Oceania y el Lejano Oriente,
Europa y los Estados Unidos aumenté un 6,9% en
2007 hasta llegar a 2,9 millones de TEU.

Los ejemplos expuestos de rutas comerciales emer-
gentes destacan el aumento del trafico Norte-Sur y
Sur-Sur y ponen de manifiesto las posibilidades de
una mayor expansion con respecto tanto al ambito
geografico como a la composicion del trafico. El
comercio Sur-Sur merece en particular mayor aten-
cién, especialmente debido al potencial que encierran
algunos productos basicos y materias primas conven-
cionales a granel, que constituyen el pilar del comer-
cio de los paises en desarrollo, para convertirse en
mercancias "contenedorizables".

D. EL AUMENTO DE LOS PRECIOS
DEL PETROLEO; LOS COSTOS DEL
TRANSPORTE MARITIMO Y LOS
ASPECTOS GEOGRAFICOS DEL
TRAFICO

El combustible mas utilizado en el transporte es el
petréleo. Como resultado de ello, preocupa el recien-
te acusado aumento de los precios de ese producto
debido a sus posibles repercusio-

nedorizado en el tramo hacia el
Este. En 2007, se embarco un
total de 2,7 millones de TEU en
los puertos norteamericanos con
destino a Europa, cuantia que

Se calcula que el trafico por la
ruta transatlantica que vincula a
Europa con América del Norte
aumento un 7,3% en 2007.

nes en el costo del transporte y en
el comercio. Algunos observado-
res ponen en entredicho la soste-
nibilidad de las actuales modali-
dades del comercio, las redes
mundiales de produccion y las

representa un aumento del 7,3%.

Los efectos de la globalizacién y los cambios en las
modalidades del consumo y la produccién mundia-
les estan dando lugar a nuevas corrientes de carga y
formas de trafico. Las conexiones intrarregionales e
interregionales con trayectos Norte-Sur y Sur-Sur
estan en acelerado aumento. En 2007, el comercio
contenedorizado total entre Africa’” y Europa, los
Estados Unidos y el Lejano Oriente se incrementd
en alrededor del 10,7% hasta llegar a 5,1 millones
de TEU. Las exportaciones del Lejano Oriente a
Africa estuvieron constituidas en su mayoria por
productos manufacturados de metal, plasticos,

estrategias de transporte conexas.
Aducen que el aumento de los costos del transporte
puede dar marcha atras a la mundializacion y poner
fin a la ventaja comparativa de los sitios lejanos de
produccién de bajo costo, como China®®. Otros ob-
servadores han sefialado que el aumento de los pre-
cios de la energia todavia no ha afectado la deman-
da de servicios logisticos®.

La divergencia de opiniones sobre las posibles conse-
cuencias para el transporte y el comercio del aumento
de los precios de la energia destaca que es importante
abstenerse de llegar prematuramente a conclusiones
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y que resulta necesario un analisis detenido de esta
trascendente cuestion, que es de indole mundial y
multidimensional y estd vinculada a factores que
tienen efectos tanto amplificadores como compen-
sadores. Entre esos factores se

maritimo ni en los usuarios finales, puesto que los
impuestos sobre el combustible utilizado en el
transporte maritimo internacional son casi inexis-
tentes™. Sin embargo, el sector maritimo parece ya

estar reaccionando ante dicho

incluyen la disponibilidad de
suministros energéticos y el ac-
ceso a ellos, particularmente a
largo plazo, asi como el debate
sobre el cambio climatico y las
novedades vinculadas con las

... el sector maritimo parece ya
estar reaccionando ante dicho
aumento con la adopcién de
ciertas medidas.

aumento con la adopcion de
ciertas medidas. En particular,
estd procediendo a realizar
cambios operativos (por ejem-
plo, el redespliegue de buques,
la consolidacion de servicios, la

opciones para su reduccién me-
diante las adaptaciones pertinen-
tes (verbigracia, tecnologia energética eficiente, uso
de otros tipos de energia y ajustes operativos).

1. Costos del combustible maritimo y
estrategias para reducirlos

Dado que se estima que mas del 80% en volumen
del comercio mundial®® de mercancias es transpor-
tado por mar, el efecto del aumento de los costos
del combustible en los costos de ese transporte tiene
gran importancia. Al igual que otros modos de
transporte, el maritimo depende del petréleo para la
propulsiéon. El incremento de los precios de este
producto tiene una repercusion inmediata en los
costos del combustible de los buques asi como en
los costos operativos de los transportistas y en sus
estrategias de gestion. Como con-

reduccion de la velocidad de
navegacion, la suspension de
servicios poco rentables y el mejoramiento de las
condiciones de navegacion), haciendo hincapié en
las mejoras tecnologicas y aplicando recargos por
combustible.

Operacion de los buques: se calcula que reducir la
velocidad de un buque en un 10% puede traducirse
en una disminucién del 25% en el consumo de com-
bustible™. Segun Hapag-Lloyd, que es una de las
diez mayores compaiiias de contenedores, si bien la
reducciéon de la velocidad supone "viajes mas lar-
gos, costos operativos adicionales, costos de fletes,
costos de intereses y otras pérdidas monetarias, con
todo arroja generosos resultados"®. Se ha comuni-
cado que Maersk Line, el mayor transportista mun-
dial de contenedores, ha suspendido el servicio que

unia China y la Provincia china

secuencia del aumento de los pre-
cios del petroleo, a fines de 2007
los precios del fueloil (380 cst)

El oneroso costo del

de Taiwan con los puertos del
Mediterraneo oriental, alegando
el acusado aumento de los costos

como combustible maritimo habi-
an aumentado 73% en Rotterdam,
76% en Singapur y 79% en Los
Angeles en comparacion con el
mismo periodo del afio anterior®.

combustible para el sector del
transporte maritimo y por lo
tanto para el comercio puede
tener gran importancia dada la

proporcion de dicho costo en los

gastos generales de un buque.

del combustible para sus bu-
ques”’. Evidentemente, este tipo
de adaptacién a dicho aumento
puede provocar inquietudes es-
pecialmente en las pequefias

Segun Germanischer Lloyd, para
noviembre de 2007 el combusti-

economias en desarrollo, que ya
sufren costos de transporte rela-

ble representaba el 63% de los

costos operativos de un portacontenedores de
8.000 TEU®. De acuerdo con los calculos de la
UNCTAD, en ese mismo periodo la parte de los
costos del combustible en los costos operativos
totales de un pequefio carguero de 3.000 TPM se
elevaba al 40%. El oneroso costo del combustible
para el sector del transporte maritimo y por lo tanto
para el comercio puede tener gran importancia dada
la proporcion de dicho costo en los gastos generales
de un buque.

Los gobiernos no disponen de un mecanismo fiscal
que contribuya a reducir el efecto del aumento de los
precios del petrdleo en las empresas de transporte

tivamente mas elevados, una
menor conectividad y una cierta marginacion en las
redes mundiales de transporte™.

Factor de ajuste por el precio del combustible de
los buques: si bien en algunos casos el sector del
transporte maritimo estd en condiciones de absorber
el aumento de los gastos sin trasladarlo a los carga-
dores, podria introducirse medidas como recargos
segun un factor de ajuste por el precio del combus-
tible, lo cual llevaria a un incremento de los costos
del transporte. En enero de 2008, Maersk Line anun-
ci6 que comenzaria a utilizar una formula flotante
para la aplicacion de dicho factor, aduciendo que los
métodos tradicionales de calcular dichos recargos
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permitian recuperar solo el 55% de los costos adi-
cionales del combustible utilizado a bordo®.

Soluciones tecnologicas: se estan estudiando con
mayor intensidad diversas soluciones tecnologicas
ya existentes para ahorrar gastos en combustible.
Entre ellas se cuentan especialmente mejoras en el
disefio de los cascos, tecnologias para la propulsién
y las maquinas de los buques,

ha traducido inmediatamente en mayores costos del
combustible, es interesante observar que no se ha
concretado aiin en un aumento equivalente en los
fletes oceanicos*. Sobre la base de los datos pro-
porcionados por Containerisation International®,
puede apreciarse que los promedios de los fletes en
las tres principales rutas Este-Oeste de transporte
maritimo contenedorizado y los precios del combus-

fuentes de energia distintas (por
ejemplo, el viento y la electrici-
dad) y tecnologias basada en la
informatica (verbigracia, siste-
mas para fijar el itinerario en
funcion de las condiciones cli-
maticas)*. La energia edlica
recibe cada vez mayor atencion,
y se estan ensayando cometas
gigantes en algunos cargueros

No obstante, si bien dicho
aumento se ha traducido
inmediatamente en mayores
costos del combustible, es
interesante observar que no
se ha concretado aln en un
aumento equivalente en los
fletes oceanicos.

tible de los buques parecen no
siempre oscilar al unisono ni al
mismo ritmo. El aumento de los
precios del combustible observado
desde el primer trimestre de 2007
es mucho mas pronunciado que el
de los fletes promedio. Entre el
primer trimestre de 2007 y el pri-
mer trimestre de 2008, el promedio
de los precios del combustible de

(por ejemplo, en el M.V. Beluga

SkySails). Se ha informado que con la utilizacion
del sistema SkySails pueden reducirse los costos del
combustible de un buque entre el 10 y el 35% como
promedio anual, segun las caracteristicas del viento;
en condiciones Optimas, el consumo de combustible
podria reducirse temporalmente hasta un 50%*.
También podria lograrse cierta economia de los
costos de combustible mediante la reduccién de su
consumo mientras el buque esta amarrado. Para ello
se necesita utilizar energia eléctrica terrestre mien-
tras permanecen apagadas las méaquinas principales
y auxiliares del buque®.

Del mismo modo, el sector logistico responde al
aumento del precio del petroleo con la adopcion de
politicas que se basan en la optimizacion de las
redes y una detenida reconsideracion de las cadenas
de abastecimiento. "Las empresas estan consoli-
dando el equipo y las cargas, moviendo contenedo-
res y camiones con carga completa y utilizando
modos alternativos de transporte -especialmente el
ferrocarril- al mismo tiempo que procuran optimi-
zar las existencias con una combinacion correcta
de sitios de almacenamiento y distribucion. Las
compaiiias navieras velan por que los contenedores
lleven una carga completa y recurren cada vez mas
a los transbordos inmediatos (sin almacenamiento
intermedio) y al ferrocarril intermodal."™

2. Los fletes maritimos

Ademas de su repercusion en los costos operativos
de los transportistas, el incremento de los precios
del petroleo puede tener consecuencias para los
cargadores. No obstante, si bien dicho aumento se

los buques subio 79% en Rotterdam,
en tanto que durante el mismo
periodo el promedio de los fletes se elevo 9% en la
ruta transpacifica, 6% en la transatlantica y 30% en
la ruta Asia-Europa*®. En cuanto al trafico de grane-
les secos, el aumento de los fletes se vio impulsado
por la escasez de capacidad del tonelaje, las limita-
ciones de la infraestructura y los embotellamientos
logisticos (por ejemplo, del carbon en Australia).
Los marcados aumentos registrados en los fletes de
los graneles secos también fueron alimentados por
el floreciente comercio de dindmicos paises en de-
sarrollo emergentes que estan en pleno crecimiento,
como China y la India.

Las tendencias divergentes que se observan en el
movimiento de los precios del petroleo y los costos
del transporte obedecen en gran medida a factores
no vinculados con el combustible que inciden en los
costos del transporte maritimo. Entre ellos figuran
especialmente factores geograficos y cronoldgicos,
el volumen y los desequilibrios del comercio, las
economias de escala, el tipo y valor de las mercan-
cias objeto del comercio, los costos de los seguros y
de Ia tripulacidn, la calidad de la infraestructura, el
nivel de la competencia y la participacion del sector
privado en las operaciones portuarias®’.

3. El comercio y las redes mundiales de
produccion

Los costos del transporte contribuyen en gran me-
dida a determinar el volumen, la estructura y las
modalidades del comercio, asi como las ventajas
comparativas de los paises y su competitividad co-
mercial®®. Sin embargo, todavia no se entienden
plenamente las consecuencias a largo plazo del
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mantenimiento de los precios mas elevados del
petréleo en el transporte y el comercio. La evolu-
cion futura de las modalidades de la produccién y el
comercio dependera de que los precios del petroleo
continden o no subiendo y de la medida en que los
precios mas elevados sean de corta duracion o se
mantengan en el tiempo (se supone que lo ultimo es
lo mas probable). Entre otros factores pertinentes se
encuentran: a) las posibilidades de reemplazar el
petréleo con otras fuentes de energia mas asequi-
bles; b) la parte que corresponde a los costos del
transporte en los gastos generales de la produccion;
c) en qué medida es eficiente acercar la produccion
a los mercados, es decir, si el ahorro en el costo del
transporte excede a los posibles aumentos de los
costos de la produccién (salarios mas elevados, el
costo de la energia utilizada para la produccion, la
normativa ambiental); y, como factor de gran im-
portancia, d) el tipo de mercancias comercializa-
das/transportadas (por ejemplo, graneles o productos
manufacturados), su valor, peso y exigencias de
manejo®.

Las diferencias en las repercusiones del aumento de
los costos del transporte

Si bien el trafico de graneles, que incluye a los pe-
troleros y los buques de carga seca, constituye la
parte mas importante del trafico maritimo mundial,
el segmento contenedorizado (que crece rapidamente
y se quintuplicé desde 1990, a una tasa anual pro-
medio de aproximadamente el 10%) ocupa un lu-
gar central en la produccion y el comercio globali-
zados. Las mercancias contenedorizadas son en su
mayoria manufacturadas, suelen tener un mayor
indice de valor por volumen que los graneles como
el petroleo y otros productos basicos y recorren
distancias mas largas, pues se originan en distintas
partes del mundo. En 2006, la parte de las mercan-
cias manufacturadas exportadas en todo el mundo
equivalié a mas del 70% del valor de las exporta-
ciones mundiales (8,2 billones de dodlares, de un
total de 11,5 billones de d(’)lares)so. Como prome-
dio y en razén de su valor superior, los costos del
transporte en relacién con ese valor tienen menor
importancia para las mercancias valiosas que para
las materias primas de escaso valor. Por consiguien-
te, si el costo mas elevado del transporte diera
lugar a la regionalizacion, lo probable es que las
mercancias manufacturadas de menor valor (indu-
mentaria y textiles) se vean mucho mas afectadas
que las de mayor valor o que las mercancias cuya
produccion entrafla importantes costos de capital o
de inicio de actividades.

El aumento de los costos del transporte tiene efectos
mas importantes para la carga a granel®'. Para mi-
nimizar la incidencia de los costos del transporte en
las mercancias de bajo valor/alto volumen, los im-
portadores de carga a granel tenderan a recurrir a
proveedores cercanos. Por ejemplo, las necesidades
de las Américas en materia de petrdleo seran proba-
blemente atendidas a partir de lugares como América
del Sur o México; o, en el caso de Asia, de los pai-
ses asiaticos vecinos exportadores de petroleo.

El costo de cambiar los sitios de produccion

Si bien todavia no se ha determinado un vinculo
causal directo entre el aumento de los precios del
petréleo y la decision de reubicarse, resulta intere-
sante observar que quizas estén ocurriendo algunos
cambios en las modalidades de la produccion mun-
dial. Por ejemplo, se ha informado que el fabricante
sueco IKEA abri6 su primera fabrica en los Estados
Unidos en mayo de 2008 para evitar los costos del
transporte™. Sin embargo, pareciera que algunas de
las decisiones de relocalizacion a sitios mas cerca-
nos en el sector textil que se han comunicado re-
cientemente no estan totalmente motivadas por con-
sideraciones relativas al costo del transporte. A
menudo se presume que, en muchos casos, la deci-
sion de trasladar las plantas fabriles a ubicaciones
vecinas obedecid a un tratamiento mas favorable en
materia de derechos (por ejemplo, entre México y
América Central y los Estados Unidos y entre Europa
oriental y la Union Europea) y la necesidad de los
minoristas de reducir sus existencias para enfrentar
una incierta coyuntura econémica™.

Se ha reiterado este argumento en un reciente estu-
dio de Drewry que utiliza el criterio de los modelos,
que constatd que las diferencias de costos laborales
y de produccidn, las diferencias en los regimenes
arancelarios y la adecuacion y agilidad de las cade-
nas de suministros parecen desempefiar un papel
mas importante en las decisiones de deslocalizacion
que los costos del transporte™. En el sector en cre-
cimiento de la moda y la indumentaria de lujo, los
cortos ciclos de produccion, que exigen breves pla-
zos de entrega y cadenas de suministro "agiles",
tienen particular importancia; se estima que este
sector del mercado ha crecido mundialmente alre-
dedor del 15% anual desde 2003>. Ciertas informa-
ciones sobre el hecho de que los sitios de produc-
cion distantes estan perdiendo su ventaja competiti-
va como resultado del aumento de los costos del
transporte no parecen muy fiables si se tienen en
cuenta nuevos sitios emergentes de bajo costo como
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Viet Nam y Bangladesh en el sector fabril del vestido
y los textiles. Se ha informado que, en el primer
trimestre de 2008, las ventas de indumentaria viet-
namita en el mercado de los Estados Unidos aumen-
taron 30% en comparacion con el periodo corres-
pondiente del afio anterior™,

También se ha expresado la opinion de que una re-
gionalizacion total en respuesta a niveles mas eleva-
dos y sostenidos de los precios del petroleo no es
necesariamente factible o eco-

Otras consideraciones

En un mundo que debe limitar la produccion de
carbono, es probable que las ventajas comparativas
queden determinadas no s6lo por los menores cos-
tos de la produccién y el transporte sino también
por la intensidad y la eficiencia de la energia y la
reducciéon de las emisiones de didxido de carbono
(CO,). Los esfuerzos tendientes a la reduccion del
carbono incluyen particularmente un arancel que se
aplicaria a las importaciones para

némicamente viable. "Seria difi-
cil dar marcha atras a la concen-
tracion geogrdfica de la produc-
cion habida cuenta de la magni-
tud de las economias de escala
que logran las empresas. Cuando
se traslada una fabrica a otro
pais o cuando su produccion es

... una regionalizacion total
en respuesta a niveles mas
elevados y sostenidos de los
precios del petréleo no es
necesariamente factible o
econémicamente viable.

contrarrestar las subvenciones a
la energia y las emisiones de
carbono incorporadas en las ex-
portaciones, entre otras las pro-
venientes de China. Por ejemplo,
en la hipotesis de un arancel de
45 dolares por tonelada de car-
bon en los Estados Unidos, su

reemplazada por mercancias
importadas, muchos de los eslabones superiores de
la cadena de suministros también se trasladan a ese
otro pais, al aparecer nuevos vendedores extranje-
ros.">’ Por consiguiente, mudar una fébrica conlle-
varia el traslado de las asociaciones comerciales
conexas (fuentes de materias primas, productores,
transportistas, actividades de montaje, etc.). El pu-
jante comercio intraasiatico, que se calcula en po-
tencialmente mas de 40 millones de contenedores
(medidos en TEU, cuya unidad equivale a un conte-
nedor de 20 pies) en 2007°® demuestra el agrupa-
miento en la region de los diversos eslabones de la
cadena de produccién y suministros en que se apoya
el comercio manufacturero asiatico. Los gastos de la
reubicacion de las plantas productivas y los nicleos
afines podrian anular las ventajas comparativas que
se buscan en los nuevos sitios. No obstante, no pue-
de excluirse la posibilidad de una merma de la glo-
balizacion, si los precios mas elevados del petréleo
dan como resultado incrementos muy marcados en
los costos del transporte, especialmente de las mer-
cancias de valor superior™.

Es probable que, mientras el aumento de los costos
del transporte no perturbe de manera importante y
permanente el equilibrio entre los diversos rubros
de los costos por un lado (verbigracia, transporte,
produccion, distribucion, existencias, etc.) y la fia-
bilidad, rapidez y calidad del servicio por el otro, se
consideren en primer lugar estrategias de mitigacion
de los costos del transporte menos radicales y mas
eficientes. Tales estrategias podrian incluir en parti-
cular las medidas para reducir la manipulacion®.

imposicion equivaldria a un aran-
cel del 17% sobre las exportaciones chinas®. En
este contexto, tendrian un papel que desempeiiar las
actuales negociaciones sobre un acuerdo posterior a
Kyoto y los posibles compromisos vinculantes so-
bre la reduccidon de las emisiones de dioxido de
carbono que podrian surgir de aquéllas y se aplica-
rian tanto a los paises desarrollados como a los pai-
ses en desarrollo.

La distancia por si sola no determina la medida en
que el transporte es eficiente en lo que respecta al
combustible o el carbono. Las economias de escala
obtenidas con la utilizacion de buques mas grandes y
mas eficientes en la utilizacion de combustible por
rutas comerciales mas largas contribuyen a lograr
una mayor eficiencia en cuanto al combustible y
obtener ahorros en sus costos asi como una reduccion
de las emisiones de CO,. Se calcula que, debido a las
economias de escala y la eficiencia en el uso del
combustible de los buques mas grandes que navegan
por rutas mas largas, un buque de mas de 8.000 TPM
emite un 40% menos de dioxido de carbono que los
buques mas pequefios (entre 2.000 y 8.000 TPM)®.
Ademas de las diferencias en la eficiencia del uso del
combustible en el sector del transporte maritimo,
existen importantes diferencias entre este y otros
modos de transporte. Un argumento que se esgrime
es que "el envio por buque de un contenedor lleno de
camisas a lo largo de 10.000 millas alrededor del
mundo junto con otros 8.000 contenedores consume
mucho menos combustible que enviar por carretera
un camion con el mismo contenedor por las 2.000
millas que separan a Estambul de Londres™. Si se 1o
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calcula por tonelada-kilometro, el transporte maritimo
continua siendo el modo de transporte mas eficiente y
mas inocuo para el clima. Por ejemplo, se calcula
que, como promedio, un portacontenedores de 3.700
TEU consume 77 veces menos energia que un avion
de carga (Boeing 747-400), aproximadamente siete
veces menos que un camion pe-

los costos econdmicos potenciales que tendria para
el mundo la falta de accién para enfrentar el pro-
blema del cambio climdtico, que segun se previo en
Stern Review en 2006 alcanzarian al 5% del PIB
mundial por afio®”. Concretamente, los costos del
petrdleo a un precio de 120 doélares el barril durante

todo un afio equivaldrian a siete

sado y alrededor de tres veces
menos que el ferrocarril. Asi-
mismo, se informa que un buque
de 3.700 TEU causa emisiones de
dioxido de carbono 40 veces
menores que las de un avion de
carga (Boeing 747-400), cuatro
veces menores que la de un ca-
mion pesado y 31% inferiores a
las del ferrocarril®. La eficiencia
del transporte maritimo en mate-
ria de combustible y de carbono
por unidad de peso y distancia
significa que todo aumento de los
costos del combustible y toda

La eficiencia del transporte
maritimo en materia de
combustible y de carbono por
unidad de peso y distancia
significa que todo aumento de
los costos del combustible y
toda presion sobre los costos
resultante de iniciativas para
proteger el clima probablemente
han de repercutir menos en el
costo del transporte comercial
maritimo que en el de otros
modos de transporte.

veces los costos de reducir el
cambio climatico segln lo previs-
to en dicha publicacion (aproxi-
madamente un 1% del PIB mun-
dial por afio)®.

En este contexto, resulta por lo
tanto clave incorporar el concep-
to de fuentes de combustible fosil
que se agotan en los procesos
politicos y normativos pertinen-
tes. Las economias basadas en el
petrdleo tienen que hacer frente a
su dependencia del combustible
fésil adoptando medidas decisi-

presion sobre los costos resultan-
te de iniciativas para proteger el
clima probablemente han de repercutir menos en el
costo del transporte comercial maritimo que en el de
otros modos de transporte. Ello tiene especial impor-
tancia cuando se toma en consideracion la naturaleza
esencial del transporte maritimo para el comercio
internacional, particularmente el de larga distancia.

Para algunos tipos de trafico, el efecto del aumento
de los precios del petrdleo y de los costos del trans-
porte puede verse compensado en cierta medida por
las economias derivadas de la posible operacion
durante todo el afio de la ruta del mar del Norte y la
apertura a la navegacion del paso del Noroeste a
raiz del calentamiento del planeta. Aunque ain no
se ha evaluado detenidamente si es viable y practico
utilizar el paso del Noroeste co-

vas; en estas circunstancias, pa-
rece ineludible aprovechar las
sinergias que existen entre la seguridad energética y
los objetivos de reduccion del cambio climatico.
Las politicas inducidas por la proteccion del clima,
incluidas las inversiones en fuentes alternativas de
energia y la fijaciéon de normas de eficiencia y de
aranceles para el carbono, son sélo algunas de las
medidas que, ademas de la mitigacion del cambio
climatico, podrian producir un importante beneficio
compartido: la seguridad energética a través de pre-
cios y mercados razonables, estables y previsibles
para la energia.

Para resumir, el aumento de los precios del petrdleo
afecta los costos operativos de los transportistas y
repercute en los servicios de transporte, incluidos los
embarques, los fletes y la distri-

mo ruta maritima alternativa, los
atajos que ofrecen estas nuevas
rutas al transporte maritimo re-
ducirian los costos de transporte
e implantarian una competencia
con las rutas existentes, como la
del canal de Panama®.

... los mayores costos del
transporte casi con certeza han
de cambiar los precios relativos
entre los exportadores y redefinir
las ventajas comparativas y la
distribucién geogréfica del trafico.

bucién geografica del trafico.
Cambiar los puntos de origen
actuales por fuentes locales o
ubicaciones vecinas probable-
mente no sea automatico ni
necesariamente  eficiente  en
cuanto a los costos, el ahorro de
combustible o la proteccion del

Si el precio del barril de petréleo

permaneciera en 120 délares durante todo un afio, el
gasto mundial en ese producto (sobre la base de la
produccion anual actual) se situaria alrededor del
7% del PIB en 2007 a 200 délares por barril, equi-
valdria al 11% del PIB mundial. Para poner las cosas
en perspectiva, estos porcentajes son superiores a

clima. No obstante, los mayores
costos del transporte casi con certeza han de cambiar
los precios relativos entre los exportadores y redefi-
nir las ventajas comparativas y la distribucién geo-
grafica del trafico. Aun asi, se necesita una mayor
investigacion y andlisis para determinar minuciosa-
mente las consecuencias actuales de los mayores
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precios del petroleo en el transporte, las ventajas
comparativas, el crecimiento y el desarrollo. En este
contexto, la labor futura de la UNCTAD se ha de
concentrar en obtener datos para evaluar el efecto de
los precios del petroleo en los fletes maritimos, con el

fin de poder medir mejor la repercusion del aumento
de las tarifas en las estrategias del transporte y en el
comercio y su distribucion geografica, asi como la
competitividad del trafico combinado y del que se
realiza dentro de cada pais.






Capitulo 2

ESTRUCTURA, PROPIEDAD Y REGISTRO
DE LA FLOTA MUNDIAL

En este capitulo se estudia la dinamica del transporte maritimo mundial desde el lado de la oferta. La in-
formacion y los datos abarcan en forma completa la estructura, propiedad y registro de la flota mundial.
También se examinan las entregas y los desguaces, el tonelaje que suponen los pedidos a los astilleros, los
precios de los nuevos buques y el mercado de segunda mano. La flota mercante mundial se expandio 7,2%
durante 2007 hasta llegar a 1.120 millones de toneladas de peso muerto (TPM) a comienzos de 2008. Ante
una demanda de capacidad de embarque que llegd a mdximos historicos, el sector del transporte maritimo
respondio con pedidos a los astilleros, especialmente para el segmento de los graneles secos. Los pedidos de
buques han alcanzado su mayor nivel de todos los tiempos: 10.053, con un tonelaje total de 495 millones de
TPM, que incluyen 222 millones de TPM de cargueros de graneles secos. Esto representa, en cuanto al nu-
mero de buques de mds de 1.000 TB, el 28% del nimero de buques de la flota mercante y el 44% de su vo-
lumen. La edad promedio de la flota mundial se redujo a 11,8 aiios. En cuanto a los portacontenedores, la
parte correspondiente a los buques sin aparejos de carga y descarga continué creciendo, la capacidad total
de carga de los portacontenedores celulares sin aparejos construidos en 2007 se elevé a 1,18 millones de
TEU y fue 8,5 veces superior a la capacidad combinada de 0,14 millones de TEU de los buques con aparejos
que ingresaron en el mercado en el mismo periodo.

En enero de 2008, los nacionales de las 35 principales economias propietarias de buques controlaban en
conjunto el 95,35% de la flota mundial, lo cual representa un nuevo y leve incremento con respecto a la
cifra de enero de 2007. Grecia siguio siendo el pais que controla la mayor flota, seguido del Japon, Alema-
nia, China y Noruega; en conjunto, estos cinco paises tienen una participacion del 54,2% en el mercado.
Entre los paises en desarrollo, los exportadores de petroleo suelen controlar una proporcion relativamente
elevada de los petroleros, y los grandes exportadores de productos bdsicos agricolas y otros graneles secos
son por lo general el pais de domicilio de empresas dedicadas al transporte maritimo de cargas secas a
granel; en el caso de las mercancias manufacturadas, no existe una correlacion importante entre la estruc-
tura del trdfico y la propiedad de la flota.

A. LA ESTRUCTURA DE LA FLOTA el 71,5% del tonelaje total, lo que representa una
MUNDIAL leve disminucion con respecto al 72% registrado

en enero de 2007. La flota de buques de carga

1. Crecimiento de la flota mundial y tipos general aumento el 4,5% en 2007; dado que esta
principales de buque tasa de crecimiento estuvo por debajo de la tasa de

crecimiento mundial total, la parte que correspon-
En el grafico 10 y el cuadro 6 se exponen datos  did a esta categoria en el total de la flota mundial
sobre la flota mundial entre 2005 volvidé a reducirse, al 9,4%. La
y 2008. A comienzos de 2008, la flota de portacontenedores se
flota mercante mundial llegd a incrementd en 16,3 millones de
1.120 millones de toneladas de TPM, o un 12,7%, y representa
peso muerto (TPM). El creci- actualmente el 12,9% del total de
miento anual al 1° de enero de la flota mundial. Esta elevada
2008 fue del 7,2%, con un in- . L tasa de crecimiento corresponde

. fortalecido asimismo por su . -,
cremento de 82 millones de TPM. L a la creciente proporcion del
. constante contenedorizacion. . ;

El tonelaje de los petroleros au- comercio de mercancias manu-
mento el 6,5%, y el de los grane- facturadas, fortalecido asimismo
leros el 6,4%. Estos dos tipos de buque constituyen ~ por su constante contenedorizacion.
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La flota de portacontenedores
crecio6 el 12,7%, lo cual
corresponde a la creciente
proporcion del comercio de
mercancias manufacturadas,
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Grafico 10

La flota mundial por principales tipos de buque® en algunos afios
(Cifras al comienzo de cada afio, en millones de TPM)
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Fuente: recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Lloyd's Register-Fairplay.

" Buques mercantes de 100 TB y mas.

En 2008, solo un 1,1% de la flota de graneleros
(0,4% del total de la flota) son cargueros combina-
dos de minerales, graneles y petroleo, porcentaje
que representa una nueva disminucion a partir del
1,5% del afo anterior. Pese a las marcadas oscila-
ciones en los fletes de los buques, tanto para los
petroleros como para los graneleros, la diferencia
entre los costos de construccion de los graneleros
puros y de los cargueros combinados sigue siendo
un obstaculo para las inversiones en los cargueros
combinados, que son mas versatiles. Entre los de-
mas tipos de buques, en 2007 continud el sdlido
crecimiento de los buques para el transporte de gas
licuado (11,5%), lo cual refleja el aumento del uso
del gas natural licuado (GNL) como recurso energé-
tico, aunque el nmimero récord de nuevos buques
para el transporte de ese producto es motivo de
preocupacion, debido a un exceso de capacidad en
el corto plazo causado por demoras en la finaliza-
cion de algunas plantas de licuefaccion.

2. La flota mundial de portacontenedores

Medido en toneladas de peso muerto, el 53,9% del
tonelaje contenedorizado estd abanderado en los
diez principales registros internacionales y de libre

matricula, lo cual representa una leve disminucion
con respecto al afio precedente. El 27,9% del tonela-
je de peso muerto de los portacontenedores figura
en los registros de los paises con economias de
mercado desarrolladas (una disminucién en relacion
con el 28,4% de 2007) y el 18,0% en los paises en
desarrollo (un aumento con respecto al 17,15%
anterior). Entre las economias en desarrollo, con
mucho la mayor parte esta registrada en Asia, cuyo
tonelaje de peso muerto se increment6 en mas de un
quinto, hasta alcanzar una proporcion del 17,6%
(véase el cuadro 7).

La flota mundial de portacontenedores totalmente
celulares siguidé ampliandose considerablemente en
2007; a comienzos de 2008, contaba con 4.276 bu-
ques, con una capacidad total de 10,76 millones de
TEU. Esto equivale a un aumento del 9,5% en el
numero de buques y del 14% en TEU con respecto
al afio precedente. También continué aumentando
el tamafio de los buques: el promedio de su capaci-
dad de carga se increment6 de 2.417 TEU en enero
de 2007 a 2.516 TEU en enero de 2008 (véase el
cuadro 8). El tamafio promedio de los nuevos porta-
contenedores celulares que se pusieron en servicio
en 2007 fue de 3.291. También aumentd la diferencia
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Cuadro 6

Tamaiio de la flota mundial por principales tipos de buque, 2005-2008"
(Cifras al comienzo de cada ario, en miles de TPM)

Variacién
Tipos principales 2005 2006 2007 2008 porcentual
2008/07
Petroleros 336.156 354.219 382.975 407.881 6,5
37,5 36,9 36,7 36,5 -0,3
Graneleros 320.584 345.924 367.542 391.127 6,4
35,8 36,0 35,3 35,0 -0,3
Mineraleros/graneleros/petroleros 9.695 7.817 5.614 4.284 -23,7
1,1 0,8 0,5 0,4 -0,2
Mineraleros/graneleros 310.889 338.107 361.928 386.842 6,9
34,7 35,2 34,7 34,6 -0,1
Cargueros 92.048 96.218 100.934 105.492 4,5
10,3 10,0 9,7 9,4 -0,2
Portacontenedores 98.064 111.095 128.321 144.655 12,7
10,9 11,6 12,3 12,9 0,6
Otros tipos de buque 48.991 52.508 62.554 68.624 9,7
55 5,5 6,0 6,1 0,1
Buques para el transporte de gas licuado 22.546 24.226 26.915 30.013 11,5
2,5 2,5 2,6 2,7 0,1
Buques tanque de productos quimicos 8.290 8.919 8.823 8.236 -6,7
0,9 0,9 0,8 -0,7 -0,1
Transbordadores y buques de pasaje 5.589 5.649 5.754 5.948 3,4
0,6 0,6 0,6 0,5 0,0
Otros 12.566 13.714 21.062 24.427 16,0
1,3 1,1 1,9 2,2 0,3
Total mundial 895.843 959.964 1.042.328 1.117.779 7,2
100,0 100,0 100,0 100,0

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

* Buques de 100 TB y mas. Las partes porcentuales figuran en cursiva.

de tamafio entre los buques mas grandes que nave-
gan por las principales rutas Este-Oeste y los porta-
contenedores mas pequefios que se utilizan en los
servicios intrarregionales y auxiliares. En 2007, los
mas grandes de los nuevos portacontenedores to-
talmente celulares fueron cinco buques de 12.508
TEU construidos en Dinamarca para la empresa
danesa Maersk, y los mas pequefios nuevos buques
entregados fueron un barco de 136 TEU construido
en Viet Nam para la empresa danesa Erria y dos
buques de 241 TEU construidos en Indonesia y
operados por ese pais.

En mayo de 2008, la flota contenedorizada mundial
habia llegado aproximadamente a 13,3 millones de
TEU, de los cuales 11,3 millones eran de portacon-
tenedores totalmente celulares. Esta flota compren-
dia 54 portacontenedores de 9.000 TEU y mas, ope-
rados por las siguientes cinco empresas: CMA
CGM (Francia), COSCON y CSCL (ambas de China),
Maersk (Dinamarca) y MSC (Suiza). De los buques
existentes, 12 tenian una capacidad de mas de
10.000 TEU; se trataba de ocho buques de 12.508
TEU cuya propiedad y operacion pertenecian a
Maersk y cuatro buques de 10.000 a 10.062 TEU cuya
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Cuadro 7

Distribucion de la flota mundial de buques portacontenedores y su capacidad en TPM,
por grupos de paises, en 2007 y 2008”
(Cifras de comienzo de afio)

2007 2008 Variacién 2007/08
1.000 Porcentaie 1.000 Porcentaie 1.000 Crecimiento Proporcion
TPM L TPM 1€ TPM porcentual porcentual
Total mundial 128.321 100,00 144.655 100,00 16.333 12,73 -
Paises desarrollados 36.475 28,42 40.356 27,90 3.881 10,64 -0,53
Paises con economias en
transicion 167 0,13 144 0,10 -23 -13,73 -0,03
Paises en desarrollo 22.006 17,15 26.084 18,03 4.079 18,54 0,88
de los cuales en:
Africa 187 0,15 182 0,13 -5 -2,49 -0,02
América 663 0,52 401 0,28 -262 -39,46 -0,24
Asia 21.114 16,45 25.459 17,60 4.345 20,58 1,15
Oceania 41 0,03 41 0,03 0 0,00 0,00
Otros paises y buques
no asignados 51 0,04 67 0,05 16 31,01 0,01
Diez principales registros
internacionales y de libre
matricula” 69.622 54,26 78.002 53,92 8.381 12,04 -0,33

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Lloyd's Registrer - Fairplay.
* Buques de 100 TB y mas.

P No hay una definicion clara de "registros internacionales y de libre matricula". La UNCTAD ha agrupado los diez
principales registros internacionales y de libre matricula para incluir las diez principales flotas con mas del 90% de su
tonelaje controlado por extranjeros. La lista de los registros aparece en el cuadro 15.

Cuadro 8

Tendencias a largo plazo de la flota de portacontenedores celulares”

Variacion
Total mundial 1987 1997 2006 2007 2008 porcentual
2008/07
Nimero de buques 1.052 1.954 3.494 3.904 4.276 9,53
Capacidad en TEU 1.215.215 3.089.682 8.120.465 9.436.377 10.760.173 14,03
Tamaiio medio de los buques 1.155 1.581 2.324 2.417 2.516 4,11

Fuente: recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Lloyd's Register - Fairplay

* Buques de 100 TB y mas. Cifras de principios de afio, excepto para 1987, que se refieren a mediados de afio.
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propiedad y operacion correspondian a COSCON.
Los mas grandes portacontenedores de Maersk
figuraban en el Registro Internacional Danés DIS,
en tanto que los mayores buques de COSCON
enarbolaban el pabellon de Panama.

En la actualidad, los portacontenedores mas grandes
no tienen aparejos de carga y descarga, por lo cual
estos buques dependen de las gruas para contenedo-
res instaladas en los puertos para su movimiento.
Muchos puertos pequefios con limitaciones en su
infraestructura, especialmente en los paises en desa-
rrollo, no pueden recibir portacontenedores grandes
o sin aparejos. Los costos operativos de los porta-
contenedores con aparejos son mas elevados, y la
velocidad de su carga y descarga en los puertos es
inferior.

De los portacontenedores total-

que recibieron las mayores entregas de portaconte-
nedores con aparejos entre enero y mayo de 2008
tienen su domicilio en los paises en desarrollo: TS
Lines (Hong Kong, China), CSAV (Chile); Safmarine
(con base en Sudafrica y perteneciente al grupo
danés AP Moller); PIL (Singapur); UASC (Kuwait);
y Maruba (Argentina). Los seis operadores destina-
tarios de las mayores entregas de portacontenedores
sin aparejos durante el mismo periodo son Maersk
(Dinamarca); MSC (Suiza); NYK (Japon); COSCON
(China); APL (Singapur); y Hanjin (Republica de
Corea).

3. Distribucion por edad de la flota mercante
mundial

El cuadro 10 ofrece datos sobre la distribucién por
edad media de la flota mercante mundial por tipos
de buques y por grupos de paises

mente celulares que entraron en
servicio en 2007, el 23,3% conta-
ban con engranajes de carga y
descarga. Su tamafio promedio
era de 1.473 TEU, en compara-
cién con la media de 3.843 TEU

El 55,9% del tonelaje tiene
20 afios 0 mas de edad.

Los portacontenedores tienen
la edad media mas baja.

y territorios de registro. Se calcula
que el promedio de edad de esta
flota continué disminuyendo en
2007 hasta situarse en 11,8 afos.
Por tipo de buques, la flota mas
joven sigue siendo la de los porta-

de los buques sin aparejos que
comenzaron a prestar servicios ese mismo afio. La
capacidad total de carga, medida en TEU, de los
buques sin dichos aparejos construidos en 2007 se
elevo a 1,18 millones de TEU, cifra 8,5 veces ma-
yor que la capacidad combinada de las barcos con
dichos engranajes que ingresaron al mercado duran-
te el mismo periodo (0,14 millones de TEU). La
tendencia a largo plazo a favor de buques mas gran-
des y sin aparejos queda demostrada también en los
cuadros 9 a), 9 b) y 9 ¢). Es mucho mas frecuente
que carezcan de aparejos los buques grandes que los
buques pequefios. Entre los construidos después de
2000, el 87% de la capacidad de carga de los porta-
contenedores estd integrado por buques sin apare-
jos, al igual que el 94% de la capacidad del total de
los buques de 2.500 TEU y mas. Entre los portacon-
tenedores construidos a partir de

contenedores, con una edad pro-
medio de 9,0 afios; el 37,3% del tonelaje de los
portacontenedores tiene menos de 5 afios de edad, y
solo el 12,4% de dicho tonelaje tiene 20 0 mas afios
de antigiiedad. La edad media de los petroleros
aumentd levemente, a 10,1 afios, la de los granele-
ros disminuy6 apenas, de 12,9 a 12,7 afios, y los
cargueros siguieron siendo el tipo de buque mas
viejo, con un promedio de 17,1 afios y un 55,9% del
tonelaje con 20 afios 0 més de edad. Unicamente el
12% del tonelaje de los cargueros tiene menos de
cinco afos, un hecho que refleja la tendencia a incre-
mentar la contenedorizacion de la carga en general.

Con respecto a los grupos de paises, los buques
registrados en los paises desarrollados son los mas
jovenes (edad media de 9,7 afios en enero de 2008),

seguidos por los buques registra-

2001, el namero de barcos sin

dos en los paises en desarrollo

aparejos es tres veces superior al
de los equipados con ellos.

Las lineas de transporte maritimo
con sede en los paises en desarro-

Entre los portacontenedores
construidos a partir de 2001, el
ndamero de barcos sin aparejos
es tres veces superior al de los
equipados con ellos.

(12,3 afios) y los paises con eco-
nomias en transicién (15,5 afios).
El reemplazo de los cargueros
por portacontenedores es espe-
cialmente notable en las flotas

llo y las empresas que se especia-

registradas en los paises en desa-

lizan en los servicios regionales
de trafico Sur-Sur o Norte-Sur cuentan con una ma-
yor proporcion de buques con aparejos que las em-
presas que prestan servicios principalmente en las
rutas comerciales Este-Oeste. Los seis operadores

rrollo y en los paises con econo-
mias en transicion. En estos grupos de paises, los
portacontenedores fueron de introduccion mas tar-
dia que en las flotas de los paises con economias de
mercado desarrolladas. En consecuencia, en los paises
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Cuadro 9 a)

Portacontenedores celulares con aparejos de carga y descarga y sin ellos que estaban en
servicio en mayo de 2008, por afio de construccion y tamafio de los buques
(Porcentajes del total de bugues)

Con aparejos Sin aparejos Total

Construidos en 2000 o antes de ese afio 20,7 35,8 56,5
Construidos en 2001 o después de ese afio 10,6 33,0 43,5
Construidos en 2002 o después de ese afio 31,3 68,7 100,0
Con aparejos Sin aparejos Total

Capacidad de hasta 2.499 TEU 27,9 33,0 60,9
Capacidad de 2.500 TEU y mas 34 35,8 39,1
Total 31,3 68,7 100,0

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Containerisation International Online,
mayo de 2008.

Cuadro 9 b)

Capacidad de carga de los portacontenedores celulares con aparejos de carga
y descarga y sin ellos que estaban en servicio en mayo de 2008, por afio
de construccion y tamaiio de los buques

(Porcentajes de TEU)
Con aparejos Sin aparejos Total
Construidos en 2000 o antes de ese afio 10,2 31,2 41,3
Construidos en 2001 o después de ese afio 7,5 51,1 58,7
Total 17,7 82,3 100,0
Con aparejos Sin aparejos Total
Capacidad de hasta 2.499 TEU 13,9 27,0 40,9
Capacidad de 2.500 TEU y mas 3,8 55,3 59,1
Total 17,7 82,3 100,0

Fuente: Recopilacion de la Secretaria de la UNCTAD con datos de Containerisation International Online,
mayo de 2008.

Cuadro 9 ¢)

Portacontenedores celulares con aparejos de carga y descarga y sin ellos construidos en 2007

Con aparejos Sin aparejos Total
Buques 93 306 399
Porcentaje de buques 23,3 76,7 100,0
TEU 136.956 1.176.011 1.312.967
Porcentaje de TEU 10,4 89,6 100,0
Tamafio promedio de los buques 1.473 3.843 3.291

Fuente: Recopilacion de la Secretaria de la UNCTAD con datos de Containerisation International Online,
mayo de 2008.
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Cuadro 10

Distribucion por edad de la flota mercante mundial, por tipo de buque®, al 1° de enero de 2008
(En porcentaje de las TPM totales)

Edad media Edad media

Grupods s i demmane 04 S50 10214 1520 e TR gt v
(Aiios)
Total mundial Todos los buques 25,8 21,3 15,8 11,7 25,2 11,8 12,0 -0,2
Petroleros 28,8 27,6 14,1 16,2 13,2 10,1 10,0 +0,1
Graneleros 234 183 18,4 9,6 30,3 12,7 12,9 -0,2
Cargueros 12,0 10,8 12,2 9,2 55,9 17,1 17,4 -0,2
Portacontenedores 37,3 229 19,4 8,0 12,4 9,0 9,1 -0,2
Todos los demas 20,5 15,8 9,8 10,0 44,0 14,7 15,1 -0,4
Principales paises de Todos los buques 28,5 20,9 16,1 11,3 232 11,3 11,5 -0,1
libre matricula® o oleros 296 261 151 175 117 10,0 9.8 10,2
Graneleros 26,7 18,6 182 8,1 28,4 12,1 12,3 -0,3
Cargueros 13,2 11,3 14,7 9,1 51,8 16,5 16,5 +0,0
Portacontenedores 41,0 21,6 15,7 8,3 13,5 8,8 8,9 -0,1
Todos los demas 24,9 15,9 8,1 7,1 44,0 14,1 14,7 -0,6
Paises desarrollados Todos los buques 28,4 31,6 16,3 8,7 15,0 9,7 9,9 -0,2
Petroleros 355 385 12,6 8,2 52 7,5 7,7 -0,2
Graneleros 19,0 29,1 18,8 8,3 24,9 11,9 11,9 -0,0
Cargueros 16,9 21,6 18,1 12,6 30,8 13,4 13,7 -0,3
Portacontenedores 33,5 29,1 21,2 6,9 9,3 8,6 8,9 -0,3
Todos los demas 20,0 222 144 12,3 31,1 13,1 13,0 +0,1
Economias en Todos los buques 21,8 8,3 11,2 10,6 48,0 15,5 16,2 -0,7
transicién Petroleros 389 126 118 7.6 29,1 12 12,6 14
Graneleros 10,4 42 152 14,9 55,2 17,8 18,2 -0,4
Cargueros 7,5 5,0 4,5 8,2 74,8 20,0 20,1 -0,1
Portacontenedores 37,8 14,5 14,9 9,7 23,1 10,6 10,5 +0,2
Todos los demas 36,5 12,7 10,1 9,1 31,6 11,8 13,1 -1,3
Paises en desarrollo Todos los buques 25,8 18,4 15,7 12,8 27,3 12,3 12,4 -0,1
Petroleros 27,1 230 138 19,9 16,2 11,0 10,8 +0,2
Graneleros 248 16,6 185 9,8 30,3 12,7 12,8 -0,1
Cargueros 12,1 87 11,5 8,1 59,7 17,6 17,9 -0,2
Portacontenedores 39,2 21,2 18,9 8,0 12,8 8,9 9,1 -0,2
Todos los demas 19,0 14,1 8,9 8,8 49,1 15,5 15,9 -0,4

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Lloyd's Register - Fairplay.
* Buques de 100 TB y més.

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

¢ Los registros de libre matricula de este grupo son los de Bahamas, Bermudas, Chipre, Liberia, Malta, Panama y
Vanuatu.
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en desarrollo el 39,2% de los portacontenedores
tienen menos de cinco afios de edad, en compara-
cién con sélo el 12,1% de los cargueros. De los
cargueros registrados en los paises en desarrollo, el
59,7% tienen mas de 19 afios, al

millones de TPM y 3.515 buques); Alemania (94,2
millones de TPM y 3.208 buques); China (84,9
millones de TPM y 3.303 buques); y Noruega (46,9
millones de TPM y 1.827 buques). En conjunto,
estos cinco paises tienen una

lado de solo el 12,8% de los

parte del mercado del 54,2%.

portacontenedores. En cuanto a
las economias en transicion, el
74,8% de los cargueros tienen
mas de 19 afios, y el 37,8% de

El 54,2% del tonelaje mundial
esta controlado por nacionales
de Grecia, el Japén, Alemania,
China y Noruega.

El 32% de la flota controlada por
Grecia enarbola la bandera na-
cional y el 68% restante, pabe-

los portacontenedores tienen

llones extranjeros. Con respecto

menos de 5 afios. Después de un
periodo de envejecimiento en la década de 1990 y
de modernizacion en la actual, a comienzos de 2008
la edad promedio de la flota mundial era aproxima-
damente la misma que en 1987, y los petroleros
eran en promedio mas jovenes mientras que los
graneleros y los cargueros eran algo mas viejos que
hace dos décadas (cuadro 11).

B. LA PROPIEDAD DE LA FLOTA
MUNDIAL

1. Las 35 economias con las mayores flotas
controladas

En el cuadro 12 figuran los 35 paises con las mayo-
res flotas controladas por sus nacionales con arreglo
al tonelaje de peso muerto®. Los nacionales de di-
chos paises controlan el 95,35% de la flota mundial,
lo que supone un pequefio aumento con respecto al
récord historico del 95,33% registrado en enero de
2007. Grecia contintia siendo el pais con la mayor
flota controlada, con un total de 174,6 millones de
TPM y 3.115 buques, seguida por el Japon (161,7

a los tipos de buques, la flota
controlada por Grecia comprende 82,7 millones de
toneladas de graneleros, 76,3 millones de TPM de
petroleros, 8,3 millones de TPM de portacontenedo-
res, 4,3 millones de TPM de cargueros y 3,0 millo-
nes de TPM de buques de otro tipo. El porcentaje
mas elevado de tonelaje que enarbola pabellones
extranjeros es el de los cargueros (93%), y el menor
es el de los petroleros (56%).

El 93% de la flota controlada por el Japon enarbola
pabellones extranjeros. Los buques controlados por
este pais comprenden 86,5 millones de TPM de
graneleros, 44,1 millones de TPM de petroleros,
12,7 millones de TPM de portacontenedores, 9,4
millones de TPM de cargueros y 9,0 millones de
TPM de otros tipos de buque. Un importante total
de 880 graneleros controlados por nacionales japo-
neses, con un tonelaje combinado de 70 millones de
TPM, enarbolan el pabellén de Panama.

La flota controlada por Alemania que enarbola un
pabellon extranjero representa el 85% de su tonelaje.
Mas de la mitad de la flota de control aleman esta

Cuadro 11

Tendencias a largo plazo en la edad promedio, por tipo de buque

Tipo de buque 1987 1997 2007 2008

Total mundial Todos los buques 11,7 14,9 12,0 11,8
Petroleros 12,1 14,9 10,0 10,1

Graneleros 10,7 14,6 12,9 12,7

Cargueros 13,7 17,3 17,4 17,1

Portacontenedores n.d. 12,0 9,1 9,0

Todos los demas n.d. 15,3 15,1 14,7

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

Nota: Buques de 100 TB y mas. Los datos son cifras de principios de afio; los de 1987 son de mediados

de afio.
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Cuadro 12
’ . . a
Los 35 paises y territorios con las mayores flotas controladas, al 1° de enero de 2008
Numero de buques Tonelaje de peso muerto en miles de TPM
P Total en
Pais o Pabel!on Total en porcentaje de
territoriode  pypejign  Pabellén Pabellén Pabellén extranjero  porcentaje de laflota  Variacién
domicilio® . c . Total . c . Total en la flota mundial .
nacional extranjero nacional extranjero . o mundial, porcentual
porcentaje al 1° de enero 11° de ener
del total de 2008 alh ce enero
de 2007
Grecia 736 2.379 3.115 55.766.365  118.804.106 174.570.471 68,06 16,81 17,39 -0,58
Japon 714 2.801 3.515 11.620.381  150.126.721 161.747.102 92,82 15,58 15,07 0,50
Alemania 404 2.804 3.208 14.588.066 79.634.721 94.222.787 84,52 9,07 8,69 0,38
China 1.900 1.403 3.303 34.351.019 50.530.684 84.881.703 59,53 8,18 7,19 0,98
Noruega 792 1.035 1.827 14.182.841 32.689.255 46.872.096 69,74 4,51 4,98 -0,46
Estados Unidos 855 914 1.769 20.301.154 19.526.996 39.828.150 49,03 3,84 4,93 -1,10
Hong Kong
(China) 756 384 1.140 19.122.776 18.580.931 37.703.707 49,28 3,63 3,30 0,33
Republica de
Corea 311 346 657 18.228.651 15.195.788 33.424.439 45,46 3,22 4,60 -1,38
Reino Unido 536 333 869 16.440.270 12.192.284 28.632.554 42,58 2,76 2,63 0,13
Singapur 317 544 861 10.466.920 16.967.723 27.434.643 61,85 2,64 2,24 0,41
Provincia china
de Taiwan 93 497 590 3.986.356 22.163.936 26.150.292 84,76 2,52 2,54 -0,02
Dinamarca 394 482 876 10.479.296 15.522.244 26.001.540 59,70 2,50 2,73 -0,23
Federacion de
Rusia 206 213 419 2.352.552 16.395.893 18.748.445 87,45 1,81 0,61 1,20
Italia 1.532 579 2.111 5.986.569 12.051.321 18.037.890 66,81 1,74 1,85 -0,11
India 559 214 773 11.419.633 6.320.035 17.739.668 35,63 1,71 1,63 0,08
Suiza 474 60 534 13.956.575 2.096.910 16.053.485 13,06 1,55 1,51 0,03
Bélgica 495 531 1.026 6.431.016 6.728.712 13.159.728 51,13 1,27 1,12 0,15
Arabia Saudita 61 103 164 801.539 12.144.926 12.946.465 93,81 1,25 1,21 0,03
Turquia 87 146 233 6.087.051 6.067.624 12.154.675 49,92 1,17 1,28 -0,11
Iran (Republica
Islamica del) 314 78 392 7.399.196 3.769.710 11.168.906 33,75 1,08 0,68 0,40
Paises Bajos 116 63 179 5.080.136 5.176.747 10.256.883 50,47 0,99 1,02 -0,03
Emiratos
Arabes Unidos 54 370 424 521.677 8.403.618 8.925.295 94,16 0,86 0,71 0,15
Indonesia 503 259 762 4.136.349 4.499.185 8.635.534 52,10 0,83 0,89 -0,06
Malasia 111 144 255 2.828.540 4.484.942 7.313.482 61,32 0,70 0,63 0,08
Suecia 728 122 850 4.807.801 2.450.354 7.258.155 33,76 0,70 0,68 0,02
Chipre 154 211 365 1.758.402 5.159.712 6.918.114 74,58 0,67 0,66 0,01
Francia 182 176 358 3.036.041 3.490.150 6.526.191 53,48 0,63 0,61 0,02
Canada 40 29 69 3.953.100 1.348.386 5.301.486 25,43 0,51 0,49 0,02
Brasil 358 50 408 3.192.261 1.394.075 4.586.336 30,40 0,44 0,31 0,13
Kuwait 190 192 382 1.422.309 3.075.812 4.498.121 68,38 0,43 0,45 -0,02
Espafia 130 14 144 2.472.017 1.949.344 4.421.361 44,09 0,43 0,50 -0,07
Filipinas 302 39 341 3.520.841 500.984 4.021.825 12,46 0,39 0,30 0,09
Viet Nam 29 129 158 847.265 2.731.566 3.578.831 76,33 0,34 1,28 -0,93
Tailandia 0 62 62 0 3.216.806 3.216.806 100,00 0,31 n.d.
Australia 78 39 117 2.086.397 978.977 3.065.374 31,94 0,30 n.d.
Total (35 paises
o territorios) 14.511 17.745 32.256 323.631.362  666.371.178 990.002.540 95,35 95,33 0,02
Total mundial 16.798 19.515 36.313 342.662.755  695.633.834  1.038.296.589 100,00 100,00

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

" Buques de 1.000 TB o mas, excluidas la flota de reserva de los Estados Unidos y las flotas estadounidense y canadiense de los Grandes Lagos, que
tienen un tonelaje combinado de 6,4 millones de TPM

" Se entiende por pais de control el pais en que radica la participacion mayoritaria (es decir, la sociedad madre) en la flota. En varios casos, determinar
esto ha supuesto una cuestion de apreciacion. Por ejemplo, Grecia figura como pais de control de los buques de propiedad de un titular griego con
representacion legal en Nueva York, Londres y el Pireo, aunque el propietario esté domiciliado en los Estados Unidos.

¢ Comprende buques que enarbolan el pabellon nacional pero estan matriculados en dependencias territoriales o territorios autdnomos asociados tales
como la Isla de Man (Reino Unido) asi como en segundos registros tales como DIS (Dinamarca), FIS (Francia) y NIS (Noruega). En el caso del Reino
Unido, los buques de bandera britanica comprenden los que estan abanderados con ese pabellon nacional, excepto en el caso de las Bermudas.
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integrada por portacontenedores (50,7 millones de
TPM), seguidos por los petroleros (20,7 millones de
TPM), los graneleros (14,1 millones de TPM), los
cargueros (7,4 millones de TPM) y buques de otro
tipo (1,3 millones de TPM). El porcentaje mas ele-
vado de tonelaje que enarbola pabellones extranje-
ros se encuentra entre los graneleros (98%), y el
mas bajo entre los portacontenedores (74%).

La flota controlada por Noruega disminuy6 ligera-
mente en 2007, pero atin mantiene el quinto puesto
con sus 46,9 millones de TPM. De este tonelaje, el
69,7% esta registrado con bandera extranjera, y la
mayoria del 30,3% restante figura en el Norwegian
International Ship'Register (NIS). La mitad del
tonelaje controlado por Noruega comprende petro-
leros (23,5 millones de TPM), seguidos por los car-
gueros (10 millones de TPM), los graneleros (7,4
millones de TPM), los buques de otro tipo (5,2 mi-
llones de TPM) y los portacontenedores (0,7 millo-
nes de TPM).

Las mayores flotas de los paises en desarrollo con-
troladas por sus nacionales aparecen principalmente
en Asia, asi como en las Bermudas y el Brasil (véase
también el grafico 11).

El 40% de la flota controlada por China esta regis-
trada en ese pais, mientras que el 60% restante en-
arbola un pabellon extranjero. Més de la mitad de la
flota controlada por China esta constituida por los
graneleros (43 millones de TPM), seguidos por los
petroleros (19,4 millones de TPM), los cargueros
(10,1 millones de TPM), los portacontenedores
(7,7 millones de TPM) y los buques de otro tipo
(4,6 millones de TPM). La proporcion mas elevada
de tonelaje con pabellon extranjero se da entre los
buques de otros tipos (78%), y la mas baja entre los
cargueros (74%). El 62% de la flota de graneleros
controlada por China utiliza banderas extranjeras.

Los nacionales de la Republica de Corea controlan
una flota de 37,7 millones de TPM, 49% de la cual
enarbola pabellones extranjeros, en comparacion
con el 55% que lo hacia un afio antes. La flota com-
prende 20,2 millones de TPM de graneleros, 10,3
millones de TPM de petroleros, 3,0 millones de
TPM de portacontenedores, 2,3 millones de TPM de
buques de otro tipo y 1,9 millones de TPM de car-
gueros. Del tonelaje de los petroleros, el 66% tiene
registro extranjero, en comparacion con apenas el
36% en el caso de la flota de cargueros.

Hong Kong (China) controla una flota de 33,4 mi-
llones de TPM, lo cual constituye una importante

disminuciéon con respecto al afio anterior, en que
contaba 45 millones de TPM, debida al hecho de
que algunos propietarios se han trasladado a China.
Aunque Hong Kong (China) también posee una
importante matricula nacional de buques utilizada
por operadores de barcos extranjeros, el 45% del
tonelaje controlado por Hong Kong (China) esta
registrado con un pabellon diferente. La flota con-
trolada por Hong Kong (China) esta integrada por
graneleros (17,2 millones de TPM), petroleros (12,2
millones de TPM), cargueros (1,7 millones de
TPM) y buques de otro tipo (0,4 millones de TPM).
El tnico tipo de buques que crecido en 2007 en la
flota controlada por Hong Kong (China) es el de los
portacontenedores, que alcanzaron los 1,9 millones
de TPM.

La flota cuyos propietarios son nacionales de
Singapur se eleva a 28,6 millones de TPM, y de
ella el 62% esté integrado por los petroleros (17,6
millones de TPM), seguidos por los graneleros (5,3
millones de TPM), los portacontenedores (4,0 mi-
llones de TPM), los cargueros (1,1 millones de
TPM) y los buques de otros tipos (0,7 millones de
TPM). Aunque el pabellon de Singapur es enarbo-
lado por gran nimero de operadores de buques
extranjeros, las propias compaiiias de ese pais re-
gistran el 43% de su flota con pabellones extranje-
ros, particularmente el 56% del tonelaje de sus
graneleros.

El 87% de la flota controlada por la India, de 16,1
millones de TPM, enarbola el pabellébn nacional.
Ese porcentaje incluye a practicamente todos sus
petroleros, que constituyen el 52% (8,4 millones de
TPM) del total. El resto de la flota esta integrado
por graneleros (5,7 millones de TPM) y buques de
otros tipos (1,3 millones de TPM) asi como un pe-
queflo nimero de cargueros y portacontenedores. El
30% del tonelaje de los graneleros controlados por
la India y el 39% de su flota de cargueros enarbolan
pabellones extranjeros.

La flota controlada por Turquia estd en un 49%
registrada en ese pais, en tanto que el 51% enarbo-
la pabellones extranjeros. Casi la mitad de dicha
flota esta compuesta por los graneleros (6,1 millo-
nes de TPM), seguidos por los petroleros (3,2 mi-
llones de TPM), los cargueros (2,8 millones de
TPM), los portacontenedores (0,7 millones de
TPM) y los buques de otros tipos (0,2 millones de
TPM). La proporcion del tonelaje de registro ex-
tranjero mas elevada ocurre entre los petroleros
(67%), mientras que la mas baja se presenta entre
los portacontenedores (37%).
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Las principales flotas controladas por los paises en desarrollo y los pai
con economias en transicion, por tipos de buques®

Grafico 11

(En miles de TPM)
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Republica Islamica del Iran

Grafico 11 (continuacion)
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Gréfico 11 (continuacion)
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Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Lloyd's Register - Fairplay.

* Buques de 100 TB y mas.
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Casi la totalidad de la flota controlada por la Arabia
Saudita (95% de sus 12,9 millones de TPM) esta
compuesta por petroleros, el 97% de los cuales esta
abanderado en el extranjero.

La parte de mercado que corresponde a la flota con-
trolada por Malasia aumento del 0,68% en 2007 al
1,08% en 2008, principalmente debido al agregado
de petroleros. El total de la flota de propiedad de
nacionales malasios es actualmente de 11,2 millo-
nes de TPM. El 34% de esta flota enarbola un pabe-
llon extranjero, lo cual representa un importante
aumento con respecto al afio anterior, en que sola-
mente el 6% del tonelaje estaba registrado en el
extranjero. La flota controlada por Malasia esta
integrada en su mayoria por petroleros (7,3 millones
de TPM), buques de otro tipo (2,4 millones de
TPM), portacontenedores (0,9 millones de TPM),
cargueros (0,4 millones de TPM) y graneleros (0,1
millones de TPM). El 47% de los petroleros enarbo-
la pabellones extranjeros.

En 2007, una proporcién importante del tonelaje de
los petroleros controlados por la Republica Islamica
del Iran estaba recién registrada en Malta. Esta si-
tuacion se tradujo en una disminucion del tonelaje
abanderado en el pais, del 89% a comienzos de
2007 a solo el 50% a comienzos de 2008. La flota
irani estd integrada por petroleros (6,6 millones de
TPM), graneleros (2,5 millones de TPM), cargueros
(0,7 millones de TPM), portacontenedores (0,4 mi-
llones de TPM) y buques de otros tipos (0,1 millo-
nes de TPM). El 54% del tonelaje de los petroleros
esta registrado en el extranjero.

Se ha informado que un total de 424 buques con 8,9
millones de TPM estan controlados por empresas o
nacionales de los Emiratos Arabes Unidos. Esta
flota comprende petroleros (4,3 millones de TPM),
graneleros (2,3 millones de TPM), buques de otros
tipos (0,9 millones de TPM) y portacontenedores
(0,5 millones de TPM). El 94% de la flota controla-
da por los Emiratos Arabes Unidos enarbola pabe-
llones extranjeros.

Los nacionales de Indonesia son propietarios de 7,3
millones de TPM, que incluyen 3,1 millones de
TPM de petroleros, 1,7 millones de TPM de cargue-
ros, 1,1 millones de TPM de graneleros, 0,7 millo-
nes de TPM de buques de otros tipos y 0,5 millones
de TPM de portacontenedores. El 34% de la flota
enarbola pabellon extranjero; la proporcion es ma-
yor en el caso de los petroleros (44%) que en el de

los cargueros (5%), que se utilizan mas a menudo
para el trafico de cabotaje.

La flota controlada por Kuwait, que alcanza los 5,3
millones de TPM, comprende mayormente los pe-
troleros, cuyo total se eleva a 3,8 millones de TPM,
ademas de los portacontenedores (0,9 millones de
TPM), buques de otros tipos (menos de 0,2 millones
de TPM) y cargueros (menos de 0,2 millones de
TPM). De la flota controlada por este pais, el 25%
lleva pabellon extranjero; el mayor porcentaje se
encuentra entre los portacontenedores, con el 74%.

Viet Nam controla una flota de 4,6 millones de
TPM, de la cual el 30% esta registrada en el extran-
jero. La flota controlada estd compuesta por grane-
leros (1,7 millones de TPM), cargueros (1,5 millo-
nes de TPM), petroleros (1,0 millones de TPM),
buques de otros tipos (0,2 millones de TPM) y porta-
contenedores (0,2 millones de TPM). La proporcion
mas alta de buques registrados en el extranjero se da
entre los graneleros (61%), y la mas baja entre los
cargueros y los buques de otros tipos.

El Brasil controla una flota de 4,4 millones de TPM,
que incluye 1,9 millones de TPM de petroleros, 1,3
millones de TPM de buques de otros tipos, 0,9 mi-
llones de TPM de graneleros y menos de 0,3 millo-
nes de TPM de cargueros y portacontenedores.
E144% de la flota brasilefia estd registrada en el
extranjero, y su proporcion entre los petroleros es
de sélo el 20%.

El 12% de la flota controlada por Tailandia, de 4,0
millones de TPM, enarbola pabellones extranjeros.
Esta flota comprende graneleros (1,5 millones de
TPM), cargueros (1,4 millones de TPM), portacon-
tenedores (0,5 millones de TPM) y petroleros (0,4
millones de TPM). El 45% del tonelaje de los porta-
contenedores esta abanderado en el extranjero

Los nacionales de las Bermudas controlan 62 bu-
ques con un total de 3,2 millones de TPM, que
incluyen petroleros (1,5 millones de TPM), granele-
ros (1,2 millones de TPM) y cargueros (0,4 millones
de TPM). Aunque las Bermudas se encuentran entre
los diez principales registros internacionales y de
libre matricula, ninguno de los 62 buques cuyos
propietarios son nacionales de las Bermudas enar-
bola el pabelldn nacional. EI 100% de la flota con-
trolada por las Bermudas esta registrada en el ex-
tranjero: las Bahamas, Croacia, las Islas Marshall,
Filipinas y el registro internacional espafiol CSR.



2 - Estructura, propiedad y registro de la flota mundial 49

2. Proporcion que corresponde a los distintos
paises en los tipos de buques de las flotas
que controlan

Las caracteristicas del comercio de muchos paises
se asemejan de alguna manera a las caracteristicas
de su trafico maritimo. Entre las economias que se
representan en el grafico 11,

con una proporcion especialmente elevada de trans-
porte contenedorizado. Incluso China, que represen-
ta aproximadamente el 25% de las exportaciones
contenedorizadas mundiales, cuenta solamente con
una parte muy pequefia de portacontenedores en la
flota que controlan sus nacionales.

Entre las flotas de los paises que

las que tienen la mayor parte

enarbolan el pabellon nacional

de las exportaciones de petro-
leo son las de Kuwait (el 93%
de sus exportaciones son com-
bustibles y productos de la mi-
neria), Arabia Saudita (90%)), la
Republica Islamica del Iran
(88%), la Federacion de Rusia

Las caracteristicas del comercio
generalmente se reflejan en la

flota que controla cada pais. Por

ejemplo, los exportadores de
petréleo figuran también entre los
gue ofrecen la mayor capacidad
de carga en lo que respecta a los

figuran a) petroleros del Brasil,
la India, Kuwait y Tailandia; b)
graneleros de Hong Kong (China),
la India, la Republica de Corea y
Tailandia; y c¢) cargueros de
Indonesia, la Federacion de Rusia,
Tailandia y Viet Nam. En varios

(68%), los Emiratos Arabes
Unidos (53%) e Indonesia (38%);

petroleros.

casos, estos buques registrados y
controlados por el mismo pais se

asimismo, la mayor parte de
las flotas controladas por estos paises estd consti-
tuida por los petroleros.

En el grafico 11, puede verse que los paises con las
mayores proporciones de exportaciones agricolas son
el Brasil (el 29% de sus exportaciones esta integrado
por dichos productos), Viet Nam (21%), Indonesia
(18%), Tailandia (16%), la India (12%) y Turquia
(10%). Entre estos paises, Tailandia, Turquia y
Viet Nam también tienen la mayor proporcion de
graneleros, mientras que los otros tres cuentan con
importantes flotas de este tipo. En China, Hong Kong
(China), la Republica de Corea y la Provincia china
de Taiwan, la mayor participacion corresponde a la
flota de graneleros, hecho que corresponde a la gran
demanda de importaciones de mineral de hierro,
cereales y otros graneles secos.

Si examinamos las mercancias manufacturadas, se
presenta un panorama diferente, pues la mayoria se
transportan en servicios maritimos de linea conte-
nedorizados. Estos servicios visitan los puertos de
numerosos paises, a diferencia de los petroleros y
los graneleros, que habitualmente

utilizan en el trafico de cabotaje,
que a menudo exige la utilizacion del pabellon na-
cional, o enarbolan dicho pabellon debido a cierta
participacion publica en las empresas propietarias
de los buques.

C. EL REGISTRO DE BUQUES
1. Pabellones de registro

En el cuadro 13 figuran, clasificados con arreglo al
tonelaje de peso muerto, las 35 economias con las
flotas mayores registradas bajo su bandera’. En
conjunto, suman 1.033 millones de TPM, que co-
rresponden al 92,42% de la flota mundial, o un au-
mento de 0,4 puntos porcentuales con respecto al
afio anterior. Los cinco mayores registros represen-
tan en total el 49,3%, y los diez primeros el 69,5%
de las TPM mundiales. Ambos porcentajes también
registran incrementos en relacion con los del afio
precedente.

La bandera de mayor registro mundial sigue siendo
la de Panama, con 252,6 millones de TPM (22,6%

se utilizan en viajes directos de
puerto a puerto. Los portacontene-
dores frecuentemente son operados
por empresas que no son propieta-
rias del buque (el propietario fleta

La tercera parte de la flota
mundial esta registrada en
Panamay Liberia.

del total mundial), seguida por la
de Liberia (117,5 millones de TPM,
10,5%). A continuacion de estos
dos registros principales figuran
cinco pabellones que cuentan entre
55y 61 millones de TPM (cerca del

el buque a la compafiia que presta

el servicio de transporte maritimo de linea). Todos
estos aspectos quiza expliquen por qué no se detecta
una correlacion entre el comercio de mercancias
manufacturadas de un pais y la flota de portaconte-
nedores que controlan sus nacionales. Entre los
paises representados en el grafico 11, ninguno cuenta

5% de la flota mundial) cada uno; se
trata de Grecia, las Bahamas, las Islas Marshall,
Hong Kong (China) y Singapur. Con respecto al
mayor nimero de buques abanderados en cada pais,
las principales flotas corresponden al Japon (6.447
buques), los Estados Unidos (6.419), Indonesia
(4.477), China (3.816) y la Federacion de Rusia (3.461).
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Cuadro 13

Los 35 pabellones de registro con el mayor tonelaje de peso
muerto abanderado al 1° de enero de 2008"

Parte del Tonelaje Parte del Tamafio Aumento
. en peso Parte .
Pabellon de registro Nimero tota.l muerto, tota.l acumulada, medio porcentual
de buques mundial, miles de mundial, TPM de los del TPM,
buques TPM TPM buques 2008/07

Panama 7.616 7,81 252.564 22,60 22,60 33.162 8,79
Liberia 2.173 2,23 117.519 10,51 33,11 54.081 11,68
Grecia 1.477 1,52 61.384 5,49 38,60 41.560 11,31
Bahamas 1.422 1,46 59.744 5,34 43,95 42.014 8,16
Islas Marshall 1.097 1,13 59.600 5,33 49,28 54.330 9,07
Hong Kong (China) 1.238 1,27 59.210 5,30 54,57 47.827 8,96
Singapur 2.243 2,30 55.550 4,97 59,54 24.766 8,83
Malta 1.442 1,48 45218 4,05 63,59 31.358 12,48
China 3.816 3,91 37.124 3,32 66,91 9.728 6,30
Chipre 982 1,01 29.431 2,63 69,54 29.971 -0,66
Republica de Corea 2.962 3,04 21.141 1,89 71,44 7.137 27,82
Noruega (NIS) 595 0,61 20.501 1,83 73,27 34.455 1,06
India 1.420 1,46 15.041 1,35 74,61 10.593 6,00
Alemania 881 0,90 15.031 1,34 75,96 17.061 14,11
Japon 6.447 6,61 14.810 1,32 77,28 2.297 -1,81
Isla de Man 339 0,35 13.850 1,24 78,52 40.856 -2,63
Reino Unido 1.631 1,67 13.840 1,24 79,76 8.486 8,04
Italia 1.559 1,60 13.267 1,19 80,95 8.510 -0,09
Estados Unidos 6.419 6,58 12.139 1,09 82,03 1.891 -1,74
Antigua y Barbuda 1.124 1,15 11.183 1,00 83,04 9.949 7,52
Dinamarca (DIS) 438 0,45 10.904 0,98 84,01 24.895 9,00
Bermudas 153 0,16 9.870 0,88 84,89 64.513 5,44
Malasia 1.150 1,18 9.448 0,85 85,74 8.216 10,24
San Vicente y las Granadinas 1.043 1,07 8.503 0,76 86,50 8.153 -0,57
Francia (RIF) 164 0,17 7.413 0,66 87,16 45.201 59,89
Turquia 1.251 1,28 7.300 0,65 87,82 5.836 1,07
Federacion de Rusia 3.461 3,55 7.135 0,64 88,45 2.062 -6,26
Indonesia 4.477 4,59 6.859 0,61 89,07 1.532 7,30
Filipinas 1.778 1,82 6.659 0,60 89,66 3.745 -0,67
Bélgica 243 0,25 6.467 0,58 90,24 26.612 -7,54
Paises Bajos 1.248 1,28 6.217 0,56 90,80 4.982 6,68
Iran (Republica Islamica del) 495 0,51 5.222 0,47 91,27 10.549 -41,68
Islas Caiman 142 0,15 4.358 0,39 91,66 30.690 -6,03
Provincia china de Taiwan 632 0,65 4.308 0,39 92,04 6.816 -2,04
Tailandia 860 0,88 4.224 0,38 92,42 4911 -2,24
Los 35 principales 64.418 66,08 1.033.035 92,42 16.036 7,71
Total mundial 97.481 100,00 1.117.779 100,00 100,00 11.467 7,24

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

" Buques de 100 TB y mas.



2 - Estructura, propiedad y registro de la flota mundial 51

Entre estos buques se cuenta gran cantidad de car-
gueros y otros barcos menores utilizados en la
navegacion costera.

El mayor crecimiento porcentual en 2007 corres-
pondio al tonelaje registrado en el Registro Interna-
cional Francés (59,9%), la Republica de Corea
(27,8%), Alemania (14,1%), Malta (12,5%), Liberia
(11,7%) y Grecia (11,3%). El crecimiento del Regis-
tro Internacional Francés obedece en parte a la
transferencia de tonelaje del registro Kerguelen.

Los diez mayores registros internacionales y de
libre matricula que atienden casi exclusivamente a
buques controlados en el extranjero son Panama, Libe-
ria, las Bahamas, las Islas Marshall, Malta, Chipre,
la Isla de Man, Antigua y Barbuda, las Bermudas y
San Vicente y las Granadinas. Aunque en principio
estan abiertos a los buques de practicamente cual-
quier pais, la mayoria de ellos se especializa en
propietarios de ciertas nacionalidades o en determi-
nados tipos de buques. Mas de la mitad del tonelaje
registrado en Antigua y Barbuda consiste en porta-
contenedores, la mayoria de ellos de propiedad ale-
mana. Los registros que se especializan primor-
dialmente en graneleros son las Bermudas, Chipre,
Malta, Panamé y San Vicente y las Granadinas; por
si solo, Panama tiene registrado el 33,3% del tonela-
je mundial de graneleros secos, principalmente de
propietarios japoneses. Los petroleros representan
el tonelaje mas importante en los registros de las
Bahamas, la Isla de Man, Liberia y las Islas Marshall.

Entre los 35 registros principales, 16 prestan servi-
cios casi exclusivamente a los nacionales del propio
pais. Se trata de Grecia, China,

Algunos paises también ofrecen su pabellon tanto a
sus propios nacionales como a una proporcion im-
portante de extranjeros. Los mayores de dichos
registros son Hong Kong (China) y Singapur; en
ambos casos, alrededor de dos tercios del tonelaje
registrado esta controlado por extranjeros. En cuan-
to a Chipre, aproximadamente el 90% del tonelaje
registrado estd en manos extranjeras. Alrededor de
la mitad del tonelaje abanderado en el Reino Unido
pertenece a propietarios extranjeros, al igual que
aproximadamente el 40% del registrado en los
Paises Bajos.

Por tultimo, entre los principales 35 pabellones de
registro, hay tres "segundos" registros o registros
"internacionales", es decir, registros que permiten el
uso del pabellon nacional pero en condiciones que
difieren de las que se aplican al primer registro na-
cional. Son el Registro Internacional Noruego de
Buques (NIS), el Registro Internacional Maritimo
Danés (DIS) y el Registro Internacional Francés
(RIF). En tanto que el DIS es utilizado casi exclusi-
vamente por buques controlados por nacionales
daneses, los otros dos también prestan servicios a
cierto tonelaje controlado por extranjeros.

En el cuadro 14 se presenta la distribucién porcen-
tual de la flota mundial por tipos de buques y gru-
pos de paises. Si se excluye a los diez principales
registros internacionales y de libre matricula, el
18,5% de la flota mundial esta registrada en las
economias desarrolladas; una proporcion particu-
larmente elevada (27,9%) corresponde a la flota
contenedorizada. Las economias en transicion regis-
tran el 1,2% de la flota mundial total y el 4,9% de

los cargueros. En dicho cuadro

la Reptblica de Corea, la India,
Alemania, el Japdn, Italia, los
Estados Unidos, Malasia, Turquia,
la Federacion de Rusia, Indonesia,
Bélgica, la Republica Islamica
del Iran, la Provincia china de
Taiwan y Tailandia. La baja
participacion que cabe al tonela-

! [ por extranjeros.
je controlado por extranjeros

Entre los 35 principales
registros, 16 sirven casi
exclusivamente a los nacionales
del propio pais, en tanto que los
demds se especializan sobre
todo en el tonelaje controlado

también puede apreciarse que
menos del 1% del tonelaje mun-
dial esta registrado en las econo-
mias en desarrollo de Africa y
Oceania. El 2% de la flota mun-
dial esta registrada en las econo-
mias en desarrollo de América,
en particular en varios pequefios
registro de libre matricula, co-

puede obedecer a dos motivos.
En primer lugar, la legislacion del pais quizd no
permita la utilizacién de su pabellén nacional si no
existe un "vinculo auténtico" suficiente entre el
pabellén y la propiedad del buque. En segundo lu-
gar, aunque el registro del pais tedricamente esté
abierto a los extranjeros, su normativa en materia de
impuestos o de empleos u otros reglamentos pueden
hacer que su registro no sea atractivo para los pro-
pietarios extranjeros de buques.

mo Barbados, Belice, Bolivia,
Dominica, Honduras, Jamaica y Saint Kitts y Nevis.
Al matricular el 22,6% de la flota mundial, las eco-
nomias en desarrollo de Asia tienen una mayor parti-
cipacion en el mercado del registro de buques que las
economias desarrolladas, especialmente en lo relati-
vo a la flota de cargueros (28,6%) y de graneleros
(25,3%). Los diez principales registros internacionales
y de libre matricula tienen los mayores porcentajes
entre los graneleros (60%) y los petroleros (54,4%).
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Cuadro 14

Distribucion porcentual de la capacidad en TPM de los diferentes tipos de
buques, por grupos de paises, en 2008"
(Cifras de comienzos de ario)

Flota Petroleros Graneleros Cargueros® Portacontenedores Buque§ de
otros tipos
Total mundial 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
Economias desarrolladas 18,54 20,31 11,66 17,03 27,90 29,84
Economias en transicion 1,15 0,80 0,63 4,92 0,10 2,62
Economias en desarrollo 25,51 24,18 27,40 35,07 18,03 23,68
de los cuales en:
Africa 0,57 0,43 0,29 1,71 0,13 2,13
América 1,98 2,19 1,45 4,09 0,28 4,07
Asia 22,57 21,23 25,26 28,57 17,60 16,50
Oceania 0,39 0,33 0,40 0,69 0,03 0,99
Otros, sin atribuir 0,45 0,33 0,23 1,80 0,05 1,23
Diez principales registros
internacionales y de libre
matricula” 54,35 54,38 60,09 41,17 53,92 42,62

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

* Buques de 100 TB y mas.

® Los diez principales registros internacionales y de libre matricula son las diez mayores flotas con mas del 90% de su
tonelaje controlado por extranjeros. Véase el cuadro 15, donde figura la lista de registros.

¢ Incluye cargueros mixtos (pasajeros y carga).

En la siguiente seccion se examinan los vinculos
que existen entre la propiedad y el registro de los
buques en el caso de los diez principales registros
con una elevada proporcidon de tonelaje de propie-
dad extranjera y los 35 paises con las mayores flotas
controladas.

acciones de sociedades de terceros paises. Espe-
cialmente en el caso de los portacontenedores, exis-
te una clara distincion entre los propietarios de los
buques y los operadores, que fletan los buques y
venden servicios de transporte maritimo bajo su
propio nombre. No obstante,

2. Nacionalidad de los
intereses de control

Muchos registros internacionales
se especializan en algunos
paises de control. Mas de la

para la mayoria de los buques es
posible identificar el pais donde
estan abanderados y aquél desde
donde cada buque es controlado

En el cuadro 15 se presenta la
nacionalidad de control de las
TPM abanderadas en los diez

mitad de la flota registrada en
Panama esta bajo el control de
intereses japoneses, mientras

comercialmente.

Como puede advertirse en el

principales registros internacio-
nales y de libre matricula para
los 35 mayores paises de con-
trol. Cabe observar que las
cifras sobre la propiedad, es
decir las relativas a la naciona-

Arabia Saudita.

gue el registro de Liberia es
utilizado principalmente por
propietarios de Alemania, Grecia,
la Federacion de Rusia y la

cuadro 15, la mayoria de los
registros internacionales y de
libre matricula se especializan
en ciertos paises de control. El
pabellon del principal registro
del mundo, Panama, es utilizado

lidad de los intereses de control
de los buques, no son siempre exactas. Las acciones
de una compaiiia pueden estar en manos de un gran
nimero de nacionales de diferentes paises. Una
compafiia puede tener menos del 100% de las

primordialmente por los propie-
tarios de buques del Japdn, que representan mas de
la mitad del tonelaje con que cuenta el registro (123
millones de TPM de buques de 1.000 TB y mas),
seguidos por los de China (20,4 millones de TPM),
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Grecia (19,9 millones de TPM) y la Republica de
Corea (16,6 millones de TPM). Mas de la mitad del
tonelaje registrado en Panaméa corresponde a los
graneleros. El segundo mayor registro del mundo,
Liberia, es utilizado principalmente por propietarios
de Alemania (generalmente de portacontenedores),
Grecia, la Federacion de Rusia y la Arabia Saudita
(sobre todo, para sus petroleros). La Arabia Saudita
depende del pabellon de Liberia para mas de la
mitad de la flota que controlan sus nacionales. Libe-
ria abandera a mas del 10% del

100 TB y mas. En cuanto al nimero de buques, el
75% de los que se entregaron en 2007 corresponden
a la categoria de "buques de otro tipo", en compara-
cién con el 13% integrado por los grandes petroleros
y el 11% por los grandes graneleros.

En 2007, las entregas de petroleros alcanzaron un
récord histdrico en cuanto al nimero de buques (369
unidades de 10.000 TPM) y también en lo relativo al
tonelaje de peso muerto (29,5 millones de TPM). El

tamafio medio de los petroleros

TPM mundial, aunque sélo al
6% de los buques, en razoén del
gran tamafio promedio de los
buques registrados en ese pais.

Ademas de Panama y Liberia, hay

En 2007, las entregas de
petroleros alcanzaron un récord
historico de 29,5 millones de
toneladas de peso muerto.

aument6 en 2007, por primera
vez desde el afio 2000. La ten-
dencia del tamafio de los granele-
ros es la opuesta a la de los petro-
leros: el TPM por unidad habia
aumentado continuamente duran-

cuatro registros -las Bahamas,
Malta, Antigua y Barbuda y San
Vicente y las Granadinas- en que menos del 1% de
los buques en ellos abanderados esta controlado por
sus propios nacionales. Estos registros también se
especializan en ciertos paises de control. Las tres
cuartas partes del TPM registrado en Malta es pro-
piedad de nacionales griegos, mas del 90% de la
flota de Antigua y Barbuda es propiedad de nacio-
nales alemanes, y alrededor del 60% del TPM de
San Vicente y las Granadinas pertenece a naciona-
les de Grecia y China.

D. LA CONSTRUCCION NAVAL, EL
DESGUACE Y ELL MERCADO DE
SEGUNDA MANO

1. La entrega de buques nuevos

La construccidn naval llegd al nivel mas alto que se
haya registrado nunca en cuanto a toneladas de peso
muerto, ya que las entregas se elevaron a un total de
81,9 millones de TPM en 2007

te los ultimos afios hasta llegar a
81.290 TPM en 2006, para dis-
minuir en cierta medida en 2007 a un promedio por
buque de 78.413 TPM. En total, se entregaron 315
graneleros en 2007, con un tonelaje en su conjunto
de 24,7 millones de TPM. En ese afio también se
verifico un récord en el niimero y tonelaje de los
buques de otros tipos entregados, en particular por-
taautomotores, portacontenedores, buques para el
transporte de gas licuado y cargueros, que alcanzaron
un total de 2.098 unidades con un tonelaje de 27,7
millones de TPM.

2. Desguace de buques

La tendencia en el desguace de buques guarda rela-
cion con la de las entregas; asi, mientras en 2007 se
registraron récords en la construccién naval, tam-
bién hubo cifras bajas sin precedentes en el desgua-
ce de buques. En su totalidad, los desguaces equiva-
lieron solo al 0,4% de la flota mundial existente
(véase el cuadro 17). Se trata apenas de la novena

parte del porcentaje que fue

(véase el cuadro 16), lo cual repre-
senta un nuevo aumento con res-
pecto al récord histérico del afio
anterior, que era de 71,7 millones
de TPM. Durante 2007 se entrega-
ron 2.782 buques mercantes de
carga de 100 TB o mas, que tam-

. o de buques.
bién es un récord histérico y cons- d

Dos caras de la misma moneda:
mientras en 2007 se registraron
récords en la construccion

naval, también hubo cifras bajas
sin precedentes en el desguace

desguazado en 2002. El tonela-
je de los petroleros sigue repre-
sentando la parte mas elevada
entre los tipos de buques des-
guazados en 2007, con 2,0 mi-
llones de TPM, que correspon-
den a la mitad del total para el
afio. La categoria de otros tipos

tituye un incremento de 16% en
relacion con 2006. Con respecto al tonelaje y a los
tipos de buques, las entregas de petroleros de 10.000
TPM y mas supusieron el 36% del TPM entregado,
los graneleros de 10.000 TPM y mas representaron el
30%, y los demés buques el 34%; esta tltima catego-
ria incluye a todos los tipos de buques mercantes de

de buques aumentd su partici-
pacion a casi la mitad hasta llegar a 1,9 millones de
TPM, en tanto que casi no se demolio ninglin grane-
lero en 2007, debido a la gran demanda de buques
mas viejos de este tipo, que se utilizan para el aca-
rreo de los principales productos basicos secos, en
particular los cereales.
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Cuadro 15
Nacionalidad efectiva de las flotas de los diez principales registros internacionales
y de libre matricula, al 1° de enero de 2008"
Panama Liberia Bahamas
Paisoterritorio de domicilio — Noge  Milesde N'de  Milesde N'de  Milesde
buques TPM buques TPM buques TPM
Grecia 511 19.876 8,8 360 21.916 20,2 209 12.229 23,0
Japén 2.236 123.046 54,4 114 6.729 6,2 67 4.156 7,8
Alemania 39 5.088 2,2 770 35.330 32,5 48 2.711 5,1
China 501 20.411 9,0 15 378 0,3 12 900 1,7
Noruega 68 1.505 0,7 41 2.340 2,2 254 6.262 11,8
Estados Unidos 173 2916 1,3 122 4.088 3,8 115 4.595 8,6
Republica de Corea 302 16.594 7,3 3 449 0,4 0 0 0,0
Hong Kong (China) 137 6.622 2,9 59 3.648 34 5 213 0,4
Singapur 106 3.596 1,6 39 4.301 4,0 15 363 0,7
Dinamarca 35 894 0,4 13 392 0,4 73 913 1,7
Provincia china de Taiwan 296 10.220 4,5 84 6.282 5,8 0 0 0,0
Reino Unido 58 1.824 0,8 27 766 0,7 76 1.991 3,7
Canada 21 2.739 1,2 5 684 0,6 80 7.670 14,4
Federacion de Rusia 17 177 0,1 90 7.760 7,1 26 0,0
Italia 20 497 0,2 43 2.676 2,5 9 416 0,8
India 26 659 0,3 154 0,1 1 8 0,0
Turquia 76 647 0,3 158 0,1 7 349 0,7
Arabia Saudita 14 456 0,2 24 6.062 5,6 19 3.479 6,5
Bélgica 3 77 0,0 52 0,0 14 191 0,4
Malasia 15 72 0,0 0 0,0 13 88 0,2
Iran (Repiblica Islamica del) 5 41 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0
Emiratos Arabes Unidos 118 2.520 1,1 25 1.697 1,6 22 1.058 2,0
Paises Bajos 28 286 0,1 34 483 0,4 36 1.557 2,9
Chipre 19 1.248 0,6 5 442 0,4 16 644 1,2
Indonesia 39 795 0,4 1 79 0,1 3 102 0,2
Suecia 10 135 0,1 10 422 0,4 7 60 0,1
Francia 18 358 0,2 5 249 0,2 28 693 1,3
Kuwait 2 93 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0
Viet Nam 16 514 0,2 5 226 0,2 0 0 0,0
Espaiia 60 400 0,2 0 0 0,0 14 1.393 2,6
Brasil 6 1.099 0,5 3 456 0,4 109 0,2
Tailandia 52 0,0 0 0 0,0 99 0,2
Suiza 32 730 0,3 12 333 0,3 105 0,2
Bermudas 0 0 0,0 0 0 0,0 13 833 1,6
Croacia 4 78 0,0 3 74 0,1 1 54 0,1
Total de 35 paises 5.020 226.265 100,0 1.923 108.625 100,0 1.171 53.265 100,0
Parte porcentual de los 35 paises 15,6 22,9 6,0 11,0 3,6 5,4
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Cuadro 15 (continuacion)

Islas Marshall Malta Chipre
N°de  Miles de o N°de  Miles de o Milesde  N°de o Pais o territorio de domicilio
buques TPM buques TPM TPM buques
244 14.227 26,7 449 22.835 57,5 272 13.953 50,0 Grecia
10 522 1,0 4 136 0,3 19 535 1,9 Japon
221 10.451 19,6 76 2.679 6,7 196 4.847 17,4 Alemania
2 7 0,0 12 207 0,5 9 215 0,8 China
69 6.051 11,4 93 744 1,9 23 785 2.8 Noruega
158 10.791 20,3 13 176 0,4 9 51 0,2 Estados Unidos
7 480 0,9 12 637 1,6 3 23 0,1 Republica de Corea
4 61 0,1 2 24 0,1 2 36 0,1 Hong Kong (China)
16 893 1,7 0 0 0,0 4 131 0,5 Singapur
15 717 1,3 22 335 0,8 3 52 0,2 Dinamarca
1 259 0,5 1 19 0,0 0 0 0,0 Provincia china de Taiwan
14 874 1,6 17 333 0,8 18 879 32 Reino Unido
308 0,6 2 11 0,0 2 60 0,2 Canada
147 0,3 57 560 1.4 47 1.689 6,1 Federacion de Rusia
291 0,5 46 900 2,3 6 52 0,2 Italia
0 0,0 3 199 0,5 1 175 0,6 India
41 1.427 2,7 165 3.122 7,9 0 0 0,0 Turquia
5 1.561 2,9 0 0 0,0 0 0 0,0 Arabia Saudita
0 0,0 11 136 0,3 1 9 0,0 Bélgica
38 0,1 0 0 0,0 0 0 0,0 Malasia
0 0,0 51 4.688 11,8 3 438 1,6 Iran (Republica Islamica del)
17 566 1,1 8 273 0,7 11 461 1,7 Emiratos Arabes Unidos
12 620 1,2 4 26 0,1 29 236 0,8 Paises Bajos
35 809 1,5 23 634 1,6 111 2.829 10,1 Chipre
1 70 0,1 0 0 0,0 0 0 0,0 Indonesia
4 31 0,1 2 14 0,0 1 5 0,0 Suecia
0 0,0 4 45 0,1 3 110 0.4 Francia
0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 Kuwait
0 0,0 0 0,0 0 0 0,0 Viet Nam
1 94 0,2 2 27 0,1 6 267 1,0 Espaiia
1 280 0,5 0 0 0,0 0 0 0,0 Brasil
0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 Tailandia
12 321 0,6 25 447 1,1 3 48 0,2 Suiza
11 1.255 2,4 0 0 0,0 0 0 0,0 Bermudas
5 112 0,2 12 506 1,3 0 0 0,0 Croacia
926 53.264 100,0 1.116 39.712 100,0 782 27.887 100,0 Total de 35 paises
29 54 3,5 4,0 2.4 2.8 Parte porcentual de los 35 paises
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Cuadro 15 (continuacion)

San Vicente y las

Isla de Man Antigua y Barbuda Bermuda Granadinas
Pais o territorio de domicilio Miles
N°de Miles de o, N° de Miles % N° de Miles % N° de de o,

buques TPM buques de TPM buques de TPM buques TPM
Grecia 47 4.244 31,5 2 4 0,0 2 152 2,7 82 2.014 308
Japon 4 13 0,1 0 0 0,0 164 2,9 0 0 00
Alemania 57 821 6,1 913 9.870 93,8 21 768 13,4 3 16 0,2
China 0 0 0,0 0 0 0,0 12 1.606 28,1 99 2271 347
Noruega 51 1.983 14,7 7 49 0,5 5 58 1,0 21 91 1,4
Estados Unidos 5 297 2,2 8 26 0,3 23 333 5.8 24 153 2,3
Repiiblica de Corea 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0
Hong Kong (China) 0,0 0 0,0 4 593 10,4 83 1,3
Singapur 0,0 0 0,0 0 0,0 128 2,0
Dinamarca 53 430 32 18 120 1,1 0 0,0 16 42 0,6
Provincia china de Taiwan 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 5 0,1
Reino Unido 85 5.487 40,8 8 138 1,3 8 562 9,8 14 166 2,5
Canada 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 1 3 0,0
Federacion de Rusia 0 0 0,0 5 21 0,2 0 0 0,0 22 301 4.6
Italia 0 0 0,0 0 0,0 0 0 0,0 18 296 45
India 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 6 53 0,8
Turquia 2 7 0,1 6 28 0,3 0 0 0,0 21 124 1,9
Arabia Saudita 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 00
Bélgica 0 0 0,0 0 0 0,0 2 9 0,2 14 63 1,0
Malasia 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0
Iran (Republica Islamica del) 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 3 7 0,1
Emiratos Arabes Unidos 1 2 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 20 347 5,3
Paises Bajos 2 4 0,0 19 81 0,8 0 0 0,0 7 12 02
Chipre 2 75 0,6 2 31 0,3 0 0 0,0 1 0,1
Indonesia 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 0,0
Suecia 3 97 0,7 1 5 0,0 19 1.464 25,6 2 8 0,1
Francia 1 4 0,0 1 4 0,0 1 7 0,1 19 60 09
Kuwait 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 00
Viet Nam 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 00
Espaiia 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 00
Brasil 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 00
Tailandia 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 00
Suiza 0 0 0,0 4 145 1,4 0 0 0,0 14 178 2,7
Bermudas 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 00
Croacia 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 9 115 1,8
Total de 35 paises 313 13.462 100,0 994 10.521  100,0 99 5.716  100,0 434 6.542 100,0

Parte porcentual de los 35 paises 1,0 1,4 3,1 1,1 0,3 0,6 1,3 0,7

s
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Cuadro 15 (continuacion)

Total de los diez mayores registros de libre matricula Total de la Diez principales
internacionales flota nacional registr?s en ] o L
N° de % de Miles de % de Tamafio medio c‘ontr olada, ﬂgg: ileancti?:;[]et(:?al Fals o territorio de domicilio
buques buques TPM TPM de los buques miles de TPM controlada

2.096 17,0 109.437 20,3 52.212 174.570 62,7 Grecia
2.456 19,9 135.302 25,1 55.090 161.747 83,7 Japon
2.341 19,0 72.565 13,5 30.998 94.223 77,0 Alemania
563 4,6 23.724 4.4 42.138 84.882 27,9 China
611 4,9 19.776 3,7 32.367 46.872 42,2 Noruega
626 5,1 23.273 43 37.177 39.828 58,4 Estados Unidos
327 2,6 18.182 34 55.603 37.704 48,2 Republica de Corea
213 1,7 11.198 2,1 52.571 33.424 33,5 Hong Kong (China)
180 1,5 9.285 1,7 51.581 28.633 324 Singapur
232 1,9 3.853 0,7 16.606 27.435 14,0 Dinamarca
382 3,1 16.780 3,1 43.926 26.150 64,2 Provincia china de Taiwan
311 2,5 12.854 24 41.331 26.002 49,4 Reino Unido
116 0,9 11.472 2,1 98.895 18.748 61,2 Canada
227 1,8 10.379 1,9 45.723 18.038 57,5 Federacion de Rusia
128 1,0 4.833 0,9 37.755 17.740 27,2 Italia
33 0,3 1.195 0,2 36.198 16.053 7,4 India
303 2,5 5.738 1,1 18.936 13.160 43,6 Turquia
62 0,5 11.558 2,1 186.421 12.946 89,3 Arabia Saudita
34 0,3 474 0,1 13.949 12.155 39 Bélgica
32 0,3 199 0,0 6.211 11.169 1,8 Malasia
59 0,5 5.167 1,0 87.579 10.257 50,4 Iran (Republica Islamica del)
202 1,6 6.575 1,2 32.551 8.925 73,7 Emiratos Arabes Unidos
164 1,3 3.292 0,6 20.072 8.636 38,1 Paises Bajos
213 1,7 6.711 1,2 31.506 7313 91,8 Chipre
44 04 1.046 0,2 23.774 7.258 14,4 Indonesia
57 0,5 2.231 0,4 39.147 6.918 323 Suecia
61 0,5 1.469 0,3 24.083 6.526 22,5 Francia
2 0,0 93 0,0 46.560 5.301 1,8 Kuwait
21 0,2 740 0,1 35.237 4.586 16,1 Viet Nam
83 0,7 2.181 0,4 26.272 4.498 48,5 Espaiia
12 0,1 1.945 0,4 162.073 4.421 44,0 Brasil
13 0,1 151 0,0 11.630 4.022 3.8 Tailandia
91 0,7 2.130 0,4 23.402 3.579 59,5 Suiza
24 0,2 2.088 0,4 87.007 3.217 64,9 Bermudas
25 0,2 824 0,2 32.975 3.065 26,9 Croacia
12.344 100,0 538.718 100,0 43.642 990.003 54,4 Total de 35 paises
38,3 54,4 Parte porcentual de los 35 paises

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

*Buques de 1.000 TB y mas.
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Cuadro 16
Entregas de buques nuevos en los afios que se indica®
Petroleros” Graneleros® Otros* Total
Afio Nuimero Millones Tan}aﬁo Nimero Millones Tan}aﬁo Nimero Millones Tan}aﬁo Nimero Millones Tan}aﬁo
de medio de de medio de de medio de de medio de
buques de TPM los buques | buques de TPM los buques | buques de TPM los buques | buques de TPM los buques
1980 99 7,0 70.707 135 4,7 34.815 552 4.4 7.971 786 18,0 22.901
13 39 17 26 70 24 100 100
1985 72 39 54.167 339 14,7 43.363 539 5,7 10.575 950 25,0 26.316
8 16 36 59 57 23 100 100
1990 81 8,7 107.407 119 9,6 80.672 523 4,0 7.648 723 23,0 31.812
11 38 16 42 72 17 100 100
1997 69 7,5 108.696 299 18,8 62.876 699 10,5 15.021 1.067 36,8 34.489
6 20 28 51 29 100 100
1998 120 12,6 105.000 217 11,6 53.456 704 11,1 15.767 1.041 353 33.910
12 36 21 33 68 31 100 100
1999 161 19,1 118.634 195 13,0 66.667 589 8,8 14.941 945 40,5 42.857
17 47 21 32 62 22 100 100
2000 154 20,8 135.065 188 13,1 69.681 1.202 10,5 8.735 1.544 44.4 28.756
10 47 12 30 78 24 100 100
2001 112 14,4 128.571 310 21,0 67.742 1.048 9,8 9.351 1.470 452 30.748
8 32 21 46 71 22 100 100
2002 182 234 128.571 226 14,1 62.389 1.131 11,5 10.168 1.539 49,0 31.839
12 48 15 29 73 23 100 100
2003 281 29,4 104.626 161 11,2 69.565 1.265 8,6 6.798 1.707 49,2 28.822
16 60 9 23 74 17 100 100
2004 294 27,0 91.837 266 19,8 74.436 1.262 7,9 6.260 1.822 49,4 27.113
16 55 15 40 69 16 100 100
2005 315 29,0 92.063 308 232 75.325 1.341 16,8 12.528 1.964 70,5 35.896
16 41 16 33 68 24 100 100
2006 329 24,7 74.948 307 25,1 81.759 1.762 21,3 12.110 2.398 71,1 29.648
14 35 13 35 73 30 100 100
2007¢ 369 29,5 79.946 315 24,7 78.413 2.098 27,7 13.183 2.782 81,9 29.424
13 36 11 30 75 34 100 100,0

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

La parte porcentual de cada tipo de buque figura en cursiva.

®Bugques de més de 10.000 TPM.

¢ Cargueros para navegacion de altura de mas de 1.000 TB.

4 Cifras provisionales.

La edad media mas elevada de los buques desgua-
zados en 2007 fue la de los cargueros (34,9 afios),
seguidos por los petroleros (31,4 afios), los porta-
contenedores (29,6 afios) y los graneleros (29,1
afios) (véase el cuadro 18). Para todos los tipos de
buques, la edad media de desguace aumento consi-
derablemente desde el comienzo del decenio, aun-
que presenta algunas oscilaciones. En general, la
actividad de desguace tiene una correlacion negativa

con la evolucién de los fletes, puesto que cuando
éstos son elevados disminuye el interés de los pro-
pietarios por vender sus buques a los desguazadores.
Por consiguiente, si bien el auge del transporte ma-
ritimo crea nuevos empleos en paises de construc-
cion naval como China, el Japon y la Republica de
Corea, se pierden puestos de trabajo en los paises en
que se concentra la actividad de desguace, como
Bangladesh, la India y el Pakistan.
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Cuadro 17
Ventas para desguace comunicadas, de 2000 a 2007, por tipo de buque
(En millones de TPM y en porcentajes)
Millones de TPM Total en Porcentajes
Aiio porcentaje
Petroleros Cargueros Graneleros Otros Total delaflota  pegrgiergq Cargueros Graneleros Otros Total
mixtos mundial mixtos

2000 13,5 1,0 4,6 3,1 222 2,7 60,9 4,3 20,8 14,0  100,0
2001 15,7 0,8 8,1 3,2 27,8 3,4 56,5 2,7 29,1 11,7 100,0
2002 18,1 1,6 5,9 4,9 30,5 3,6 59,3 5,2 19,3 16,1 100,0
2003 18,4 0,5 33 34 256 3,0 71,9 2,0 12,9 133 100,0
2004 7,8 0,5 0,5 1,8 10,6 1,2 73,6 4,7 4,7 17,0 100,0
2005 4,5 - 0,9 0,9 6,3 0,7 71,4 - 14,3 143 100,0
2006 2,7 0,2 1,3 1,8 6,0 0,6 45,0 33 21,7 30,0 100,0
2007 2,0 - 0,1 1,9 4,0 0,4 50,0 - 2,5 47,5 100,0

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Fearnleys Review, varios numeros, y de

Lloyd's Register - Fairplay.

Cuadro 18
Edad promedio del tonelaje desguazado, por tipo de buque, de 2000 a 2007*

Afio Petroleros Graneleros Portacontenedores Cargueros
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
2004 29,5 27,3 30,5 32,9
2005 31,5 28,1 30,6 31,9
2006 30,0 28.9 28,1 32,3
2007 31,4 29,1 29,6 34,9

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Institute of Shipping
Economics and Logistics, Shipping Statistics and Market Review, vol. 52, N° 1/2, 2008,
cuadro 2.2.
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3. Los pedidos de buques nuevos

Ante la demanda en maximos histéricos para la
capacidad de carga en 2007 -especialmente para
productos basicos clave como mineral de hierro,
cereales y carbon-, la industria naviera reacciono
con la colocacién de nuevos pedidos, particular-
mente en el segmento de los graneleros. El tonelaje
encargado al 31 de diciembre de 2007 era de 222
millones de TPM de graneleros (44,8% del TPM
total mundial encargado), 125 millones de TPM de
petroleros (25,2%), 8 millones de TPM de cargueros
(2,7%), 78 millones de TPM de portacontenedores
(15,8%) y 57 millones de TPM de buques de otros
tipos (11,5%). El tonelaje total encargado alcanzo
su maximo histdrico al sobrepasar los 10.000 bu-
ques con un tonelaje total de casi 500 millones de
TPM (véase el cuadro 19). Esto representa el 28%
de la flota mercante por numero de buques de 1.000
TB o més y el 44% de su volumen. En el gréfico 12
se muestra la evolucion de los principales tipos de
buques durante los tltimos siete afios.

El tonelaje de los graneleros encargados a fines de
2007 era 12 veces superior al de junio de 2002;
desde mediados de 2007, los pedidos de graneleros
han superado a los de los demas tipos de buques.
Los 222 millones de toneladas de peso muerto
encargadas representan el 57% de la flota de
graneleros existente; si se toman en cuenta los
graneleros de 100.000 TPM y mas, el tonelaje
encargado representa ain mas: el 8§7% de la flota
existente. Los petroleros contintian siendo los
buques encargados mas grandes, aunque el tamafio
medio de este tipo de buques disminuyo de 142.001
TPM en diciembre del afio 2000 a 110.470 TPM en
diciembre de 2007. El tamafio medio de los
portacontenedores encargados alcanzd el maximo
historico de 54.598 TPM en diciembre de 2007. El
numero de portacontenedores encargados también
llegd a un récord histdrico, con la cifra de 1.435
buques. El tonelaje de los portacontenedores
encargados a fines de 2007 era seis veces superior
al de cinco aflos antes.

Grafico 12

Pedidos mundiales en tonelaje, 2000-2007"
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Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos suministrados por Lloyd's Register - Fairplay.

* Buques de 100 TB y mas.
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La crisis financiera actual ha comenzado a influir en
los mercados de la construccidon naval y de los fle-
tes. Las tarifas diarias de fletamento de los grandes
graneleros en septiembre de 2008 eran de sélo un
tercio del maximo alcanzado anteriormente en ese
afio. A los propietarios les esta resultando cada vez
mas dificil y oneroso recaudar fondos para financiar
nueva construccion y han cancelado algunos pedidos
que habian hecho a los astilleros. Segin Lloyd’s
Register-Fairplay, en enero del 2008 se encarga-
ron mas de 600 nuevos buques, mientras que en
septiembre de ese mismo afio su numero se habia
reducido a solo 127.

Para fines de mayo de 2008, la nueva construccion
mundial de portacontenedores alcanzé su maximo
historico con 1.528 buques de una capacidad total
de carga de 6,7 millones de TEU. Entre ellos habia
54 buques encargados con una capacidad de 13.000
TEU o maés. Los portacontenedores mas grandes
eran ocho unidades de 13.350 TEU encargadas por
COSCON (China) y otras ocho unidades de 13.000
TEU encargadas por China Shipping (China), todas
las cuales deben ser entregadas entre diciembre de
2010 y 2012. Los otros operadores de quienes se
sabe que encargaron portacontenedores de 13.000 o
mas TEU son MSC (Suiza), Maersk (Dinamarca),
Hanjin (Republica de Corea) y CGM-CMA
(Francia). Los 54 buques de 13.000 o mas TEU
estan siendo construidos en astilleros de China y la
Republica de Corea, y se prevé

buques especiales de transporte, por ejemplo de gas
natural licuado, requieren una fuerza laboral espe-
cializada; y los oficiales buscan trabajo cada vez mas
en tierra, donde las oportunidades de empleo en ope-
raciones portuarias y administraciones maritimas
aumentan a la par del auge del comercio.

En décadas pasadas, las "naciones maritimas" tradi-
cionales contaban con sus propias compaifiias navie-
ras, registros de buques y navegantes nacionales, y
si habia escasez de estos ultimos se buscaban solu-
ciones en el pais, que podian consistir en apoyar a
las escuelas nauticas y ofrecer mejores condiciones
de trabajo. Hoy en dia, la penuria mundial de nave-
gantes exige una solucion mundial, para lograr la
cual los transportistas y las naciones que llevan a
cabo el comercio tienen que proporcionar un marco
que convierta a la capacitacion y educacion mariti-
mas en una inversion atractiva.

4. Los precios de los buques nuevos y de
segunda mano

Los precios de construccion de la mayoria de los
tipos de buques siguieron aumentando en 2007 con
respecto a las cifras del afio precedente, con excep-
cion de una ligera disminucion en el caso de los
petroleros de 110.000 TPM, aunque tras un maximo
historico registrado en 2006, y de precios estables
(en ddlares estadounidenses no ajustados) para los

buques de transporte de GNL de

su registro en China, Alemania,
Liberia, las Islas Marshall y
Panama.

La cifra actual de pedidos plan-
tea la preocupacion de si el nu-
mero de navegantes cualificados
aumentara en grado suficiente
para hacerse cargo de la flota que

La cifra actual de pedidos
plantea la preocupacion de si el
namero de navegantes
cualificados aumentara en
grado suficiente para hacerse
cargo de la flota que entrara en
servicio en los afios venideros

150.000 m’. El aumento de los
precios de la construccion naval
refleja la constante demanda
elevada, asi como el acusado
incremento del precio del acero y
de los costos de los insumos en
monedas locales si se los mide en
délares.

entrard en servicio en los afios
venideros. Se calcula que para tripular los 10.000
buques pedidos actualmente se necesitaran 400.000
tripulantes a los que habra que entrenar. Ya en 2007
los transportistas informaron de una marcada esca-
sez de oficiales, que se presume ha de agudizarse.
Algunos de los accidentes maritimos ocurridos en
2007 se consideran atribuibles al empleo de perso-
nal a bordo insuficientemente experimentado. Los

El mayor aumento se registro en
el caso de los portacontenedores: en diciembre de
2007, un buque de 2.500 TEU costaba el 43,5% mas
que un afio antes. Los graneleros también sufrieron
marcados aumentos y llegaron a precios récord. Un
granelero de 170.000 TPM costaba 97 millones de
dolares en diciembre de 2007, o sea el 39% mas que
un afio antes y 2,4 veces el precio que se pagaba en
2000 (véase el cuadro 20).
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Cuadro 19

Pedidos mundiales en tonelaje, 2000-2007*

Petroleros Graneleros Cargueros
L. Tamaifio Tamafio Tamaiio
Principios de mes Miles b o mediode  Miles o o mediode  Miles o o mediode
de TPM los buques, de TPM los buques, de TPM los buques,

TPM TPM TPM
Diciembre de 2000 40.328 284 142.001 31.208 486 64.214 3.966 446 8.892
Marzo de 2001 44361 319 139.061 27.221 439 62.007 3.963 441 8.986
Junio de 2001 45.123 339 133.105 26.103 400 65.258 4.154 419 9914
Septiembre de 2001 48.386 381 126.998 21.944 337 65.115 3.967 393 10.094
Diciembre de 2001 51.894 399 130.060 22.184 353 62.845 3.826 372 10.286
Marzo de 2002 47.836 404 118.405 19.027 300 63.425 3.758 357 10.525
Junio de 2002 49.564 425 116.622 18.132 283 64.069 3.932 353 11.139
Septiembre de 2002 47.774 431 110.845 18.869 283 66.676 3.979 369 10.782
Diciembre de 2002 47.591 488 97.523 28.641 391 73.251 2.832 257 11.018
Marzo de 2003 50.284 515 97.639 32.019 441 72.605 2.958 263 11.249
Junio de 2003 55.771 540 103.279 33.408 455 73.425 2.592 250 10.368
Septiembre de 2003 57.856 580 99.752 41.499 575 72.172 2.841 269 10.562
Diciembre de 2003 61.123 631 96.867 46.732 640 73.019 3.068 295 10.400
Marzo de 2004 62.096 615 100.969 48.761 671 72.670 3.021 312 9.683
Junio de 2004 66.652 649 102.699 50.545 696 72.623 2.838 317 8.954
Septiembre de 2004 66.969 661 101.314 52.768 703 75.061 2.921 323 9.043
Diciembre de 2004 71.563 701 102.087 62.051 796 77.953 3.306 370 8.935
Marzo de 2005 68.667 679 101.129 63.404 792 80.055 3.312 388 8.536
Junio de 2005 70.520 686 102.799 65.326 801 81.556 4.079 456 8.945
Septiembre de 2005 68.741 693 99.193 63.495 788 80.578 4.777 521 9.170
Diciembre de 2005 70.847 724 97.855 66.614 805 82.750 5.088 584 8.712
Marzo de 2006 83.385 791 105.417 63.829 784 81.415 5.798 634 9.145
Junio de 2006 93.277 887 105.160 69.055 859 80.390 7.370 683 10.791
Septiembre de 2006 106.912 987 108.321 73.226 898 81.543 7.602 715 10.632
Diciembre de 2006 118.008  1.078 109.470 79.364 80.328 8.004 737 10.860
Marzo de 2007 120.819  1.113 108.553 100.256 1.204 83.269 9.561 843 11.342
Junio de 2007 122.429  1.107 110.595 143.795 1.657 86.781 10.782 885 12.184
Septiembre de 2007  124.758  1.149 108.580 183.574  2.137 85.903 12.042 956 12.597
Diciembre de 2007 124.845 1.134 110.093 221.808 2.573 86.206 13.360 1.035 12.908
Porcentaje del total,
diciembre de 2007 25,2 11,3 44.8 25,6 2,7 10,3
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Cuadro 19 (continuacion)

Portacontenedores Otros buques Total
Tamaiio Tamaiio Tamaifio .
Miles Buques medio de Miles Buques medio de  Miles de Buques medio de  Principios de mes
de TPM los buques, de TPM los buques, TPM los buques,
TPM TPM TPM

16.140 394 40.964 8.870 1.087 8.160 100.513 2.697 37.268 Diciembre de 2000
17.350 435 39.884 10.154 1.132 8.970 103.048  2.766 37.255 Marzo de 2001
18.393 441 41.708 11.790 1.138 10.360 105.563  2.737 38.569 Junio de 2001
16.943 413 41.025 12.181 1.153 10.564 103.421  2.677 38.633 Septiembre de 2001
16.550 393 42.111 13.501 1.201 11.242 107.955 2.718 39.719 Diciembre de 2001
14.476 355 40.776 12.839 1.200 10.700 97.936  2.616 37.437 Marzo de 2002
14.793 362 40.865 15.415 1.324 11.643 101.836  2.747 37.072 Junio de 2002
14.509 338 42.927 15.342 1.292 11.875 100.473  2.713 37.034 Septiembre de 2002
13.000 296 43919 16.174 1.386 11.669 108.238  2.818 38.409 Diciembre de 2002
16.281 326 49.943 16.199 1.365 11.868 117742 2.910 40.461 Marzo de 2003
18.296 367 49.853 17.085 1.367 12.498 127.152  2.979 42.683 Junio de 2003
27.216 503 54.107 18.062 1.484 12.171 147.475 3411 43.235 Septiembre de 2003
30.974 580 53.403 19.277 1.492 12.920 161.174  3.638 44.303 Diciembre de 2003
35.840 658 54.468 20.068 1.520 13.203 169.786  3.776 44.965 Marzo de 2004
38.566 724 53.268 22.833 1.682 13.575 181.434  4.068 44.600 Junio de 2004
41.172 808 50.956 24.368 1.714 14.217 188.198  4.209 44.713 Septiembre de 2004
43.904 880 49.891 27.361 1.898 14.416 208.185  4.645 44.819 Diciembre de 2004
49.624 1.006 49.328 27.328 1.940 14.087 212.335  4.805 44.190 Marzo de 2005
53.605 1.101 48.688 29.884 2.002 14.927 223.414  5.046 44.275 Junio de 2005
52.378 1.132 46.271 31.209 2.158 14.462 220.600  5.292 41.686 Septiembre de 2005
50.856 1.124 45.245 33.147 2.285 14.506 226.551  5.522 41.027 Diciembre de 2005
49.749 1.130 44.026 36.750 2.373 15.487 239512 5.712 41.931 Marzo de 2006
53.876 1.185 45.465 39.768 2.522 15.768 263.347  6.136 42918 Junio de 2006
54.676 1.199 45.601 42.322 2.714 15.594 284.738  6.513 43.718 Septiembre de 2006
51.717 1.143 45.247 45.612 2.962 15.399 302.706  6.908 43.820 Diciembre de 2006
55.144 1.229 44.869 49.245 3.327 14.802 335.025  7.716 43.420 Marzo de 2007
63.063 1.305 48.324 52.382 3.562 14.706 392.451 8.516 46.084 Junio de 2007
76.804 1.412 54.394 56.767 3.864 14.691 453.945  9.518 47.693 Septiembre de 2007
78.348 1.435 54.598 56.947 3.876 14.692 495309 10.053 49.270 Diciembre de 2007
Porcentaje del total,
15,8 14,3 11,5 38,6 100,0 100,0 diciembre de 2007

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

*Buques de 100 TB y mas.
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Cuadro 20

Precios representativos de buques nuevos en los afios que se indica
(A finales de aiio, en millones de dolares)

Variacion
Tipo y tamaiio de los buques” 1985 1990 1995 2000 2005 2006 2007 porcentual
2007/06

Graneleros de 45.000 TPM 11 24 25 20 28 31 39 25,8
Graneleros de 72.000 TPM 14 32 29 23 35 40 54 35,0
Graneleros de 170.000 TPM 27 45 40 40 59 70 97 38,6
Petroleros de 45.000 TPM 18 29 34 29 43 47 52 10,6
Petroleros de 110.000 TPM 22 42 43 41 58 81 72 -11,1
Petroleros de 300.000 TPM 47 90 85 76 120 130 145 11,5
GNL de 150.000 m’ 200 225 245 165 205 220 220 0,0
GPL de 78.000 m’ 44 78 68 60 89 92 93 1,1
Cargueros de 20.000 TPM 12 24 21 19 18 24 25 4,2
Portacontenedores puros de 2.500 TEU 26 52 50 35 42 46 66 43,5
Portacontenedores puros de 4000 TEU nd. nd. nd. nd nd nd 130 n.d.
Portacontenedores puros de 8$.000 TEU nd. nd. nd. nd. nd nd 160 n.d.

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

*El tamafio de los buques en diferentes afios no siempre coincide completamente.

Los buques nuevos mas caros siguieron siendo los
de transporte de GNL, que en 2007 costaban 220
millones de dolares, suma que equivale a casi 1.500
ddlares por metro cubico. Los precios por TPM
dependen en gran medida del tamafio de los buques,
dado que las economias de escala son importantes.
Cifrado en 483 ddlares, el precio

portacontenedores de 8.000 TEU costaba 20.000
délares por TEU en 2007, menos de dos tercios del
precio por TEU de un buque de 4.000 TEU.

Los precios de los buques de segunda mano oscilan
mas que los de la construccion naval. Los precios de
los graneleros de cinco afios de edad

por TPM de un petrolero de

aumentaron mas de seis veces entre

300.000 TPM representaba solo  Hoy dia, debido al déficit de 2001 y 2007 hasta alcanzar niveles
el 42% del precio por TPM de un  capacidad, los precios de los considerablemente superiores a los
petrolero de 45.000 TPM y era  buques de segunda mano son de los precios correspondientes a
efectivamente el precio mas bajo  mas elevados que los de los los buques nuevos de ese tipo
por TPM de todos los tipos de  buques de nueva construccion. (véanse los cuadros 20 y 21). Un

buques que figuran en el cuadro.

granelero de cinco afios de edad y

En cuanto a los graneleros, el

precio por TPM de un buque de 170.000 TPM era
de 571 dolares, que equivalia a dos tercios del
precio por TPM de un buque de 45.000 TPM. Un

170.000 TPM costaba 152 millones
de dolares en 2007, en comparacion con apenas 97
millones de la misma moneda para el contrato de
construccion de un buque similar.
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Cuadro 21
Precios de los buques de segunda mano de cinco afios de edad, 2000-2007
(A4 finales de aiio, en millones de dolares)
Variaciéon
Tipo y tamaiio de los buques 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 porcentual
2007/06

Petroleros de 40.000 TPM 27,0 255 24,0 28,0 40,0 450 47,5 50,0 53
Petroleros de 95.000 TPM 39,0 33,0 30,0 380 570 595 66,0 68,0 3,0
Petroleros de 150.000 TPM 50,0 43,0 42,0 48,0 740 76,0 850 837 4.4
Petroleros de 300.000 TPM 71,0 60,0 53,0 750 107,0 108,0 121,0 130,0 7,4
Graneleros de 45.000 a 52.000 TPM 15,0 12,0 150 20,5 30,0 26,5 405 755 86,4
Graneleros de 70.000 TPM 16,0 135 17,0 28,0 41,0 30,0 46,0 91,5 98,9
Graneleros de 170.000 TPM 25,0 250 29,0 46,0 650 58,0 81,0 152,0 87,7

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






Capitulo 3

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

En este capitulo se ofrece informacion sobre la productividad de la flota mundial y se analiza el equilibrio
entre la oferta y la demanda de tonelaje, asi como la capacidad de transporte en contenedores. Los indica-
dores bdsicos son una comparacion entre generacion de carga y propiedad de la flota, las toneladas de
mercancias transportadas y las toneladas-milla por TPM, y el exceso de oferta de tonelaje en los principales
sectores del mercado maritimo. El nimero de miles de toneladas-milla por TPM de los petroleros disminuyo
de 34,2 en 2006 a 32,5 en 2007, en tanto que la cifra correspondiente para los graneleros aumento ligera-
mente, de 28,8 a 29,5. La productividad del resto de la flota, que incluye los portacontenedores y los cargue-
ros, se redujo de 36,0 a 33,1. En 2007, los operadores de portacontenedores disminuyeron en general las
velocidades de servicio de sus buques, con lo cual obtuvieron ahorro de combustible ante los elevados pre-
cios del petroleo, aunque con ello también disminuyo la productividad de la flota.

A. PRODUCTIVIDAD

Los principales indicadores de la productividad de la
flota mundial en toneladas y toneladas-milla por
TPM figuran en los cuadros 22, 23 y 24 y se mues-
tran en los graficos 13, 14 y 15”". Puesto que el cre-
cimiento de la oferta de la flota (8,6%) super6 al del
trafico maritimo total (calculado en el 4,8%), las
toneladas de carga por tonelada de peso muerto
(TPM) en 2007 disminuyeron levemente en compa-
racion con las cifras del afio 2006. El promedio
mundial de toneladas transportadas por TPM de
capacidad de carga fue de 7,7; en otras palabras,
cada buque fue cargado a plena capacidad 7,7 veces
durante el afo. En el mismo periodo, los miles de
toneladas-milla cumplidas en relacion con el peso
muerto llegaron a 31,6; o sea que, como media, cada
TPM de capacidad de transporte llevo una tonelada
de carga por una distancia de 31.600 millas nauticas
(60.375 km) en 2007, es decir 87 millas por dia.

En el cuadro 23 se ofrecen datos sobre la producti-
vidad operativa medida en carga transportada por
TPM y por tipo de buque. En cuanto a los petroleros,
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dicha productividad disminuyo ligeramente, de 7,3
en 2006 a 7,0 en 2007, en tanto que para los grane-
leros casi no vario, al situarse en 5,4 toneladas por
TPM. También disminuyeron los volimenes de
carga transportada por TPM en el resto de la flota,
de 12,2 a 11,5 toneladas. Al margen de las oscila-
ciones en el corto plazo, la productividad del resto
de la flota, que comprende un numero cada vez
mayor de portacontenedores, ha seguido una larga
tendencia positiva desde 1970, mientras que los
petroleros y los graneleros eran mas productivos en
1970 que en la actualidad; en cambio, si la compa-
ramos con la de 1980, la productividad de los petro-
leros y de los graneleros ha aumentado.

En el cuadro 24 se indican datos sobre las tonela-
das-milla cumplidas por los petroleros, los granele-
ros y el resto de la flota. El nlimero de miles de
toneladas-milla por TPM de los petroleros se redujo
ligeramente, de 34,2 en 2006 a 32,5 en 2007, en
tanto que la cifra correspondiente a los graneleros
aumentd de 28,8 a 29,5. La productividad del resto
de la flota también disminuyé levemente, de 36,0 a
33,1 miles de toneladas-milla por TPM.
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Cuadro 22

Carga transportada y toneladas-milla por TPM de la flota mundial
total en los afios que se indica

Flota mundial

(millones de TPM Carga total Total de Toneladas Miles de
Aii al comienzo (millones de toneladas-milla transportadas toneladas-milla
~ toneladas) (miles de millones) por TPM por TPM
del afio)
1970 326 2.566 10.654 7,9 32,7
1980 683 3.704 16.777 5,4 24,6
1990 658 4.008 17.121 6,1 26,0
2000 799 5.983 23.693 7,5 29,7
2006 960 7.652 31.447 8,0 32,8
2007 1.042 8.022 32.932 7,7 31,6

Fuente: Calculos de la secretaria de la UNCTAD con datos de la UNCTAD sobre el trafico
maritimo (en toneladas), de Lloyd's Register - Fairplay (flota mundial en TPM), y Fearnleys
Review, varios nimeros (toneladas-milla).

Cuadro 23

Productividad estimada de petroleros, graneleros y resto de la flota®, en los afios que se indica
(En toneladas transportadas por TPM)

Flota de Flota de Resto de la

Petréleo petroleros Toneladas  Principales  graneleros Toneladas To,d as las flota® Toneladas
. . demas cargas . transportadas
Afio transportado (millones de transportadas  graneles (millones de transportadas secas (millones de por TPM del
(millones de TPM, al por TPM de (millones de TPM, al por TPM de . TPM, al
. . (millones de . resto de la
toneladas) comienzo petroleros toneladas) comienzo graneleros comienzo a
= - toneladas) o flota’
del afio) del aiio) del afio)
1970 1.442 148 9,74 448 72 6,21 676 106 6,38
1980 1.871 339 5,51 796 186 4,29 1.037 158 6,57
1990 1.755 246 7,14 968 235 4,13 1.285 178 7,23
2000 2.163 282 7,55 1.288 276 4,67 2.532 240 10,53
2006 2.595 354 7,33 1.876 346 5,42 3.181 260 12,24
2007 2.681 383 7,00 1.997 368 5,43 9.195 292 11,46

Fuente: Calculos de la secretaria de la UNCTAD con datos de la UNCTAD sobre el trafico maritimo (en toneladas) y
de Lloyd's Register - Fairplay (flota mundial).

*El resto de la flota se refiere a cargueros, portacontenedores y otros buques que figuran en el anexo III b).
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Cuadro 24

Productividad estimada de petroleros, graneleros y resto de la flota®, en los afios que se indica
(En miles de toneladas-milla por TPM)

Toneladas- Toneladas- Toneladas- Toneladas-
milla de Flota de Toneladas- . Flota de Toneladas-  milla de las Resto de .
. . milla de . . a milla por
Adi petréleo petroleros milla por caroueros graneleros milla por  demas cargas la flota TPM del
(miles de (al comienzo TPM de (migles de (al comienzo TPM de secas (miles al comienzo resto de
millones de del aiio) petroleros millones) del afio) graneleros  de millones del afio) la flota®
toneladas) de toneladas)
1970 6.487 148 43,83 2.049 72 28,42 2.118 106 19,98
1980 9.405 339 27,72 3.652 186 19,67 3.720 158 23,58
1990 7.821 246 31,80 5.259 235 22,41 4.041 178 22,73
2000 10.265 282 36,34 6.638 276 24,04 6.790 240 28,24
2006 12.130 354 34,24 9.976 346 28,84 9.341 260 35,95
2007 12.440 383 32,48 10.827 368 29,46 9.665 292 33,12

Fuente: Calculos de la secretaria de la UNCTAD con datos de Fearnleys Review, varios nimeros; World Bulk Trades y
World Bulk Fleet, varios nimeros (toneladas-milla) y de Lloyd's Register - Fairplay (flota mundial).

* El resto de la flota se refiere a cargueros, portacontenedores y otros buques que figuran en el anexo 111 b).

Grafico 13

Toneladas-milla por TPM de la flota mundial total en los afios que se indica
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Fuente: Calculos de la UNCTAD.
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Grafico 14
Toneladas transportadas por tonelada de peso muerto (TPM) de la flota
mundial en los afios que se indica
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Fuente: Calculos de la secretaria de la UNCTAD con datos de la UNCTAD sobre el trafico maritimo (en
toneladas) y de Lloyd's Register - Fairplay (flota mundial).

Grafico 15

Toneladas-millas por tonelada de peso muerto (TPM) de la flota mundial por tipos
de buque, en los afios que se indica
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Fuente: Calculos de la secretaria de la UNCTAD con datos de Fearnleys Review, varios nimeros; World Bulk
Trades y World Bulk Fleet, varios numeros (toneladas-milla) y de Lloyd's Register - Fairplay (flota mundial).
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En 2007 los operadores de buques, especialmente de
transporte maritimo de linea, redujeron en general las
velocidades de servicio de sus unidades para econo-
mizar combustible ante el elevado

La oferta de tonelaje en el sector de los grandes
petroleros (10.000 TPM y mas) aumento6 en 2007 en
26 millones de TPM hasta 394 millones de TPM, ya

que los buques nuevos entregados

precio del petréleo. Debido a las
velocidades mas lentas, se necesi-
tan mas buques en cada ruta, lo
cual contribuye a reducir el exce-
so de capacidad aunque al mismo
tiempo provoca una disminucion
de la productividad. Las limita-
ciones de capacidad y la conges-
tion de los puertos también tienen

Los operadores de buques,
especialmente de linea, han
reducido las velocidades de
servicio de sus unidades para
ahorrar combustible dados los
altos precios del petréleo.

superaron el tonelaje desguazado,
retirado o perdido (véanse el cua-
dro 26 y el grafico 16). La capa-
cidad sobrante en este sector au-
ment6 en alguna medida, hasta
7,8 millones de TPM, que equiva-
le al 2% de la flota mundial de
petroleros. En el afio que se ex-

repercusiones negativas en la
productividad de la flota, dado que la capacidad de
un buque queda inmovilizada durante las esperas.

B. OFERTA'Y DEMANDA EN EL
TRANSPORTE MARITIMO
MUNDIAL

En el cuadro 25 se ofrece un resumen de la relacion
entre oferta y demanda de tonelaje para los afios que
se indica. El exceso de capacidad de petroleros, gra-
neleros y cargueros fue en 2007 de 12,1 millones de
TPM, ligeramente por encima de la cifra del afio ante-
rior. La parte de tonelaje sobrante en porcentaje de la
flota mercante de todo el mundo se situd en 1,1%.

amina, la oferta en el segmento de
los grandes graneleros aumentd
en 32 millones de TPM para llegar a 393 millones
de TPM. El exceso de tonelaje en este tipo de bu-
ques fue de 3,6 millones de TPM, que representa el
0,9% de la flota de graneleros. En cuanto a la flota
de cargueros convencionales de 5.000 TPM y mas,
el exceso de capacidad se mantuvo aproximadamen-
te al mismo nivel del afio anterior, al superar la
oferta a la demanda en sélo 0,7 millones de TPM, o
el 1,6% de la flota mundial en este sector.

En lo relativo al crecimiento de la oferta y la deman-
da en el transporte de contenedores, se ofrece en el
cuadro 27 una comparacion de la variacion anual del
trafico contenedorizado (en TEU) y el aumento anual

Grafico 16

Evolucion del exceso de capacidad por principales tipos de buque,
en los afios que se indica
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varios numeros.
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Cuadro 25

Exceso de oferta de tonelaje de la flota mercante mundial en los afios que se indica
(Cifras de finales de afio)

1990 2000 2004 2005 2006 2007

Millones de TPM
Flota mercante mundial 658.,4 808,4 895,8 960,0 1.042,3 1.117,8
Excedente total® 63,7 18,4 6,2 7,2 10,1 12,1
Flota en actividad® 5947 790,0 889,6 952,8 1.032,0 1.105,7
Porcentajes
Excedente total en porcentaje de la flota mercante
mundial 9,7 2.3 0,7 0,7 1,0 1,1

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos suministrados por Lloyd's Register - Fairplay y Lloyd's
Shipping Economist, varios nimeros.

* Petroleros y graneleros de 10.000 TPM y mas, y cargueros convencionales de 5.000 TPM y mas. Se entiende por
excedente de tonelaje el que no es explotado plenamente por diversas causas: explotacion reducida, buques desarmados,
tonelaje inactivo, etc.

® Flota mundial menos tonelaje sobrante.

Cuadro 26

Analisis del exceso de oferta de tonelaje, por principales tipos de buque, en los afios que se indica®
(Promedios anuales en millones de TPM)

1990 2000 2004 2005 2006 2007

Flota mundial de petroleros 266,2 2794 2983 312,9 367,37 393,53
Excedente total de petroleros 40,9 13,5 3,4 4.5 6,08 7,80
Proporcién del excedente en la flota mundial de petroleros

(porcentaje) 15,4 4,8 1,1 1,4 1,66 1,98
Flota mundial de graneleros 228,7 2477 325,1 340,0 361,81 393,45
Excedente total de graneleros 19,4 3,8 2,1 2,0 3,40 3,61
Proporcién del excedente en la flota mundial de graneleros

(porcentaje) 8,2 1,5 0,6 0,6 0,94 0,92
Flota mundial de cargueros convencionales 63,6 59,3 43,6 45,0 44,68 43,75
Excedente de cargueros convencionales 2,1 1,1 0,7 0,7 0,65 0,70

Proporcion del excedente en la flota mundial de cargueros
convencionales (porcentaje) 3,3 1,8 1,6 1,6 1,44 1,60

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

* Cifras de finales de cada afio, salvo para 1990 y 2000, que son promedios anuales. Quedan excluidos los petroleros y
los graneleros de menos de 10.000 TPM, asi como los cargueros convencionales y los buques unitarizados de menos de
5.000 TPM.
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de la capacidad de transporte de contenedores de la
flota mundial (en TEU). En 2007 el crecimiento de la
flota fue mayor que el del trafico contenedorizado. El
crecimiento de la flota, de 11,8%, fue 1,8 puntos
porcentuales superior al crecimiento de 10% de la
demanda, lo cual produjo una presion a la baja en los
fletes de la carga maritima contenedorizada.

C. COMPARACION ENTRE EL COMERCIO
Y LAS FLOTAS NACIONALES

En el cuadro 28 figura informacion sobre el comer-
cio, la propiedad de la flota y los buques de pabe-
116n nacional de los principales paises que practican
el comercio. En 2007, los Estados Unidos generaron
el 11,4% del comercio mundial (suma de las impor-
taciones mas las exportaciones, en dolares estadou-
nidenses) mientras poseian el 3,8% del tonelaje

comercio mundial, cuenta con una participacion
mucho menor en el control de la flota (0,6%).

Ademas de China, se cuentan la Republica de Co-
rea, Hong Kong (China) y Singapur entre las eco-
nomias en desarrollo asiaticas con la mayor partici-
pacion en el comercio mundial, del 2,6, 2,6 y 2,0%,
respectivamente. En cuanto a la propiedad de la
flota, la Republica de Corea controla el 3,6% de la
flota mundial, Hong Kong (China) el 3,2% y Singa-
pur el 2,8%. El tnico pais latinoamericano que figu-
ra entre las principales naciones comerciantes es
Meéxico, que tiene una parte del 2,0% en el comer-
cio mundial, pero solo con intereses muy pequefios
en la propiedad y el registro de los buques.

Para los paises que figuran en el cuadro 28 existe
una correlacion positiva entre la flota que controlan
y su comercio exterior, especial-

total; el 1,1% del tonelaje mer-
cante total utilizé el pabellon de
ese pais. Alemania, China y el
Japon figuran entre las cuatro
principales naciones comercian-
tes, con 8,5, 7,8 y 4,8% del co-
mercio mundial, respectivamen-
te; esos tres paises también tie-
nen una parte importante en la
flota controlada, aunque sélo una

... la mayor parte de la flota
mundial esta registrada en
registros internacionales y de
libre matricula, la mayoria de
los cuales no pertenecen a
ninguna de las principales 25
naciones comerciantes...

mente en lo relativo al trafico de
petrdleo y de graneles secos y la
propiedad de petroleros y grane-
leros, respectivamente (véase
también el capitulo 2). Sin em-
bargo, algunos de los mayores
propietarios de buques, sobre
todo Grecia, que tiene el mayor
control de tonelaje en el mundo,

pequefia proporcion de esa flota

enarbola el pabellén nacional. Francia y el Reino
Unido representan respectivamente el 4,2 y el 3,8%
del comercio mundial; el Reino Unido tiene una
parte del 2,5% en el control de la flota mundial, en
tanto que Francia, con una proporcién similar en el

no se encuentran entre las princi-
pales 25 naciones comerciantes. En su conjunto, el
coeficiente de correlacion estadistica entre la parti-
cipacion en el comercio mundial y la proporcion de
control de la flota total para los paises contemplados
en el cuadro 28 es de +0,57.

Cuadro 27

Crecimiento de la oferta y la demanda en el transporte maritimo en contenedores, 2000-2008"
(Tasas anuales de crecimiento)

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

2,0 11,0 11,0 13,0 11,0 11,0 10,0 9,0
7,8 85 8,0 8,0 8,0 13,6 11,8 13,1

2000
Crecimiento del trafico contenedorizado (TEU) 11,0
Crecimiento de la flota de portacontenedores (TEU) 7,8
Diferencia 32

-5,8 2,5 3,0 5,0 3,0 -2,6 -1,8 -4,1

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Clarkson Container Intelligence Monthly, varios

numeros.

? Flota total de portacontenedores, que comprende buques de fines multiples y otros buques con alguna capacidad de
transporte de contenedores. Los datos de 2008 son estimaciones.
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Con respecto a la relacion que existe entre el comer-
cio nacional y la flota abanderada en el pais, la corre-
lacién es mucho menor (+0,23), puesto que la mayor
parte de la flota mundial estd registrada en registros
internacionales y de libre matricula, la mayoria de los
cuales no pertenece a ninguna de las principales 25
naciones comerciantes incluidas en el cuadro 28.

Solamente Francia, Hong Kong (China) y Singapur
tienen una parte mayor de flota con pabellon nacional

que de tonelaje controlado, lo cual indica una alta
proporcion de tonelaje de control extranjero en la
flota abanderada en esos paises. Ademas de Hong
Kong (China) y Singapur, el pabellon de la India
también es enarbolado en una proporcion ligeramen-
te mayor de la flota mundial que la participacion que
le cabe en el comercio mundial de mercancias, dado
que una parte de la flota nacional se utiliza en el
trafico de cabotaje.

Cuadro 28

Actividad maritima de las 25 principales naciones comerciantes
Datos de 2007 (para el comercio) y de comienzos de 2008 (para la flota)

Porcentaje del comercio

Porcentaje de la flota Porcentaje de la flota

Pais/territorio mundial generado, en  mundial (abanderada), mundial (controlada),
términos de valor en términos de TPM en términos de TPM
Estados Unidos 11,38 1,09 3,84
Alemania 8,51 1,34 9,07
China 7,81 3,32 8,18
Japon 4,77 1,32 15,58
Francia 4,16 0,71 0,63
Reino Unido 3,76 1,42 2,50
Paises Bajos 3,72 0,56 0,83
Italia 3,55 1,19 1,71
Bélgica 3,01 0,58 1,17
Canada 2,88 0,28 1,81
Repiblica de Corea 2,62 1,89 3,63
Hong Kong (China) 2,56 5,30 3,22
Espaiia 2,18 0,25 0,43
Federacion de Rusia 2,16 0,64 1,74
México 2,04 0,14 n.d.
Singapur 2,02 4,97 2,76
Provincia china de Taiwan 1,67 0,39 2,52
India 1,29 1,35 1,55
Suiza 1,19 0,08 0,34
Austria 1,16 0,00 n.d.
Malasia 1,16 0,85 1,08
Arabia Saudita 1,15 0,10 1,25
Suecia 1,14 0,22 0,67
Australia 1,10 0,19 n.d.
Polonia 1,08 0,01 n.d.
Total 78,02 28,16 64,93

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos del Manual de Estadisticas de la UNCTAD (comercio)
y de Lloyd's Register - Fairplay (propiedad y registro de la flota).



Capitulo 4

COMERCIO Y MERCADOS DE FLETES

En este capitulo se describen las condiciones y las tendencias del transporte maritimo y de los mercados de
fletes, haciéndose referencia a los principales sectores de petroleros, buques de linea y de graneleros. En
lineas generales, 2007 fue un aiio favorable para todos los segmentos del mercado de petroleros en compa-
racion con el afio precedente, y en algunos aspectos llego a superar los madximos alcanzados en 2005. Como
ocurrio el afio anterior, en 2007 fue solido el mercado de los fletes de los graneleros, alimentado principal-
mente por la floreciente produccion sidervrgica de Asia y la consiguiente demanda de mineral de hierro. El
mercado de portacontenedores dio pruebas de fortaleza pese a la presion a la baja resultante de los costos
mas elevados del combustible, la debilidad del dolar estadounidense, el fortalecimiento del euro y el aumen-

to de la oferta al entrar en servicio nuevos buques.

A. ELMERCADO DE FLETES DEL
PETROLEO Y SUS PRODUCTOS"”
Introduccion

Ademas de ser el principal combustible para la pro-
pulsion de los buques, el petroleo crudo y sus deri-
vados son también productos basicos objeto de
transporte. La flota mundial de petroleros transportd
aproximadamente un tercio del comercio maritimo
mundial en el afio 2007. Por ello, un conocimiento
del sector petrolero proporciona no s6lo una buena
indicacién de uno de los principales elementos del
costo del transporte, sino también del conjunto del
comercio maritimo.

1. El comercio maritimo de crudo y sus
derivados

El precio del petréleo continud ascendiendo en
2007, de aproximadamente 54 ddlares el barril a
comienzos del afio a 96 dolares a finales del afio. A
comienzos de 2008, el petroleo atravesd el umbral
ya previsto de los 100 ddlares como resultado de la
combinacion de un débil crecimiento de la oferta y
una escasa capacidad disponible. Ello dio como
resultado un acusado aumento con respecto al dece-
nio anterior, cuando el barril de petroleo costaba
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apenas 11 ddlares en 1998. El maximo anteriormen-
te registrado se sefiald en abril de 1980, en que la
cifra ajustada por inflacion situd dicho precio en el
equivalente de 102,81 délares por barril”. Ni si-
quiera el descubrimiento de nuevos yacimientos de
petrdleo hizo mucho por moderar su precio, que
cayo por debajo de 90 dolares el barril en enero y
febrero pero superd los 145 ddlares en julio de
2008. Algunos analistas atribuyeron la constante
demanda del producto a especuladores que utiliza-
ron el petroleo como una alternativa a la tenencia
del débil dolar estadounidense o que se valieron de
los productos primarios como activos, es decir co-
mo bancos o fondos especulativos. Ello ocurrio
porque la escasez del crédito paralizé el mercado de
las obligaciones respaldadas por hipotecas y de las
deudas asi garantizadas. Se considerd entonces a los
productos bésicos como un refugio mas seguro y
tangible para las inversiones. No obstante, otros
motivos -como la baja produccién de los paises de
la OPEP, la escasez de capacidad de refinado y la
inestabilidad geopolitica- también contribuyeron a
estimular la incertidumbre que impulsa el alza de
los precios. La menor produccion de la Federacion
de Rusia, el segundo mayor productor mundial,
unida a la resistencia a aumentar la produccion del
principal productor mundial, la OPEP, fue otra
causa de los precios récord que se registraron. Sin
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embargo, el Gobierno de la Arabia Saudita-
miembro de la OPEP- anuncid en junio de 2008 su
intencion de aumentar la producciéon en 300.000
barriles por dia (3,3%) a 9,45 millones por dia. Este
anuncio ayudo a moderar ligeramente el precio del
producto. La produccion de petroleo de la Federa-
cioén de Rusia habia llegado a una cresta de 9,9 mi-
llones de barriles por dia en octubre de 2007
(aproximadamente el 11% del consumo), pero des-
de entonces ha venido declinando. Los analistas
afirman que el principal motivo de la disminucién
de la produccion de la Federacion de Rusia es la
onerosa situacion impositiva, que desincentiva la
produccion petrolera de los pozos nuevos en rela-
cion con los ya existentes’*.

El incremento del precio del petrdleo también re-
percute en la capacidad de la oferta, puesto que los
tenedores de existencias procuran beneficiarse con
el aumento de su valor. La capacidad excedente en
la oferta de petroleo ha disminuido gradualmente
desde el maximo de aproximadamente 8,4 mbpd en
2002 hasta unos 2,8 mbpd en 2008. De esta canti-
dad, alrededor de 2 millones estan en manos de la
Arabia Saudita y de los Emiratos Arabes Unidos.
Las demoras en la finalizacion de proyectos como el
de Khursaniyah en la Arabia Saudita, de una capa-
cidad de 500.000 barriles por dia, las interrupciones
en el servicio de los oleoductos, las perturbaciones
de origen climatico en el mar del Norte y Australia
y los ataques contra instalaciones petroleras en
Nigeria y el Iraq dan cuenta de la vulnerabilidad del
mercado y de la necesidad de un mayor margen de
proteccion de la oferta. El au-

dificultades para lograrlo en breve plazo, entre ellos
Indonesia, el Iraq, Nigeria y la Republica Bolivariana
de Venezuela.

En 2007 Petrobras, la compafiia petrolera brasilefia
con participacion del Estado, anuncid el mayor des-
cubrimiento de petroleo en el mundo desde el afio
2000, el yacimiento de Tupi, que se calcula contiene
entre 5.000 y 8.000 millones de barriles del mineral.
Es posible que se descubran otros grandes yacimien-
tos, y los especialistas estan evaluando dos yacimien-
tos cercanos que llevan el nombre de Carioca-Sugar
Loaf y Jupiter. Los tres yacimientos mencionados
estan en una zona muy por debajo de los fondos
marinos y sepultados bajo una gruesa capa de sal,
circunstancias que vuelven costosa la extraccion. El
costo de operar una plataforma petrolera aumento
de aproximadamente 200.000 ddlares por dia en
2003 a 600.000 dolares por dia en 20087°. Si bien la
mayoria de los analistas coinciden en estimar que el
costo de extraer petroleo estd aumentando, los cal-
culos varian. Algunos de ellos cifran el costo de
extraccidn en muchos paises en desarrollo en menos
de 10 ddlares por barril, y otros en la banda de 10 a
30 ddlares por barril; el costo de la extraccion mar
adentro se calcula en 64 délares”’. La demanda de
petroleo en 2008 se calcula en aproximadamente
87,2 mbpd, que si bien representa un aumento del
1,5% con respecto a 2007, es menor del que se
habia previsto anteriormente.

Los ingresos de los fletamentos por tiempo de los
grandes petroleros tuvieron un promedio de 102.000
dodlares por dia en el primer tri-

mento de la tirantez en los mer-
cados mundiales se hizo patente
cuando en abril de 2008 un pe-
trolero japonés fue atacado con

Los ingresos de los fletamentos
por tiempo de los grandes
petroleros tuvieron un

mestre de 2008, en comparacion
con el promedio de 58.900 ddla-
res durante el mismo periodo de
2007. La OPEP incrementd la

un cohete en el Oriente Medio y
un grupo militante hizo volar un
oleoducto de la Royal Dutch
Shell en Nigeria”. También en

promedio de 102.000 dolares
por dia en el primer trimestre
de 2008, en comparacion con
el promedio de 58.900 ddlares

produccion petrolera en noviem-
bre de 2007 para aprovechar el
alto precio vigente. Este hecho,
unido a los bajos niveles de exis-

este ultimo pais, una huelga en
Exxon Mobil detuvo la produc-
cion de  aproximadamente

de 2007.

durante el mismo periodo

tencias en Europa y el Lejano
Oriente, dio lugar a un aumento
espectacular de los fletes hacia

200.000 barriles por dia, mien-

tras que en abril de 2008 los trabajadores de las
instalaciones de la British Petroleum en Grange-
mouth (Reino Unido), llevaron a cabo un paro como
protesta en relacion con sus pensiones. En los Estados
Unidos, se produjo en febrero del mismo afio una
explosion en la refineria de Alon USA Energy Inc.
en Texas, que aumentd la incertidumbre. De ser
necesario un aumento de la produccidn, algunos
analistas consideran que ciertos paises tendran

fines del afio. Este aumento del
precio es indicativo de la firme demanda de petro-
leo, como también lo es el crecido niimero de pedi-
dos de nuevos petroleros para los proximos cuatro
afios, que equivale a aproximadamente el 37% de la
flota existente. Debido a la imposicién por muchos
paises de una normativa ambiental mas estricta, se
espera la conversion o desguace de los petroleros
monocasco, que en la actualidad representan
aproximadamente el 22% de la flota.
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Los recortes de la produccidon efectuados por la
OPEP en 2007, agregados al lento crecimiento de la
oferta no proveniente de dicha organizacidn, activa-
ron los mercados del crudo, en tanto que el mercado
de los productos refinados se caracterizo por la sub-
utilizacion. Varias refinerias de los Estados Unidos
sufrieron cierres no planeados, que resultaron en
tasas de utilizacion inferiores al 90%, menores con
respecto al 92,6% del afio anterior. Las existencias
de derivados del petréleo tuvieron un promedio de
701 millones de barriles en 2007, promedio que
habia sido de 744 millones en 2006.

2. Los fletes de los petroleros

Los indices anuales promedio de los fletes de los
petroleros en 2007 continuaron la tendencia descen-
dente que se inicidé a comienzos de 2005 (véase el
cuadro 29). Sin embargo, hubo movimientos consi-
derables dentro de esta tendencia general. Los cinco
indices de fletes permanecieron relativamente esta-
bles en el primer semestre de 2007 antes de descen-
der levemente como preludio a un importante au-
mento en los meses de septiembre a diciembre. No
obstante, en el primer mes de 2008 se comprobd
una reduccion de las tarifas, de modo que el creci-
miento anual fue insignificante o minimamente
negativo.

El sector de los grandes petroleros constituyo una
excepcion importante, puesto que los buques de
200.000 TPM y mas mostraron un alza de 63 puntos
en enero de 2007 hasta un maximo de 201 en di-
ciembre, para luego caer a 112 puntos en enero de
2008. El incremento de la de-

le antepone siempre el prefijo WS). Dicho cuadro se
centra en las rutas tradicionales de referencia y no
se propone ser exhaustivo. Las principales zonas de
carga que se indican en el cuadro son el golfo Pérsico,
el Africa occidental, el Mediterraneo, el Caribe y
Singapur, en tanto que las principales zonas de des-
carga se encuentran en el Lejano Oriente, Sudafrica,
Europa noroccidental, el Mediterraneo, el Caribe y
la costa oriental de América del Norte. La creciente
ruta del Africa occidental a China, que se basa en
grandes buques, no ha sido incluida en el cuadro.

Los mayores incrementos en 2007 se produjeron
hacia fines de afio. En cuanto a los grandes petrole-
ros que se dirigian del golfo Pérsico al Japon, los
fletes aumentaron a 195 puntos en diciembre, a
partir de los 71 puntos registrados el mes anterior.
Esta ruta es la de mayor trafico de derivados trans-
portados por los petroleros a Asia. Desde el golfo
Pérsico hasta la Republica de Corea, los fletes au-
mentaron a 189 puntos, de los 86 indicados el mes
precedente. En el trayecto del golfo Pérsico a Euro-
pa, en el mismo mes las tarifas se duplicaron para
llegar a 163 puntos, a partir de los 82 registrados el
mes anterior. En la ruta del golfo Pérsico al Caribe y
la costa oriental de América del Norte, aumentaron de
55 puntos en noviembre a 159 puntos en diciembre.

Los mercados de fletes en 2008

A comienzos de 2008 se presencio una correccidon a
la baja en todos los segmentos del mercado de fletes
petroleros. Ello puede atribuirse al aumento de la
oferta de tonelaje después de las fiestas de Afio

manda de este tipo de buques se
puede atribuir en gran medida a
que algunos paises del Oriente
Medio redujeron los precios del
crudo, con lo que se origind una
mayor demanda de petroleros. El

Indice de los petroleros para el negativo.

En el primer mes de 2008 se
comprobd una reduccion de
las tarifas, de modo que el
crecimiento anual fue
insignificante o minimamente

Nuevo, al mejoramiento de las
condiciones climaticas en el Bos-
foro y a menores expediciones de
crudo en la cuenca del Atlanti-
co”. En el primer trimestre de
2008, las tarifas de fletamento por
tiempo para un gran petrolero
construido en 1990/91 fueron en

transporte de derivados del Baltic
Exchange cerrd el afio practica-
mente al mismo nivel de su inicio, en 1.184 puntos.

En los cuadros 29 y 30 se pone de manifiesto el re-
greso a la normalidad con respecto a la tendencia
inversa observada en 2006. Las tarifas promedio dis-
minuyeron durante los primeros dos trimestres y
ascendieron en el ultimo trimestre del afio. En el
cuadro 30 se presentan los fletes promedio medidos en
Wordscale (WS)™®. patrén unificado para valorar las
tarifas al contado en el mercado de petroleros (cuando
se comunica una tarifa sobre la base de Wordscale, se

promedio de 80.000 dolares por
dia. Aunque superiores a las de
2007, sélo estuvieron a la par de los maximos ante-
riores, registrados en 2004.

Aunque la media de fletes al contado para la mayoria
de los segmentos de petroleros a comienzos de 2008
fue superior a la de 2007, hubo una persistente ines-
tabilidad. Algunas excepciones importantes fueron
las de las rutas de los Aframax® entre puntos de
Europa noroccidental y entre ésta y el Mediterraneo,
de los buques de tamafio mediano entre el Caribe y la
costa oriental de América del Norte/golfo de México,
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Cuadro 29

indices de fletes de petroleros, 2006-2008
(Cifras mensuales)

Lloyd's Shipping Economist Baltic Exchange Tanker
>200 120-200 70-120 25-70 Derivados ~ [ndicede  Indice de
crudos derivados

2006

Octubre 87 147 190 213 217 1.281 1.095
Noviembre 74 118 133 199 194 1.223 853
Diciembre 66 136 189 210 251 996 931
Promedio 93 141 164 228 247 1.295 1.112
2007

Enero 63 124 187 209 219 1.316 1.185
Febrero 65 116 159 237 226 1.190 907
Marzo 81 112 145 220 282 1.094 1.065
Abril 63 122 145 229 264 1.398 1.096
Mayo 79 108 161 235 244 1.236 1.045
Junio 63 110 113 211 242 1.006 1.151
Julio 59 91 128 216 208 1.026 941
Agosto 52 85 97 185 174 977 900
Septiembre 51 77 102 170 158 801 770
Octubre 57 104 134 180 170 902 767
Noviembre 72 126 148 205 198 1.089 812
Diciembre 201 232 214 279 239 1.535 1.184
Promedio 76 117 144 215 219 1.131 985
2008

Enero 112 124 178 205 215 1.914 1.083
Febrero 97 119 141 182 195 1.174 938
Marzo 108 156 175 202 197 1.164 946
Abril 110 187 217 239 234 1.482 873
Mayo 182 239 247 271 279 1.701 1.192
Junio 182 210 237 324 326 1.921 1.388

Fuente: Secretaria de la UNCTAD sobre la base del Resumen en Lloyd's Shipping Economist, varios nimeros; los
indices de Baltic Tanker correspondientes al primer dia habil del mes. El tamafio de los buques se expresa en TPM.

y para ambos tipos de buques en las rutas entre pun-
tos del Mediterraneo. El panorama general que sur-
ge del cuadro 30 es de continuas oscilaciones en los
ingresos promedio al contado. Sin embargo, a partir
de septiembre la situacion cambio en la mayoria de
las rutas, al producirse un fuerte crecimiento durante
el resto del afio.

La mayor disminucioén de un mes a otro se registro
para los buques Aframax en la ruta entre puntos del
Mediterraneo en el mes de febrero, cuando las
tarifas cayeron a 121 de los 231 que se registraron

en enero. En cuanto a este tipo de buques, también
disminuyeron los fletes en la ruta del Mediterraneo
a Europa noroccidental, de 188 a 110 en el mismo
periodo. Asimismo, en la ruta entre puntos del
Mediterraneo los fletes se redujeron de 173 en mayo
a 107 en junio tanto para los Aframax como para los
buques de tamafio mediano.

En las siguientes secciones se proporciona informa-
cion mas detallada sobre las novedades producidas
en 2007 en relacion con las diversas categorias del
segmento de los petroleros.



79

4 - Comercio y mercados de fletes

‘uoroeorjqnd 9juasaxd ef op soyred seno ud esjdwd

as anb e[ op e1oyIp onb dqisod so £ epezinn gueny e| op opusdop 0IpeNd 9350 U senbnq SO 9p ourWE) [OP UOIOBIIISL]O € "BJLIE} B] 0OIUNWOd s ou anb ueoyrudis () sojund soq vioN

"sozownu sorrea 9ySisuy Surddiys £ima.i 3p SO1ep U0d (TVIDIN( Bl 3P BLIBIIAS 27UdN]

90¢ (144 1TC 09T yTt L8T 99 (443 81T 374 0¢ ¥6¢ 6T Elig4 (283 €T 9LT LST €0¢ [eyuouo eisy-mde3urs AL 000°SE € 000°ST
0¢ 86T LTT 681 061 91¢ 0°8¢- €0T LLT St1 €€l SS1 102 we €T (394 88¢ (444 60T OJTXPIN 9P OF[05 /210N
[9P BOLIQULY 9P 9150 B1S09-0qUEe]) AL 000°0S € 000°S€
88C L0T 991 81 ILT ¥Tt 91T 9¢T TLT €91 SLT 831 P81 891 S81 TLl 81 191 S81 ugder-091s19d 0J[0D AL 000°09 € 000°0S
09¢ TLT i4! sel 0ST 861 Y€l S61 wi ST1 ovl1 €51 LET (43! €€l Sel o1 €€l 9¢1 ugder-091s19d4 0J[0D AL 000°08 € 000°0L
SOPBALIIP 0]0s ueylodsuen) anb soxdjonag
1443 SLT 9¢C 1ce 651 Y61 vLE Pee 891 ¥S1 8S1 191 9L1 191 861 L0OT ¥1¢T S0c [4%4 ODIXIN dP 0|05 /0HON
19P BOLIQUWIY/ 3P 1S3 BIS0d-2quIe)
06T 6LT 4y L81 YLI 00T 90 (444 LLT €51 8¥1 L91 00T v v €0T S61 €T 00T 9HON [op eoLIpWY
op 23S0 B)S09/2qLIE)-0UBLINIPIN
00€ SE€T 11e 161 081 861 89¢ 09¢ 661 S0T 9S1 - 0€T 0ST [3%4 91t LYT €LT 18¢ OQUBLINPIN-OULLISIPIA
(L 000°0S 9P SOUdUI) OUBIPIUI OUBWIE ],
9Tt 01¢ ¥91 (41 341 081 6°sS LET 52! 148! (4! [48! 6¢1 341 wl 9¢s1 st 4! 6v1 ayuoLIQ ouefoT-ersauopuy
81¢ $9T ove YLI LET L81 8°9- €61 €€l Sel LT1 16 STl €01 wl vl 191 OrT 831 [EIUaPI22010U Bd0INF-02ULLIANPI
(444 €9T 16T 761 o1 €81 [4y! S0T 0ST St1 901 76 LT1 LOT €LT ol LST 14! 1€T OQUBLINPIN-OULLISNPIN
60€ 88C 9Tt ove 891 $0¢ ¥'6T 66¢ 991 €51 S11 SO1 0LT ol 0LT 9¢1 L81 11T YLI 910N [op
BOLIJUIY 9P 9)$3 31509/3qLIB)-dqLIR))
e 85T Y61 €LT 8¢1 OLT 0°s- 061 STl 41! - L6 9t1 4! 8LT OLT 0¢T S81 L91 OHON 9P BILISWY 9p
9159 ©1500/0qLIE)-[BIUAPIOO0IOU doIng
90T [ti44 961 651 8¢I €91 86T 061 ol St 01 L8 8C1 So1 6¢1 6¢1 8¢l 891 691 [BjuaprodoIoU
edomng-1eiuaprosoiou edomnyg
(AL 000°00T ®© 000°0L) Xeweyy
1414 €LT 9Tt e €11 S91 S'8¢ €TT 8¢1 STl SL 8L L8 €11 (181 1! 9¢l (281 ¥S1 OQUBLINPIN-OULLINPIA
061 6vC SLT LST st Sel 1c6 IS¢ 148! €6 6L 6L 66 [48! 801 (381 911 911 6Cl1 SHON [op eoLIoWY
3P 153 BJSO9/AqLIE)-[EJUIPIII0 EILY
661 LET 00T €LT 4! 94! €76 LET LT €6 6L 8L 96 801 SoT 8¢1 9t1 LOT o€l [eIUapI20010U Bd0INF-[EIUPIII0 LILYY
(INd.L 0007091 © 000°001) Xewzong
. 091 - 8€vT 0¢c - " v ¥S - - L6 99 - - LS BOLYEPNS-00ISIDd OJ[0D
wl (43 S6 ¥8 98 S8 1681 651 SS (34 34 St St 09 €9 (94 €L 8 39 OHON [9p BdLIWY
9P 1S3 BIS0D/AqLIB)-0ISIP OF[0D)
941 091 69 78 88 Sel 0181 €91 78 [44 w 94 0s 09 69 94 99 (49 ¥ edomg-001s154 0J]0D
061 L91 <01 88 66 LTl €°0ce 681 98 €5 [49 (39 S¢S 09 L €5 18 S¢S 8¢ 82100 9p OI[qNdeay-091s194 0J[0D)
70T (4t 601 L6 96 i TogT S61 1L LS 149 9¢ €9 €9 18 0s 4] 6S 8¢ uoder-001s194 0J[0D
soado.pddaadns £ (JAJL 000°007) so1d[0.13ad sapuean
unp AN Iqy Iy qd4  duj 90/L00T aa Po dog o3y  mr  unp Ae  Iqv  JelN  qdf  duy
[emuddaod seny anbnq ap odi ],
8007 ugneLIBA L00z
((Sm) a1posprot)

8007-L00T ‘SOPEALIIP Sns A opn.Id Ip d10dsuea) [3 eaed opejuod e sejLie) :$0.03[0.139d P OPLIIdW [IP UIWINSIY

0¢€ 0Ipen)



80 El transporte maritimo en 2008

Grandes petroleros y superpetroleros para el
transporte del crudo

Los grandes petroleros y los superpetroleros estan
entre los buques mas grandes del mundo y brindan
las mejores economias de escala para el transporte
de petrdleo donde no existen

una menor demanda de tonelaje que obedecid a
inmovilizaciones mas breves de las refinerias asiati-
cas y a un constante aumento en la oferta de capaci-
dad. Del mismo modo, los fletes de los grandes
petroleros que transportan cargas por la ruta del
Oriente Medio hacia el Oeste se vieron afectados a

causa del recorte de la produccion

oleoductos. El mercado de los
grandes petroleros comenzo flojo
en 2007 y, pese a un par de re-
puntes en marzo y mayo, la in-
certidumbre caracterizo a todo el
afio. El acontecimiento mas no-
table en los fletes de los grandes
petroleros en 2007 se manifestd

todo el afo.

El mercado de los grandes
petroleros comenzo flojo en
2007 y, pese a un par de
repuntes en marzo y mayo, la
incertidumbre caracterizo a

de la OPEP y al alivio de las pre-
ocupaciones geopoliticas en la
region. Dichos fletes repuntaron a
fines de abril por el aumento de
las importaciones en los Estados
Unidos necesarias para el co-
mienzo de la temporada de mayor
utilizacion de automdviles debido

a fines del afio, cuando alcanza-
ron su mayor nivel desde los maximos registrados
en 2004. Los principales factores que impulsaron
este aumento fueron: bajas existencias mundiales de
petréleo al inicio del invierno, el aumento de la
produccion de las refinerias tras un cargado pro-
grama de mantenimiento en el otoflo, el incremento
de 0,5 mbpd en la oferta del producto por parte de la
OPEP a partir del 1° de noviembre de 2007 y la
finalizacion del mantenimiento de uno de los gran-
des yacimientos en el Oriente Medio. Algunos fac-
tores externos, como las demoras atribuibles a la
niebla en el golfo de México, en los Estados Unidos,
y mayores demoras en el transito por el estrecho del
Bosforo contribuyeron a aumentar aun mas la de-
manda y elevar los ingresos medios a un nuevo
récord de 230.000 dolares por dia en diciembre de
2007*". Posteriormente, los fletes se redujeron a un
promedio de aproximadamente 80.000 dolares por
dia en el primer trimestre de 2008. A fines de 2007,
la flota mundial de grandes petroleros contaba con
489 buques y se esperaban 40 nuevas entregas en

a la continua baja en las existen-
cias de gasolina.

Los fletamentos por tiempo de un afio para los
grandes petroleros modernos aumentaron un 13%
en marzo de 2008, en tanto que disminuyeron para
las demas categorias.

En 2007, las tarifas medias para la ruta del golfo
Pérsico al Japon cerraron al maximo anual de
WS195 después de recuperarse del minimo de
WS54 registrado apenas dos meses antes, en sep-
tiembre. En cuanto a los rendimientos, el promedio
anual de los ingresos equivalentes de los fletamen-
tos por tiempo en esta ruta para los propietarios de
grandes petroleros fue de 41.200 ddlares en tanto
que habia sido de 51.550 délares en 2006, 59.070
ddlares en 2005 y 95.250 dolares en 2004.

Segiin se informa en E! transporte maritimo en
2007, los fletes de los grandes petroleros en las
rutas que se mencionan en el cuadro 30 son inesta-

bles debido a varios factores, en

2008. Sin embargo, la elimina-
cion gradual de los petroleros
monocasco en virtud de la norma
13G del anexo 1 de MARPOL a
mas tardar en 2010 repercute en
la flota; un nimero similar de
buques seran retirados de dicha
flota, la mayoria de los cuales
seran convertidos principalmente
en grandes buques para el tras-
porte de minerales, mientras que

Segun un operador de flota de
grandes petroleros, después de
deducir las comisiones de los
agentes, sus ingresos netos
promediaron 45.700 délares
por dia en 2007, 0 sea menos
gue en 2006, afio en que
fueron de 56.800 ddlares.

particular las normas de la OMI
relativas a la eliminacion gradual
de los petroleros monocasco. La
situacion no es clara en cuanto a
los importadores del Este, en
tanto que se espera que los paises
exportadores del Oriente Medio
cumplan estrictamente la nueva
reglamentacion después del plazo
de 2010. Los Estados Unidos y la

otros seran dedicados al almace-
namiento y descarga flotantes o a la produccidn,
almacenamiento y descarga flotantes en 2008.

Los fletes de los grandes petroleros que comercian
por la ruta de larga distancia desde el Oriente Medio
hacia el Este continuaron siendo flojos en razon de

Unién Europea® ya han adoptado
medidas para prohibir el trafico de los petroleros
monocasco. Los elevados precios del petréleo en
2007 se reflejaron en la caida de la demanda de
importaciones del crudo de la OPEP en 16 millones
de toneladas, de 1.632 millones en 2006 a 1.616
millones en 2007. En 2005 y 2004 las cifras habian
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sido, respectivamente, de 1.629 millones y 1.626
millones de toneladas®. El operador de una flota de
grandes petroleros informo que los ingresos netos,
después de deducir las comisiones de los agentes,
fueron de 45.700 dolares por dia como promedio en
2007, lo cual representa una merma con respecto a
los registrados en 2006, que se elevaron a una media
de 56.800 dolares.

Petroleros de tamario Suezmax

Los petroleros de tamafio Suezmax brindan econo-
mias de escala ademas de flexibilidad. Estos buques
requieren menos gabarraje que los grandes petrole-
ros y pueden captar una mayor carga cuando el
tamafio de los buques sea un factor restrictivo. Los
buques de este tipo con cargamento completo deben
poder navegar por el canal de Suez, que en la actua-
lidad tiene 16 m de profundidad, pero no se limitan
necesariamente a operar solo en esta ruta. Los pe-
troleros de tamafio Suezmax desempefian un impor-
tante papel en el comercio del Africa occidental con
Europa noroccidental y el Caribe y la costa oriental
de América del Norte asi como a través del Medite-
rrdneo. Los fletes en la ruta del Africa occidental a
Europa noroccidental disminuyeron en febrero de
2007 y repuntaron antes de volver a caer en agosto
y septiembre, para luego llegar a un maximo de 237
en diciembre. Lo mismo ocurri6 en gran medida en
cuanto a la ruta del Africa occidental al Caribe y la
costa oriental de América del Norte. En el primer
trimestre de 2008, los fletes en esta ruta declinaron
en enero y febrero con respecto al maximo logrado
en diciembre, y luego subieron nuevamente en mar-
zo. Debido sin duda a los elevados precios del pe-
troleo, los fletes en el mercado de los Suezmax no
siguieron las habituales variaciones estacionales, es
decir una reduccion en marzo y abril al finalizar la
cresta de la demanda del invierno y un aumento en
mayo al comenzar la temporada veraniega (utiliza-
cion de unidades de aire acondicionado, temporada
de mayor conduccién de automo-

la demanda de tonelaje de petroleros de tamafio
Suezmax, especialmente en las rutas del mar Negro
al Mediterraneo, el Bosforo y el Africa occidental,
como resultado del aumento de la produccién petro-
lera. Los fletes medios para el comercio del Africa
occidental a Europa eran de WS130 al comienzo del
afio, cayeron a su minimo en agosto (WS78) y termi-
naron el afio a un nivel considerablemente superior,
de WS237.

En la ruta del Africa occidental al Caribe y la costa
oriental de América del Norte, el promedio anual de
los ingresos equivalentes de los fletamentos por
tiempo resultaron de 37.000 dolares por dia en
2007, en comparacion con 46.000 dolares por dia en
2006, 47.550 dolares por dia en 2005 y 64.800 dola-
res por dia en 2004. En 2007 los fletes promedio
mas elevados tuvieron lugar al final del afio, en
tanto que los minimos se registraron en agosto y
septiembre.

Petroleros de tamario Aframax

Los buques Aframax, considerados como muy ver-
satiles, suelen utilizarse en las rutas entre las si-
guientes regiones y dentro de ellas: Europa norocci-
dental, el Caribe, la costa oriental de América del
Norte, el Mediterraneo, Indonesia y el Lejano
Oriente.

Las tarifas medias en todas las rutas se redujeron en
agosto y luego subieron para terminar el afio a un
nivel mas alto, excepto dentro del Mediterraneo.
Una comparacion anual en el mes de diciembre
indica que los fletes en todas las rutas, excepto la
del Mediterraneo a Europa noroccidental, aumenta-
ron en 2007.

Como se seflala en el cuadro 30, los fletes en el
Mediterraneo y Europa noroccidental disminuyeron
acusadamente en febrero, como consecuencia de
una menor actividad de refinado

viles en los Estados Unidos, etc.).

con motivo del Afio Nuevo chino,

El mercado de los Suezmax se
vera probablemente menos afec-
tado que el de los grandes petro-
leros y los superpetroleros por la
normativa de la OMI con respec-

Los fletes medios en todas las
rutas, con excepcion del trafico
en Europa noroccidental y en el
Mediterraneo, iniciaron el afio
en niveles inferiores a los de

que caus6 el aumento de la oferta
de petroleros y la disminucién de
las tarifas. También en julio de
2007, los fletes tuvieron una mar-
cada caida en todas las rutas de-

to a la eliminacion gradual de los  fines de 2006.

petroleros monocasco, puesto

bido a la limitada disponibilidad
de cargas, salvo en la ruta de

que en este sector existen menos

de tales buques; ademas, este sector depende menos
de los mercados occidentales (Estados Unidos y la
Unién Europea), donde ya se ha prohibido el trafico
de los petroleros monocasco. Se espera que aumente

Indonesia al Lejano Oriente. El
mejoramiento de las tasas de utilizacion de las refi-
nerias en los Estados Unidos, que aumentaron fir-
memente del 90 al 93,6% en junio y julio, incentivo la
actividad comercial en el golfo de México (Estados
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Unidos). Los fletes medios en todas las rutas, con
excepcion del trafico en Europa noroccidental y en
el Mediterraneo, iniciaron el afio en niveles inferio-
res a los de fines de 2006. En cuanto a los ingresos,
el promedio anual de los ingresos equivalentes de
los fletamentos por tiempo continuaron con tenden-
cia descendente; por ejemplo, en las rutas a través
del Mediterraneo, disminuyo de 43.915 dolares en
2004 a 39.000 dolares en 2005, 31.750 dolares en
2006 y 27.100 dolares en 2007.

En la ruta del Mediterraneo, los fletes oscilaron
desde un maximo de WS232 en enero hasta un mi-
nimo de WS94 en agosto de 2007. Para un buque de
80.000 TPM, ello equivalié a ingresos de los fleta-
mentos por tiempo de 63.500 dolares por dia en
enero en comparacion con apenas 8.100 ddlares en
agosto.

En las rutas del Caribe a otros destinos de la region
y a la costa oriental de América del Norte, las tari-
fas tuvieron una cresta de WS299 a finales del afio
después de subir desde el minimo de WS105 regis-
trado en agosto. Esto se tradujo en ingresos equi-
valentes de los fletamentos por tiempo de 67.700
ddlares por dia en diciembre, luego de haber tenido
un nivel minimo de 12.000 doélares por dia en
agosto. El flete medio més elevado en el trafico a
través del Mediterraneo fue de WS231 en enero,
en tanto que el minimo se produjo durante el mes
inmediato siguiente (WS121). Estas cifras corres-
ponden a una caida de los ingresos equivalentes de
los fletamentos por tiempo de 63.500 délares por
dia a 22.600 ddlares por dia para los buques de
80.000 TPM. Esta merma ocurrié principalmente
debido a las menores demoras en el transito por los
estrechos de Turquia, lo cual tuvo como consecuen-
cia la eliminacion de las primas que se aplicaban
con anterioridad.

Petroleros de tamario mediano

Estos buques son los mds adaptables de la flota
petrolera, pues pueden visitar puertos de poco cala-
do y reducida longitud de muelles. En el cuadro 30
se indican los fletes para este tipo de buques utiliza-
dos en el trafico a través del Mediterraneo, en las
rutas que parten desde ese mar con destino al Caribe
y la costa oriental de América del Norte y en el
trafico desde el Caribe hasta el golfo de México y la
costa oriental de América del Norte.

Las tarifas en dos de las tres rutas que aparecen en
el cuadro 32 aumentaron desde fines de 2006 hasta
comienzos de 2007 y mantuvieron ese nivel hasta

mayo del mismo afio, en que se produjo una acusa-
da disminucion en las rutas del Mediterraneo. La
inestabilidad se mantuvo en el segundo semestre de
2007 y, tal como ocurrio con los demas segmentos
de los petroleros y como habia sucedido el afio ante-
rior, en diciembre se produjo un fuerte aumento de
los fletes con respecto al mes precedente. Ello se
manifestd especialmente en la ruta del golfo de
Meéxico y la costa oriental de América del Norte,
donde los fletes casi se duplicaron cuando arrancd
la temporada invernal, de WS168 en noviembre a
WS334 en diciembre. Por ejemplo, los ingresos
equivalentes de los fletamentos por tiempo en la
ruta del Caribe a la costa oriental de América del
Norte fueron, para los buques de 60.000 TPM, de
41.900 dolares por dia en enero de 2007 (WS212),
24200 dolares por dia en noviembre de 2007
(WS168) y 66.600 dolares por dia en diciembre
(WS334).

Al igual que en el caso de otros fletes de los petrole-
ros, en enero de 2008 se produjo una correccién a la
baja. Si se comparan las tarifas para todos los petro-
leros de tamafio mediano en el primer trimestre de
2007 con las de 2008, se podra apreciar que el flete
medio en todas las rutas se redujo en aproximada-
mente el 17%.

Petroleros que solo transportan derivados

Los ingresos equivalentes promedio de los fleta-
mentos por tiempo de los petroleros para el trans-
porte de derivados continuaron su tendencia des-
cendente. Por ejemplo, el promedio anual de los
ingresos equivalentes de los fletamentos por tiempo
en la ruta del Caribe a la costa oriental de América
del Norte y el golfo de México fue de 17.700 doéla-
res por dia en 2007 en comparacion con 21.400
doélares por dia en 2006 y 25.240 dolares por dia
en 2005.

Las tarifas fluctuaron con las tendencias estaciona-
les y también por variaciones en la demanda. Los
fletes en todas las rutas alcanzaron maximos en
diciembre en razén de las habituales tendencias
estacionales, salvo en la ruta del Caribe a la costa
oriental de América del Norte y el golfo de México,
en que alcanzaron su maximo en marzo como resul-
tado del incremento de la demanda de esos produc-
tos en las principales zonas de consumo. En los
Estados Unidos, las entregas de petroleo en marzo
fueron superiores en 100.000 bpd a las del mes pre-
cedente en virtud de la demanda de combustible
para transporte. En octubre se registrd el promedio
mas bajo para las tarifas en la ruta del golfo Pérsico



4 - Comercio y mercados de fletes 83

al Japon para los buques de 70.000 a 80.000 TPM
(WS115). Igualmente, los petroleros pequefios que
solo transportan derivados (50.000 a 60.000 TPM) y
navegan por la misma ruta tuvieron una disminu-
cion en sus fletes hasta WS163, nivel similar al de
2006, afio en que también se registro el minimo
anual en noviembre, de WS155.

El mercado de fletamentos de petroleros por tiempo
determinado

En 2007, el total de fletamentos se situé en 28,04
millones de TPM, que aunque representd un prome-
dio de 2,3 millones de TPM por mes, sufrié marca-
das oscilaciones mensuales. En seis meses (mayo,
julio y septiembre a diciembre), esta actividad fue
inferior a 2 millones de TPM. Los buques fletados
oscilaron entre un maximo de 4.261 millones de
TPM en marzo y un minimo de 514 millones de
TPM en septiembre. En cambio, en 2006 el mes de
mayor actividad fue noviembre, con 3,94 millones
de TPM, en comparacion con una cifra de 1,36 millo-
nes de TPM para el mismo mes en 2007.

Aproximadamente el 46% de los fletamentos totales
en 2007 fueron a largo plazo -24 meses 0 mas- en

B. EL MERCADO DE FLETES DE CARGA
SECA A GRANEL*

Introduccion

El mercado de carga seca a granel representa
aproximadamente el 40% del volumen total de la
carga transportada por via maritima. El conocimien-
to de este segmento del transporte maritimo permite
entender lo que sucede con las materias primas, que
tanto afectan a nuestras vidas pero que en general
pasan desapercibidas para el publico en general.
Este sector abarca los cinco principales graneles
(mineral de hierro, cereales, carbdn, bauxita/alimina
y fosfatos), y comprende desde el mineral de hierro
que es fundido y refinado para la fabricacion de
bienes de consumo hasta los fosfatos que se utilizan
para fertilizar los cultivos que nos alimentan.

1. El trafico de carga seca a granel

Este sector del mercado ha sido pujante en los ulti-
mos cuatro afios, caracteristica que continud en
2007. En dicho afio, China importé 380 millones de
toneladas de mineral de hierro, un considerable
aumento con respecto a las 148 millones de tonela-

tanto que el afio anterior la propor-
cién habia sido del 58%. Al igual
que en 2006, el segundo sector mas
activo de los fletamentos por tiem-
po fue el de menos de seis meses
(26%), seguido por los periodos de
uno a dos afios de duracion (24%).
Los grandes petroleros y los super-

El mercado de fletes de
carga seca ha granel ha sido
pujante en los Ultimos cuatro
afios, caracteristica que
continu6 en 2007.

das que importdé en 2003. La de-
manda de carbén en Asia ha veni-
do aumentando en alrededor de 30
a 40 millones de toneladas por
afio durante el mismo periodo. El
indice Drewry de ingresos por
graneles secos registro una tarifa
inferior a los 4.500 puntos a co-

petroleros representaron alrededor

del 32% de los fletamentos totales, habiendo dismi-
nuido del 54% registrado en 2006. Los petroleros
mas pequefios (10.000 a 50.000 TPM) totalizaron
algo mas del 12%. En el primer trimestre de 2008,
los fletamentos acusaron una marcada disminucion,
a 6,4 millones de TPM, con respecto a los 12,3 mi-
llones de TPM del mismo periodo de 2006. Las
tarifas permanecieron con escasas variaciones la
mayor parte del afio, salvo un aumento de aproxi-
madamente 17% en diciembre en relaciéon con el
mes anterior. Por ejemplo, se calcula que las tarifas
de fletamentos por tiempo a un afio para los petrole-
ros de 5 afios de edad y 280.000 TPM aumentaron
de 52.000 dolares por dia en enero de 2007 a 62.000
dolares por dia en enero de 2008. En el primer tri-
mestre de 2008 se manifestd una continuacién de
esta tendencia, de modo que para marzo las tarifas
se situaban en alrededor de 71.000 ddlares por dia.

mienzos del afio, que se elevo
hasta 11.000 puntos a finales de 2007. El afio co-
menzd con el aumento de los niveles de los fleta-
mentos por periodo, en gran medida debido a los
acuerdos sobre el precio del mineral de hierro. La
confianza asi manifestada se transmitié al mercado
de construccion naval de graneleros, con pedidos de
alrededor de 5 millones de TPM. La demanda de
graneleros puede apreciarse en el aumento del pre-
cio de un buque de tamafio El Cabo de 5 afios de
edad, que como promedio costaba apenas 30,3 mi-
llones de ddlares en 2003 y que llegd a 105,7 millo-
nes de dolares en 2007. Segun se ha informado, el
buque de tamafio El Cabo Anangel Happiness ha
obtenido tarifas de fletamento que permitirian amor-
tizar su costo de compra en apenas cinco afios,
mientras que la vida util de ese tipo de buques pue-
de llegar a 25 afios. En abril de 2007, los ingresos
medios de un buque moderno de tamafio El Cabo se
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situaban en 93.260 dolares por dia; para mayo,
habian superado la barrera de los 100.000 dolares
por dia para alcanzar 102.916 ddlares por dia®. En
algunos casos se informé que el flete por tonelada
superaba el valor de la carga. El motor de la de-
manda de los servicios de este

sobre los fletes de los productos basicos australia-
nos. Las negociaciones entre las empresas de ex-
traccion de productos primarios BHP Billiton y Rio
Tinto Group, por un lado, y los fabricantes de acero
chinos por el otro, estuvieron trabadas en cuanto al
precio de los contratos sobre el

tipo de buques fue el crecimien-
to de la produccion sidertrgica
mundial, que aumenté 10,2% en
el primer trimestre de 2007 con
respecto al aflo anterior, para
llegar a 318,3 millones de tone-
ladas. La disminucién de la pro-
duccién de acero en América del

Norte en 2007 en comparacion  a 25 afios.

El bugue Anangel Happiness
ha obtenido tarifas de
fletamento que permitirian
amortizar su costo de compra
en apenas cinco afos,
mientras que la vida util de ese
tipo de buques puede llegar

mineral de hierro en 2008. Esas
dos empresas procuraban con
firmeza obtener una prima en las
tarifas en razén de su ventaja
geografica sobre su principal
competidor, el Brasil. La compa-
fila Vale, del Brasil, habia obte-
nido previamente un aumento del
65%, pero dado que Australia
esta mas cerca de China que el

con el mismo periodo del afio
anterior fue compensada por los
aumentos producidos especialmente en Asia, de
manera que en el primer trimestre de dicho afio se
registrd un incremento del 16,3% sobre el mismo
periodo de 2006. En el primer trimestre de 2007,
China import6 un total de 100,19 millones de tone-
ladas de mineral de hierro. Las demoras en los
puertos australianos para la carga de carbon llega-
ron hasta 50 dias. La demanda de buques de tama-
fio El Cabo dio lugar a pedidos que en 2007 equi-
valieron al 87% de la flota existente. El segmento
de los grandes mineraleros estuvo en auge, con
pedidos de 65 nuevos buques, el doble de la flota
existente. La demanda de nuevos graneleros hizo
que los encargos aumentaran de 90 millones de
TPM a comienzos del afio a 240 millones de TPM
a finales de 2007.

En mayo y nuevamente en diciembre de 2007, el Go-
bierno chino aumento los impuestos a las exportacio-
nes de acero como reaccién ante las cuestiones de
balanza de pagos planteadas con Europa y los Estados
Unidos. También en diciembre, dicho Gobierno im-
plantd un nuevo impuesto a las importaciones de
mineral de hierro. En mayo de 2008, el mercado de
graneleros de tamafio El Cabo era similar al de no-
viembre de 2007, lo cual anunciaba otro buen afio
para los armadores. El floreciente mercado de grane-
leros de carga seca alcanzé un récord de algo mas de
300.000 dolares por dia para fletar un buque grande
de tamafio El Cabo. El granelero China Stecel Team,
de 203.512 TPM y construido en 2006, fue fletado a
una tarifa de 303.000 ddlares por dia para llevar una
carga de mineral de hierro del Brasil a China. Dicho
flete fue mas del triple del pactado un mes antes,
cuando Swiss Marine pagd 95.000 ddlares por dia.

Esta demanda fue impulsada por el hecho de que los
importadores chinos no pudieron ponerse de acuerdo

Brasil, los productores mineros
australianos buscaban un aumento mayor, que refle-
jara los ahorros en materia de fletes; a la postre, lo
obtuvieron en junio de 2008, con un incremento del
96%. Para demostrar este argumento, el transporte
de mineral de hierro desde Australia hasta China
cuesta aproximadamente 45 dolares por tonelada, en
comparacion con 107 doélares que cuesta llevarlo
desde el Brasil. Dado que los viajes de China al
Brasil insumen mas tiempo que desde China a Aus-
tralia, se necesitan mas buques de tamafio El Cabo
por esta ruta, lo que hace aumentar todavia mas los
costos del transporte. Un viaje de ida y vuelta entre
el Brasil y China tarda como promedio aproxima-
damente 74 dias, en tanto que entre Australia y Chi-
na se realiza en unos 30 dias. Se necesitan 0,59
buques de tamafio El Cabo de 170.000 TPM para
llevar un millén de toneladas métricas por afio de
Australia a China, en tanto que para hacerlo desde
el Brasil se requieren 1,27 buques®®. Tedricamente,
esto significa que un buque de ese tipo puede reali-
zar o bien 5 viajes de ida y vuelta del Brasil a China
por afio, o bien 12 viajes de ida y vuelta de Austra-
lia a China en el mismo periodo. Pese al estanca-
miento de las negociaciones entre las plantas de
laminacién de acero chinas y los exportadores aus-
tralianos de productos basicos, Australia exportd
26,5 millones de toneladas de mineral de hierro en
marzo de 2008, lo cual representa un aumento del
30,4% con respecto al mes anterior y del 57,7% en
relacién con el mismo periodo de 2007. Las expor-
taciones totales de mineral de hierro de Australia en
el primer trimestre de 2008 fueron de 74,1 millones,
0 sea un incremento del 26,4% sobre el primer tri-
mestre de 2007. En el primer trimestre de 2008, las
exportaciones a China aumentaron 35,3% hasta 41,7
millones de toneladas, que representaron alrededor
del 56% de las exportaciones totales®’. Sin embargo,
esto no impidié6 una importante reduccion de los
fletes de las cargas secas, especialmente para los
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buques de tamafio El Cabo, a comienzos de 2008.
Ello obedecio en gran medida al Afio Nuevo chino,
periodo en el cual las tarifas suelen aflojar, y al
cierre de la terminal de mineral de hierro en el Bra-
sil para efectuar reparaciones. Los efectos mas im-
portantes, sin embargo, tuvieron origen en las nego-
ciaciones sobre los precios entre la empresa brasile-
fla de extraccion de mineral de hierro Vale y las
plantas de laminacion de acero asidticas, que dieron
lugar al aplazamiento de numerosas operaciones
con el mineral. La prolongada controversia dio co-
mo resultado que varios buques navegaran con las-
tre de China a la terminal de Vale, al no tener pro-
ductos que cargar.

Como consecuencia del aumento de la demanda en
el comercio granelero, la capacidad de carga habia
aumentado a fines de 2007; la flota mundial de gra-
neleros de carga seca crecio el 6,4% (23 millones de
TPM) hasta llegar a 391,1 millones de TPM. En
total se entregaron en ese afio 315 graneleros de
carga seca, con un tonelaje total de 24,7 millones de
TPM. Como se indico en el capitulo 2, el tonelaje
encargado de este tipo de graneleros superaba a
fines de 2007 al de todo otro tipo de buque. El tone-
laje de los graneleros secos encargados representa el
57% de la flota actual de ese tipo, y el 87% de la de
tamafio El Cabo.

2. Los fletes de carga seca

Los graneles secos tuvieron otro buen afio en 2007,
y el Indice de Carga Seca del Baltic Exchange tuvo
un desempefio espectacular, al pasar de 4.421 pun-
tos en enero a 9.143 a fin de afio. El maximo se
registré a mediados de noviembre, con 11.039 pun-
tos. La tendencia ascendente culmind en mayo de
2008, cuando dicho Indice alcanzé un maximo his-
torico de 11.793 puntos antes de declinar considera-
blemente. El promedio del indice de Carga Seca en
2007 fue de 7.276 puntos, mas del doble de la me-
dia de 3.239 puntos del afio precedente. El Indice
del Baltic Exchange para los Panamax promedio
7.133 puntos en 2007, muy por encima de los 3.070
de media en el afio 2006. El indice de la misma
entidad para los buques de tamafio El Cabo también
aumentd marcadamente, de 4.385 a 10.299 puntos.

Al igual que en 2006, los indices mensuales de fle-
tamentos por tiempo y por viaje de cargueros tramp
mostraron en 2007 un acusado aumento a lo largo
del afio (véase el cuadro 31). Ambos indices regis-
traron en la mayoria de los meses aumentos con
respecto al mes precedente. En diciembre de 2007,
los fletamentos por tiempo de cargueros tramp habian
llegado a 926 puntos, o sea un aumento del 88%
con respecto a su nivel de enero del mismo afio.

Cuadro 31
Indices de fletes de carga seca, 2005-2008

Fletamentos por tiempo de cargueros

Fletamentos por viaje de cargueros

Periodo tramp (1972 =100) tramp (1985 =100)
2005 2006 2007 2008 2005 2006 2007 2008
Enero 505 302 491 812 677 294 632 1.018
Febrero 481 298 480 657 715 292 577 908
Marzo 530 327 550 810 565 321 644 1.221
Abril 507 326 576 795 624 325 707 1.080
Mayo 440 323 671 1.055 552 304 712 1.544
Junio 373 331 626 1.009 412 359 759 1.250
Julio 313 360 673 342 421 875
Agosto 290 417 718 285 475 920
Septiembre 328 447 828 352 518 1.078
Octubre 379 450 985 391 522 1.044
Noviembre 346 447 1.013 376 463 1.280
Diciembre 320 484 926 332 594 1.251
Promedio anual 401 376 711 856 469 407 873 1.170

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos de Shipping Statistics and Market Review, Institute of

Shipping Economics and Logistics, varios nimeros.

Nota: Todos los indices se han redondeado al entero mas proximo.
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En cuanto a los fletamentos por viaje de los cargue-
rostramp, casi se duplicaron en el mismo periodo
hasta llegar a 1.251 puntos.

Fletamentos por tiempo de graneleros (viajes)

A diferencia de 2006, las tarifas continuaron au-
mentando para los buques de tamafio El Cabo fleta-
dos para viajes transatlanticos de ida y vuelta en
todo el afio 2007. Los fletes al comienzo del afio
eran de 73.628 ddlares y llegaron

34.000 doélares en el mismo periodo de 2006, y tu-
vieron una cresta de 165.000 dolares en noviembre.
Con respecto a enero de 2006, en enero de 2007 se
presencio un aumento del 98,4% en las tarifas de los
buques de tamafio El Cabo de 170.000 TPM de 1 a
5 afios de edad. En cambio, el aumento fue de solo
el 50% para los buques de 10 a 15 afios de edad de
150.000 TPM, lo cual es indicativo de la mayor
demanda de buques grandes y modernos. Los fletes
de los buques Panamax en la gama de 70.000 a
75.000 TPM de 1 a 5 afios de

a un maximo de 187.045 dodlares
en noviembre, tras lo cual retro-
cedieron para terminar el afio
con un promedio mensual de
165.680 dolares. Los fletes a
fines de afio mas que duplicaban
los de enero de 2007, y las pers-
pectivas para 2008 indican que

Con respecto a enero de 2006,
en enero de 2007 se presencié
un aumento del 98,4% en las
tarifas de los buques de
tamarfio El Cabo de 170.000
TPM de 1 a 5 afios de edad.

edad empezaron en 31.000 doéla-
res diarios en enero, lo que cons-
tituye un aumento con respecto a
los 17.800 dolares de enero de
2006, y terminaron el afio en
73.000 ddlares por dia. Los fletes
de los buques de tamafio mediano
de 5 a 10 afios de edad obtuvieron

permaneceran por encima de la

marca de los 100.000 ddlares la mayor parte del
afio. Los fletes en la ruta de Singapur y el Japon a
Australia manifestaron una tendencia similar a la
que se observd en la ruta transatlantica. En cuanto a
los buques de tamafio El Cabo utilizados en la ruta
de Singapur y el Japén a Australia, los fletes se
elevaron considerablemente en 2007 al recibir sus
armadores 66.630 ddlares por dia al comienzo del
afio, en comparacion con 25.840 dolares por dia en
la misma fecha de 2006 y 177.889 ddlares a fines de
2007. La ruta en que se apreciaron los mayores
aumentos fue la de Europa al Lejano Oriente, en la
cual llegaron en diciembre de 2007 al 185% con
respecto a diciembre de 2006. A partir de un mini-
mo de 85.040 dolares en enero de 2007, los fletes
alcanzaron un maximo de 235.990 doélares por dia
en noviembre del mismo afio, antes de retroceder a
216.940 dolares al final del afio. Los fletes de los
buques de tamafio mediano utilizados en las rutas de
Europa septentrional al Lejano Oriente aumentaron
marcadamente en 2007. En enero, se cifraban en
34.560 ddlares por dia, y al final del afio en 67.920
ddlares por dia.

Fletamentos por tiempo de graneleros (periodos)

Las estimaciones de las tarifas de los fletamentos
por periodos de 12 meses (entrega rapida) indican
que en el primer semestre de 2007 permanecieron
con pocos cambios. Los fletes repuntaron en el se-
gundo semestre y llegaron a un maximo en noviem-
bre antes de declinar ligeramente al final del afio.
Los buques de tamafio El Cabo de 170.000 TPM de
1 a 5 afios de edad se cotizaban en 63.000 ddlares
por dia en enero de 2007, en comparacion con

fletes de 24.500 dodlares diarios en
enero de 2007 en comparacién con los 14.000 déla-
res del mismo periodo de 2006. Los fletes diarios
promedio para este tipo de buques concluyeron el
afio en 50.375 dolares. Los buques de tamafio me-
diano de 10 afios de edad siguieron una tendencia
parecida, dado que sus ingresos a comienzos del
afio eran de 15.500 ddlares por dia y terminaron el
afio casi duplicandose, en 29.500 ddlares diarios. En
el primer semestre de 2008, continuaron mejorando
los ingresos de todos los tamafios de buques, inde-
pendientemente de su edad.

Fletamentos por viaje de graneleros

Los buques de tamafio El Cabo manifestaron una
tendencia a la suba en 2007 y llegaron a un maximo
en noviembre. Las tarifas para el transporte de mi-
neral de hierro del Brasil a China comenzaron el
afio a 35,50 ddlares por tonelada, valor que consti-
tuye un aumento con respecto a los 22 ddlares por
tonelada que se registraron en enero de 2006, y
terminaron el afio en 86,35 dodlares. El aumento
anual entre enero de 2007 y enero de 2008 equivalié a
poco mas del 80%. El mejor desempefio correspondio
a los cereales en la ruta USG-ARA (Amsterdam/
Rotterdam/Amberes) con buques de 50.000 a
65.000 TPM, donde se produjo un aumento anual
del 183% entre enero de 2007 y el mismo mes de
2008. En el otro extremo del espectro, los granele-
ros de 60.000 a 70.000 TPM en la ruta de Richards
Bay al Mediterraneo tuvieron un aumento anual de
solo algo mas del 20%. En resumen, se produjo
un aumento de los fletes para todos los graneleros
que trafican en las rutas principales, al igual de lo
ocurrido en 2006 con respecto a 2005.
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C. EL MERCADO DE FLETES DE LOS
BUQUES DE LINEA REGULAR®

Introduccion

El mercado de los buques de linea regular represen-
ta aproximadamente la cuarta parte del volumen
total de la carga internacional transportada por mar.
Transporta principalmente mercancias refinadas, es
decir los bienes de consumo que tanto abundan en
las sociedades modernas, tales como aparatos de
television, ropa y alimentos refinados. Un conoci-
miento de este segmento es util para que el lector
aprecie el desempefio del comercio de mercancias.

1. Evolucion de los mercados
Aspectos generales

Este sector disfrutd en 2007 de una actividad mucho
mayor de la que se habia previsto a fines de 2006.
Pese a que la crisis mundial del crédito continud
debilitando la demanda de mercancias asiaticas en
los Estados Unidos, sus efectos en el consumo mun-
dial fueron reducidos. Un menor aumento del volu-
men en la costa occidental de los Estados Unidos fue
mitigado por el fuerte crecimiento de la demanda de
cargas asiaticas en Europa. El hecho de que los
transportistas operaron sus buques de manera mas
eficiente debido a los altos costos del combustible
también contribuy6 a absorber capacidad, a raiz de
la necesidad de dedicar mas buques al transporte
para mantener los plazos. Se espera que la fortaleza
del euro mantenga el ritmo actual de la subcontrata-
cidn en Asia y que, gracias a las medidas de estimu-
lo fiscal y monetario en los Estados Unidos y el
Reino Unido, 2008 se presente en general analogo a
2007 en cuanto a las modalidades y el crecimiento
del comercio. En 2008 ya se vieron nuevos cambios
en el sector de los buques de linea regular, por ejem-
plo el ofrecimiento a la venta de la compafiia Hapag-
Lloyd por su empresa matriz TULY.

Como se indicd en el capitulo 2, la capacidad total
de la flota maritima de portacontenedores, incluidos
los totalmente celulares, se situaba en 13,3 millones
de TEU a mediados de 2008. Esta flota ha de conti-
nuar su crecimiento, en razon del alto porcentaje de
nueva construccion naval encargada en 2006 y cuya
entrega se espera en 2008. Segun se ha informado,
muy pocos buques fueron desguazados en 2007:
aproximadamente 21.000 TEU. En enero de 2008
entrd en servicio el ultimo de una serie de ocho

portacontenedores gigantes de la Maersk Line, el
Eugen Maersk, para realizar el trafico entre China y
Europa. Este buque ha sido matriculado oficialmen-
te con una capacidad de 12.508 TEU, con espacio
de almacenamiento para 22 filas transversales, o sea
cuatro mas que los siguientes mas grandes porta-
contenedores actuales, y algunos analistas del sector
prevén que puede transportar 15.212 TEU si se lo
utiliza a capacidad plena®. En la actualidad nave-
gan otros cuatro grandes buques que exceden los
10.000 TEU cuyo propietario es COSCON, de China.
Como se menciona en el capitulo 2, en mayo de
2008 habia 54 buques encargados con una capaci-
dad de 13.000 TEU y mas. Los mayores portacon-
tenedores encargados son ocho unidades de 13.350
TEU pedidas por COSCON (China) para ser entre-
gadas entre diciembre de 2010 y 2012.

La concentracion del transporte maritimo en
buques de linea

En el transcurso de 2007 la capacidad de transporte
de los diez principales operadores de portacontene-
dores aumenté un 15,7% hasta 6,6 millones de
TEU. Se trata de un aumento algo inferior al incre-
mento excepcionalmente elevado logrado en 2006,
que fue del 26,5% (véase el cuadro 32). En su con-
junto, la parte de los 20 principales operadores de
buques de linea aument6 un 15,5% al alcanzar los
8,8 millones de TEU, y representd aproximadamen-
te el 70% de la capacidad total desplegada de porta-
contenedores. Si bien no hubo cambios en la lista de
los 20 principales operadores de buques de linea, se
produjeron considerables variaciones en los puestos
que ocupan dentro de ella. Evergreen fue el opera-
dor que mas avanzo -del noveno al cuarto lugar- al
aumentar el tamafio de su flota en alrededor del
65% hasta una capacidad total de mas de 620.000
TEU. El Grupo CMA-CGM, aunque logro el segundo
mayor avance (35%), permaneci6 en el tercer puesto
con poco mas de 700.000 TEU. OOCL tuvo un buen
desempefio, con un incremento del 27% en su flota,
que llevo su posicion del 12° al 9° puesto, y su capa-
cidad a un poco mas de 350.000 TEU. En tanto que la
Maersk Line, MSC y el Grupo CMA-CGM mantu-
vieron sus puestos al frente de la lista, su parte co-
lectiva de la capacidad mundial total de contenedo-
res aument6 al 28%, del 26,5% que tenian en 2006.
La Maersk Line conservo su posicion prominente
con un crecimiento mas bien débil (apenas el 4,2%)
sobre el afio anterior y mantuvo una proporcion indi-
vidual del mercado todavia considerable: el 12,9%.
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Cuadro 32

Los 20 principales operadores de contenedores a comienzos de 2008
(Numero de buques y capacidad total de transporte, TEU)

Clasificacion Operador Pais/Territorio bul:;::;e::: ;l (f 08 T(}:E%):;lgzgs
1 Maersk Line Dinamarca 446 1.638.898
2 MSC Suiza 359 1.201.121
3 CMA-CGM Group Francia 238 701.223
4 Evergreen Provincia china de Taiwan 177 620.610
5 Hapag Lloyd Alemania 142 491.954
6 COSCON China 141 426.814
7 CSCL China 122 418.818
8 APL Singapur 117 394.804
9 OOCL Hong Kong (China) 84 351.542
10 NYK Japon 87 331.083
Total parcial 1.913 6.576.867
11 MOL Japon 104 325.030
12 Hanjin Republica de Corea 74 321.917
13 K Line Japon 91 293.321
14 Yang Ming Provincia china de Taiwan 83 276.016
15 Zim Israel 84 243.069
16 Hamburg Sud Alemania 76 196.632
17 HMM Republica de Corea 45 194.350
18 PIL Singapur 72 140.135
19 Wan Hai Provincia china de Taiwan 75 125.393
20 CSAV Chile 48 108.927
Total de 1 a 20 2.665 8.801.657
Flota mundial de portacontenedores celulares al 1° de enero de 2008 8.762 12.657.725

Fuente: Secretaria de la UNCTAD, Containerisation International Online, Fleet Statistics, www.ci-online.co.uk.

La distancia que separa el primer puesto del segun-
do se redujo, dado que MSC crecié en un 17,8%
con respecto a 2006. Aunque la mayoria de las em-
presas de transporte maritimo en buques de linea
que figuran en la lista de las 20 principales crecio en
2006, 2 de ellas sufrieron una declinacién en el
tamafio de sus flotas: Hanjin, con una reduccién del
4,6%, y CSAV, con una merma del 7,6%.

El rendimiento financiero de las principales empre-
sas de transporte maritimo en buques de linea mani-
festd amplias variaciones. Las actividades de conte-
nedores y terminales de la Maersk Line tuvieron
una pérdida de 198 millones de délares en 2007
después de haber sufrido una pérdida de 568 millones

de dolares el afio precedente. Las perspectivas para
el primer trimestre de 2008 no eran de buen augurio
para esta empresa, al informarse de una pérdida de
47 millones de dolares. Procurando cambiar el re-
ciente flojo desempeiio de la empresa, Maersk
anuncié una nueva estrategia para eliminar entre
2.000 y 3.000 puestos de trabajo en todo el mundo.
Ello representa una reduccion de casi el 10% de su
actual fuerza laboral. En todo el mundo, el Grupo A.
P. Moller, del que forma parte Maersk, emplea unas
110.000 personas. CMA-CGM obtuvo ganancias de
966 millones de dolares, un aumento con respecto a
los 611 millones de ddlares del afio anterior. Esta
empresa realizo tres adquisiciones el ultimo afio:
Cheng Lie Navigation (Provincia china de Taiwan),
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Comanay (Marruecos) y US Lines (Estados Unidos).
OOIL declaré utilidades netas de 461 millones de
dolares, en relacion con los 386 millones obtenidos
en 2006, en su division de transporte maritimo en
buques de linea. La venta de su division de termina-
les al Fondo de Pensiones de los Docentes de Onta-
rio aumentd sus beneficios en 1.990 millones de
ddlares, suma que da a la empresa una importante
reserva para poder concentrarse en otras esferas de
sus actividades. NOL inform6 de un aumento del
183% en sus ganancias el primer trimestre de 2008,
contradiciendo asi a quienes consideraban su des-
empefio con escepticismo debido a la contraccion
de los volimenes de contenedores en la costa occi-
dental de los Estados Unidos y al aumento de los
costos del combustible. MOL también declard resul-
tados importantes en el ejercicio econdmico 2007,
puesto que las ganancias de su actividad de trans-
porte maritimo de contenedores aumentaron 118,5%
en un afio. K-Line tuvo un aumento del 22,6% en
sus beneficios en relacion con el ejercicio economi-
co 2007. La empresa FESCO, de la Federacién de
Rusia, anuncié que sus utilidades aumentaron el
58% hasta llegar a 103 millones de dolares en el
ejercicio econémico 2007. Hapag-Lloyd informé
sobre una ganancia operativa (EBITA) de 24 millo-
nes de euros en el primer trimestre de 2008. Tam-
bién Hyundai Merchant Marine anuncié que su
actividad de transporte maritimo de contenedores
registré una ganancia operativa de 37.700 millones
de won en el primer trimestre de 2008, mientras que
en el mismo periodo de 2007 habia tenido una pér-
dida de 11.700 millones de won.

2. Los fletes de los servicios contenedorizados
El fletamento de portacontenedores

Los armadores alemanes dominan el mercado mun-
dial del transporte maritimo en buques de linea, y
los agentes de Hamburgo controlan aproximada-
mente el 75% del tonelaje disponible para el fleta-
mento de portacontenedores. Desde 1998 la Ham-
burg Shipbrokers' Association publica el Hamburg
Index, que ofrece un analisis del mercado de tarifas
de los fletamentos por tiempo de portacontenedores
con una duracion minima de tres meses. En el cua-
dro 33 se presentan las tarifas medias anuales y
mensuales de los fletamentos por tiempo de los
portacontenedores publicadas por dicha asociacion.

A diferencia de 2006, cuando las tarifas de los fle-
tamentos para todos los tipos de portacontenedores
disminuyeron aproximadamente entre 16 y 37%,
2007 representd un buen afio, en el que siete de los

diez tipos de buques que figuran en el cuadro 33
registraron aumentos en sus fletes. Las tarifas de los
portacontenedores con aparejo/sin aparejo en la
gama de 1.000 a 1.299 TEU, que registraron su
mayor merma en 2006, continuaron su declinacion
en 2007 hasta llegar a 13,69 dolares por plaza de 14
toneladas/dia después de haber tenido un maximo
de 22,58 dodlares en 2005. También continuaron su
tendencia decreciente los buques en las gamas de
300 a 500 y de 600 a 799 TEU. El sector de los
portacontenedores demostrd su fortaleza al registrar
la caida mas pequefia en 2006 y el aumento mas
grande en 2007, a saber, en el tipo de los buques
mas pequefios sin aparejo, de 200 a 299 TEU. Si
bien ninguna de las tarifas alcanzo los maximos
logrados en 2005, este fendmeno fue especialmente
pronunciado en la gama de 1.000 a 1.299 TEU, en
la que los fletes estuvieron en 2007 en un nivel de
aproximadamente el 60% de su maximo. En el pri-
mer trimestre de 2008, los fletes mensuales prome-
dio en general siguieron aumentando. Para abril de
2008, las tarifas de los buques con aparejo y sin
aparejo en la gama de 200 a 299 TEU habian casi
recuperado sus maximos del afio 2005.

Las tarifas en las principales rutas

NOL informé que su tarifa promedio en todas las
actividades de sus portacontenedores habia aumen-
tado 16% en el primer trimestre en comparacion con
el mismo periodo del afio anterior, hasta 2.934 dola-
res por unidad equivalente a un contenedor de 40
pies (FEU). Las tarifas medias en las Américas
fueron de 3.486 dolares por FEU, lo cual representa
un aumento del 7% con respecto a 2007. En el caso
de Europa, el promedio de las tarifas fue de 3.216
ddlares por FEU, que constituye un aumento del
25% en relacion con 2007. En el caso de Asia y el
Oriente Medio, el promedio fue de 2.014 doélares, o
sea un aumento del 24% con respecto a 2007.

Para finales de 2007, el nivel de todos los fletes de
las tres principales rutas de portacontenedores
(Pacifico, Asia-Europa y transatlantica) estaba por
encima de los niveles de finales de 2006 (véase el
cuadro 34). Es decir que 2007 registré una recupe-
racién con respecto a 2006, afio en que todas las
rutas sufrieron mermas. Sin embargo, para la mayo-
ria de las rutas las tarifas todavia se encontraban por
debajo de sus maximos de 2005, salvo en las rutas
de Asia a Europa y de Estados Unidos a Europa,
que sobrepasaron dichos maximos. Las rutas en que
se produjeron las mejoras mas importantes fueron
las de Europa a Asia, que tuvieron un aumento del
14,3% en el cuarto trimestre de 2007 con respecto al
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Tarifas de los fletamentos por tiempo de los portacontenedores

Cuadro 33

(En dolares por plaza de 14 toneladas/dia)

Tipo de buque

Promedios anuales

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Sin aparejo

200 a 299 15,71 15,74 16,88 19,57 25,02 31,71 26,67 27,22

300 a 500 14,52 14,72 15,14 17,48 21,73 2826 21,67 22,27

Con aparejo/Sin aparejo

2.000 a 2.299 10,65 7,97 4,90 9,75 13,82 16,35 10,51 11,68

2.300 a 3.400" 5,96 9,29 13,16 13,04 10,18 10,74

Con aparejo/Sin aparejo

200 a 299 17,77 17,81 17,01 18,93 27,00 3535 28,04 29,78

300 a 500 14,60 14,90 13,35 15,55 22,24 2882 22,04 21,34

600 a 799" 9,26 12,25 19,61 23,770 16,62 16,05

700 a 999° 911 12,07 18,37 21,96 16,73 16,90

1.000 a 1.299 11,87 8,78 6,93 11,62 19,14 22,58 14,28 13,69

1.600 a 1.999 10,35 7,97 5,67 10,04 16,08 1581 11,77 12,79

Tipo de buque Promedios mensuales en 2007
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

Sin aparejo
200 a 299 26,52 28,35 28,01 27,76 27,08 26,90 27,58 25,92 2825 26,20 28,10 27,00
300 a 500 19,29 21,91 22,59 24,23 20,83 21,80 23,20 23,17 24,84 23,00 24,60 22,90
Con aparejo/Sin aparejo
2.000 a 2.299 8,96 9,60 10,06 10,84 11,21 11,15 12,92 12,92 12,44 12,81 13,61 21,10
2.300 a 3.400° 9,15 9,51 10,50 10,95 9,98 10,18 11,04 11,04 10,82 10,62 12,53 12,53
Con aparejo/Sin aparejo
200 a 299 26,43 28,96 29,34 30,08 2827 28,71 31,05 29,75 32,66 30,50 30,30 29,00
300 a 500 21,42 19,88 20,38 19,07 21,32 19,91 21,23 24,63 23,49 24,50 19,10 21,30
600 a 799" 13,97 15,66 16,54 1543 1694 17,56 16,60 16,65 16,44 13,59 16,62 16,00
700 a 999°¢ 14,20 15,70 15,86 16,18 16,55 17,17 16,79 18,08 17,33 18,24 17,33 16,60
1.000 a 1.299 11,52 12,72 13,24 12,70 13,03 14,08 14,21 15,11 14,98 14,48 13,94 13,60
1.600 a 1.999 10,43 10,99 11,56 11,87 11,97 12,82 14,06 14,05 14,05 13,64 14,38 12,70
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Cuadro 33 (continuacion)

Promedios mensuales en 2008

Tipo de buque

1 2 3 4 5 6 7

Sin aparejo

200 a 299 29,23 28,49 30,16 27,96 28,77 29,10 29,87
300 a 500 22,37 23,77 24,49 23,34 21,88 23,04 23,82
Con aparejo/Sin aparejo

2.000 a 2.299 13,18 13,10 12,59 12,78 11,98 10,15 10,15
2.300 a 3.400° 12,53 12,53 10,97 11,31 10,82 10,82 10,48
Con aparejo/Sin aparejo

200 a 299 32,39 33,61 33,35 35,78 35,78 35,85 35,85
300 a 500 23,66 27,60 24,03 22,51 23,37 18,75 21,52
600 a 799" 16,47 17,59 17,94 18,27 17,43 17,43 15,77
700 a 999° 18,42 18,74 17,39 18,18 17,63 17,21 17,63
1.000 a 1.299 14,58 15,04 15,49 15,80 15,29 15,04 13,48
1.600 a 1.999 13,68 13,84 13,75 13,09 12,48 11,36 10,51

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de la Hamburg Shipbrokers'
Association, http://www.vhss.de/hax2006 001.pdf, Institute of Shipping Economics and Logistics
en Shipping Statistics and Market Review, vol. 52, N° 1/2 2008, pags. 54 y 55, y Dynaliners Trades

Review 2008, grdfico 18, pdg. 33 .

" Esta categoria se cre6 en 2002. Los datos del primer semestre del afio corresponden a buques
celulares de la gama de 2.300 a 3.900 TEU que hacen al menos 22 nudos.

" Que hacen de 17 a 17,9 nudos.

“Que hacen al menos 18 nudos.

mismo periodo del afio precedente, a pesar de la
revaluacion del euro en relacion con la mayoria de
las principales monedas. No obstante, los mayores
aumentos ocurrieron en el trafico en la direccion
opuesta. Las tarifas en la ruta de Asia a Europa
aumentaron 32,9% en el cuarto trimestre, lo cual
destaca el poder adquisitivo del euro. Las perspecti-
vas que comienzan a aparecer para 2008 son que,
aunque continua el aumento del trafico en la ruta de
Europa a Asia, el movimiento en la direccién con-
traria estd disminuyendo pese al alto poder adquisi-
tivo del euro.

La ruta transpacifica y la ruta de Europa a Asia son
las rutas de portacontenedores primordiales que
vinculan el Este y el Oeste. En la ruta transpacifica,
pese a un flojo comienzo en 2007, las tarifas se
incrementaron en general para terminar el afio con
un aumento del 2,2% tanto para el trayecto domi-
nante hacia el Este (que vincula a Asia con América

del Norte) como para el trayecto hacia el Oeste. En
2008, las tarifas repuntaron en ambas rutas, pero
con mayor vigor en la ruta de los Estados Unidos a
Asia, dado que el ddlar cayd a un minimo histérico,
lo cual hizo que los precios de sus mercancias resul-
taran atractivos para los compradores asiaticos.

En la ruta transatlantica, las tarifas de los fletes
entre los Estados Unidos y Europa aumentaron de-
bido a la debilidad del délar, para terminar el cuarto
trimestre un 7,2% por encima del afio anterior. Sin
embargo, la ruta en la direccion opuesta, de Europa
a los Estados Unidos, registré6 un aumento de ape-
nas el 0,2% en el mismo periodo. La ruta de Europa
a los Estados Unidos fue la que manifesto el peor
desempefio entre las tres principales rutas de porta-
contenedores. Esta situacion continué en 2008, con
una nueva reduccion del 3,7% en las tarifas, en
tanto que el trafico en la direccidon opuesta crecid en
un 4%.
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Cuadro 34

Tarifas de los fletes (medias del mercado) por TEU en las tres principales
rutas comerciales de los buques de linea regular
(En dolares por TEU y variacion porcentual)

Transpacifica Europa-Asia Transatlantica
Asia-l?stados ]?stados ) Europa-Asia Asia-Europa 'Estados Europa:Estados

Unidos Unidos-Asia Unidos-Europa Unidos
2006
Primer trimestre 1.836 815 793 1.454 995 1.829
Variacion porcentual -2 -1 -4 -15 -1 1
Segundo trimestre 1.753 828 804 1.408 1.010 1.829
Variacién porcentual -5 2 1 -3 2 0
Tercer trimestre 1.715 839 806 1.494 1.041 1.854
Variacion porcentual -2 1 0 6 3 1
Cuarto trimestre 1.671 777 792 1.545 1.066 1.762
Variacion porcentual -3 -7 -2 3 2 -5
2007
Primer trimestre 1.643 737 755 1.549 1.032 1.692
Variacion porcentual -2 -5 -5 0 -3 -4
Segundo trimestre 1.675 765 744 1.658 1.067 1.653
Variacién porcentual 2 4 -1 7 3 -2
Tercer trimestre 1.707 780 777 1.952 1.115 1.725
Variacion porcentual 2 2 4 18 4 4
Cuarto trimestre 1.707 794 905 2.054 1.147 1.766
Variacion porcentual 0 2 16 5 3 2
2008
Primer trimestre 1.725 861 968 2.021 1.193 1.700
Variacion porcentual 1 8 7 -2 4 -4
Segundo trimestre 1.837 999 1.061 1.899 1.326 1.652
Variacién porcentual 6 16 10 -6 11 -3

Fuente: secretaria de la UNCTAD con datos de Containerisation International Online, www.ci-online.co.uk.

Nota: Las tarifas comprenden todas las partidas, esto es, los factores de ajuste de moneda y los de ajuste por
combustible, ademas de los gravamenes por manipulacion en los terminales donde se hayan convenido tarifas puerta a
puerta, y el transporte terrestre cuando existan tarifas para el desplazamiento desde donde estan depositados los
contenedores hasta el muelle. Todas son tarifas medias de la totalidad de los productos acarreados por los principales
transportistas. Las tarifas hasta los Estados Unidos o desde ellos se refieren a la media de las tres costas.

3. La oferta y demanda de los principales
servicios de los buques de linea

En los ultimos veinte afios se estima que el trafico
mundial de contenedores (en toneladas) ha aumen-
tado a una tasa anual media de 10,8% (véase el
capitulo 1). La parte de las mercancias contenedori-
zadas en el transporte total de carga seca se incre-
mentd desde el 7,4% en 1985 al 24% en 2006.

Lo ocurrido en las principales rutas de contenedores
ilustra esa tendencia (cuadro 35). Se estima que en
2007 discurrieron por el Pacifico 20,3 millones de
TEU. Para la direccién predominante Asia-Estados

Unidos, se estiman 15,4 millones, un 2,8% mas que
el afio anterior. El trafico en la direccion contraria,
Estados Unidos-Asia, aument6 3,0% y se calcula en
4,9 millones de TEU. El desequilibrio entre ambas
direcciones parece haberse nivelado en 2007, super-
ando los flujos Asia-Estados Unidos a los de la
direccion contraria en 10,5 millones de TEU frente
a 10,3 millones en 2006 y 8 millones en 2005.

La ruta Asia-Europa crecio a un ritmo mas rapido,
estimandose su trafico en 27,7 millones de TEU en
2007. Los flujos en la direccion predominante de
Asia a Europa se calcularon en 17,7 millones de
TEU en 2007, frente a 15,3 millones de TEU en 2006.
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Cuadro 35

Flujos estimados de carga en las principales rutas comerciales
(En millones de TEU y variacion porcentual)

Transpacifica Europa-Asia Transatlantica
Aiio Asia-Estados Estados Asia-Europa  Europa-Asia Estados Europa-
Unidos Unidos-Asia Unidos-Europa Estados Unidos
2006 15,0 4,7 15,3 9,1 2,5 4,4
2007 15,4 4,9 17,7 10,0 2,7 4,5
Variacion porcentual 2,8 3,0 15,5 9,0 7.3 1,6

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

En comparacidn, el trafico que discurre en la direc-
cién opuesta aumentd a una tasa mas baja (9,0%)
hasta un total estimado en 10,0 millones de TEU.
La Conferencia Maritima del Lejano Oriente
(FEFC) es uno de los principales grupos que parti-
cipan en el comercio de contenedores Europa-Asia,
y representa aproximadamente el 72% de la capaci-
dad total. El trafico total desde Asia a Europa efec-
tuado por miembros de la FEFC alcanzé los 9,5
millones de TEU en 2007, o sea un aumento de
alrededor del 39,4%. Esto puede atribuirse en gran
medida al hecho de que MSC adhiri6 a la Conferen-
cia a fines de 2006. Sin contar la participacion de
MSC en la FEFC, el crecimiento de la capacidad en
esta ruta se calcula en un 15% con respecto al nivel
de 2006. En el cuadro 36 se presenta la parte que
corresponde a las principales lineas y su proporcioén
en el mercado como porcentaje de la capacidad total
de los buques de linea. La parte de mercado de estas
alianzas decayo ligeramente en 2007, del 48,6 al
47,8%. Esto ocurridé como preludio del proximo
levantamiento de la exencion general para las lineas
de la Conferencia de la reglamentacion de la Unidén
Europea en materia de competencia.

Se calcula que el trafico en la ruta transatlantica que
une a Europa con América del Norte alcanzd los 7,1
millones de TEU en 2007. En la direcciéon dominan-
te de esta ruta -Europa a América del Norte-, au-
mentd hasta un total de 4,4 millones de TEU. Tam-
bién se incrementaron los flujos en la direccion
opuesta, hasta llegar a 2,7 millones de TEU. En este
afio entraron en servicio 20 nuevos servicios de
contenedores en el trafico Este-Oeste, que utilizan
un total de 149 buques con una capacidad total de 4
millones de TEU.

En 2007 se iniciaron 26 nuevos servicios de porta-
contenedores en el trafico Norte-Sur, que emplean

unos 121 buques con una capacidad total de 2 mi-
llones de TEU. Los flujos de carga de Europa al
Africa occidental se calculan en unos 0,7 millones
de TEU, en tanto que el trafico en la direccion con-
traria fue de unos 0,4 millones de TEU. El segundo
crecio a mayor ritmo que el primero; las respectivas
tasas de crecimiento fueron del 2,1 y el 3,2%. El
trafico en la ruta de Europa al Africa oriental y me-
ridional se calcula en 0,7 millones de TEU, mientras
que el trafico en la direccion opuesta llegd a 0,5
millones de TEU. El primero tuvo un crecimiento
superior al segundo: 7,3% frente a 3,2%.

El trafico en la ruta del Africa oriental y meridional
al Lejano Oriente se estimo en 0,3 millones de
TEU, en tanto que en la direccion opuesta fue de 1,1
millones de TEU. El primero se contrajo en
aproximadamente el 7% con respecto al afio ante-
rior, mientras que en la direccion opuesta el trafico
crecid aproximadamente 22,7%, lo cual indica una
mayor demanda de productos asiaticos.

El trafico en la ruta del Africa occidental al Lejano
Oriente se calcula en 0,1 millones de TEU, y en la
direccion opuesta en 0,7 millones de TEU. Indicando
una tendencia similar a la del Africa oriental y meri-
dional, las exportaciones al Lejano Oriente disminu-
yeron en aproximadamente el 18%, en tanto que las
importaciones aumentaron el 26,4%. El panorama
general que se presenta en cuanto al Africa occiden-
tal, oriental y meridional es que mientras las importa-
ciones de mercancias contenedorizadas de Europa y
el Lejano Oriente llegaron a aproximadamente 3,2
millones de TEU, las exportaciones se situaron solo
en 1,3 millones de TEU. Esto destaca las caracteristi-
cas generales del transporte maritimo hacia y desde el
continente, que se realiza en portacontenedores para
la importacién de bienes de consumo y generalmente
en graneleros para la exportacion de materias primas.
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Cuadro 36
Reparto de la capacidad mundial por compaifiias/agrupaciones”
(En porcentaje)
Operador 2006 2007
Maersk Sealand 18,2 16,6
CHKY 11,7 11,9
Grand Alliance 10,8 11,8
New World Alliance 7,9 7.5
Total 48,6 47,8

Fuente: C. Sys (2007). Calculo de la concentracion en el sector de los portacontenedores
de linea regular, University College Ghent - Facultad de Practica Comercial, Ghent
(Bélgica), que puede descargarse en http://www.feb.ugent.be/soceco/sherppa/members/
christa/documents/paper1.pdf, consultado el 30 de mayo de 2008.

* La Grand Alliance comprende el trafico en las rutas transatlntica, transpacifica y
Europa-Lejano Oriente. MISC participa solamente en el trafico Europa-Lejano Oriente.
Desde febrero de 2006, la Grand Alliance ha estado integrada por Hapag-Lloyd, NYK
Line, OOCL y MISC Bhd. La ultima participa inicamente en el trafico entre Europa y el
Lejano Oriente. La New World Alliance (APL, MOL y HMM) abarca el comercio
transpacifico, Asia-Europa y Asia-Mediterraneo, y coopera con Yangming en la ultima
de estas rutas. APL y MOL eran miembros de la Global Alliance hasta que fue
reemplazada por la New World Alliance en 1997. Esta alianza también tiene un acuerdo
de reparto de los fletamentos con Evergreen, que abarca el mercado Estados Unidos-Asia.

El cuadro que surge del analisis de las principales
rutas comerciales en cuanto a su orden de importan-
cia es el siguiente: a) Lejano Oriente a Europa; b)
Lejano Oriente a América del Norte; ¢) Europa al
Lejano Oriente; y d) Europa a América del Norte.
La parte de mercado de las importaciones y expor-
taciones de las tres regiones principales indica que
el Lejano Oriente representa aproximadamente el
41,4% del trafico contenedorizado, Europa el 32,6%
y la América del Norte el 25%.

El trafico de contenedores entre Europa y Oceania
se calcula que aumentd el 6,3% hasta llegar a 0,8
millones de TEU en 2007. Las rutas comerciales
mas importantes que vinculan a la América del Norte
y Europa con la América en desarrollo se calculan
en 2,7 millones de TEU y 5,8 millones de TEU,
respectivamente. Los desequilibrios que afectan a
estos flujos de carga son mas pronunciados, puesto
que el trafico hacia el Norte equivale a mas del do-
ble que el que se dirige al Sur.

Los servicios interregionales contaron con la incor-
poracion de 84 nuevos servicios de portacontenedores

en 2007. La region donde se presentd el mayor cre-
cimiento fue el Lejano Oriente, que recibid el 52%
de los nuevos servicios con una capacidad de unos
1,9 millones de TEU. El comercio intraafricano
incorpord solo cuatro nuevos servicios, en tanto que
aparecieron s6lo dos nuevos servicios intrarregiona-
les en el subcontinente indio y el Oriente Medio.

4. El indice de los fletes de los buques de linea

En el cuadro 37 se indica la evolucion de los fletes
de los buques de linea para las mercancias cargadas
o descargadas por buques de linea en puertos ale-
manes durante el periodo de 2005 a 2007. El pro-
medio del indice general para 2007 disminuyd en
siete puntos con respecto al nivel de 2006 a 93 pun-
tos (el afio base 100 es 1995). El indice de las entra-
das aument6 cuatro puntos hasta 97 a lo largo del
afio, para llegar al mismo nivel de 2005. Las cifras
mensuales indican una gradual firmeza en las tari-
fas, si bien con algunas oscilaciones. En el trafico
de salidas, el nivel promedio de 2007 disminuy6
considerablemente a 88 puntos, lo cual representa
una reduccion de 18 unidades.
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Cuadro 37

indices de los fletes de los buques de linea regular, 2005-2007
(Cifras mensuales: 1995 = 100)

indice general

Indice de las entradas

Indice de las salidas

Mes 2005 2006 2007 2005 2006 2007 2005 2006 2007
Enero 96 104 88 89 95 89 101 113 88
Febrero 95 105 88 88 95 89 102 113 87
Marzo 95 106 86 88 97 88 102 114 85
Abril 98 105 87 91 96 91 105 113 84
Mayo 103 101 88 97 92 92 108 110 &5
Junio 108 104 92 101 94 96 114 113 88
Julio 108 105 94 102 96 101 115 113 87
Agosto 106 98 95 100 92 103 111 103 88
Septiembre 106 96 98 100 92 106 112 100 90
Octubre 109 95 97 102 93 105 116 97 89
Noviembre 111 91 97 104 89 101 118 93 93
Diciembre 110 87 100 103 86 104 117 88 96
Promedio anual 104 100 93 97 93 97 110 106 88

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con informacion publicada por Institute of Shipping Economics
and Logistics, Shipping Statistics and Market Review, vol. 52, N° 3, marzo de 2008, pags. 60 y 61.

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

En el cuadro 38 figuran datos sobre las tarifas del
transporte de mercancias en buques de linea regular
como porcentaje de los precios de mercado de algu-
nos productos basicos y en determinadas rutas co-
merciales para ciertos afios entre 1970 y 2007. En
las laminas de caucho, el aumento de los fletes fue
inferior al incremento del precio f.0.b. medio’ y se
tradujo en un descenso al 6,3% de la proporcion del
costo del transporte respecto de los precios en 2006.
El precio f.0.b. del yute se mantuvo igual, mientras
los fletes crecieron un 22%; esto explica el aumento
de la proporcion citada al 37,2% en 2006. Para el
cacao en grano procedente de Ghana hubo una su-
bida del 3,5% del precio, mientras que hubo un
incremento del 1,6% en los fletes. Por tanto, la pro-
porcidn de éstos respecto de los precios disminuyo
un poco al 3,9% en 2006. El precio c.i.f. del aceite
de coco registrd una caida del 1,6% en 2006, lo que

unido a un aumento de los fletes en un 12,4%, re-
dundé en un incremento de la proporcién de los
segundos respecto de los primeros desde el 12,7%
en 2005 al 14,5% en 2006. La proporcion de los
fletes respecto de los precios f.o.b. del té crecid
ligeramente desde 9,2 a 9,3%, por causa de una
subida del 12,8% en las tarifas del transporte mari-
timo unida a un alza del 11,7% en los precios en
2006. El precio del café que se envia desde el Brasil
a Europa aumentd un 1,5%, mucho menos que el
notable 49% registrado en 2005. Como los fletes
disminuyeron 8,4%, el coeficiente del transporte
también descendid desde el 5,7% de 2005 al 5,1%
en 2006. El precio del café de Colombia exportado
a Europa desde puertos del Atlantico y el Pacifico
aumentd ligeramente en un 1,1%, mucho menos que
el 39% de incremento que hubo en 2005. Los fletes
de ese café embarcado en puertos del Atlantico
disminuyeron 2,4%, mientras que en el caso de los
puertos del Pacifico bajaron un 9,1%. Como conse-
cuencia de esos cambios, los coeficientes disminu-
yeron a 3y 3,7% respectivamente.



96 El transporte maritimo en 2008

Cuadro 38

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

(En porcentaje)
Producto Ruta Tarifas como porcentaje del precio®

1970 1980 1990 2004 2005 2006 2007
Caucho Singapur/Malasia-Europa 10,50 8,90 15,50 7,50 8,00 6,30 6,50
Yute Bangladesh-Europa 12,10 9,80 21,20 27,60 30,50 37,20 44,20
Cacao en grano Ghana-Europa 2,40 2,70 6,70 3,70 4,00 3,90 3,50
Aceite de coco Sri Lanka-Europa 8,90 12,60 n.d. 10,10 12,70 14,50 12,02
Té Sri Lanka-Europa 9,50 9,90 10,00 8,60 9,20 9,30 13,36
Café Brasil-Europa 5,20 6,00 10,00 6,50 5,70 5,10 .
Café Colombia (Atlantico)-Europa 4,20 3,30 6,80 2,30 3,10 3,00 2,50
Café Colombia (Pacifico)-Europa 4,50 4,40 7,40 2,60 4,10 3,70 3,60

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de la Asociacion Real de Navieros de los Paises Bajos (datos
de 1970-1989) y de las conferencias de las rutas sefialadas (datos de 1990-2006).

Nota: Dos puntos (..) significa que no se informd acerca de las tarifas.

* Para el café (Brasil-Europa y Colombia-Europa) y el aceite de coco se indican precios c.i.f. (costo, seguro y flete). Para el
cacao en grano (Ghana-Europa) se dan los precios diarios medios de Londres. Para el té se indican los precios de subasta en
Kenya. Los de los demas productos son f.0.b. Las tarifas de los fletes incluyen cuando existen los recargos por combustible y
los factores de ajuste monetario, y un recargo por limpieza de las cisternas (solo para el aceite de coco). La conversion de las
tarifas a otras monedas se basa en las paridades que figuran en el 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 a 2006, los precios de los productos se han tomado de la publicacion citada de la UNCTAD (véase la pagina
web de esta tltima).

D. PRODUCCION DE CONTENEDORES®” 58,8% en 2007, fue 0,9% mayor que en 2006, cre-

cimiento inferior al 1,6% registrado el afio prece-

Introduccion

Como se menciond anteriormente, el mercado de
los buques de linea representa aproximadamente la
cuarta parte del volumen total de mercancias trans-
portadas por mar. No obstante, en otros modos de
transporte de mercancias -por ejemplo, barcazas,
trenes y camiones- también se utilizan extensamen-
te los contenedores. Por lo tanto, un conocimiento
acerca de la flota mundial de contenedores permiti-
ra al lector juzgar el desempefio del comercio de
mercancias.

En los ultimos aflos, la flota mundial de contenedo-
res crecid a un promedio del 9% anual (véase el
cuadro 39) hasta alcanzar un total superior a los 25
millones de TEU para fines de 2007. Esto constitu-
ye un aumento de mas del 50% desde fines de 2002.
Si bien la mayor parte del crecimiento fue impulsa-
da por los transportistas maritimos, los arrendadores
figuran ahora a la cabeza. Por ejemplo, la parte de
los transportistas oceanicos en la flota mundial de
contenedores (véase el cuadro 39), que se situ6 en

dente y al 1,9% computado en 2005. A la inversa,
en 2007 los arrendadores adquirieron 1,5 millones
de TEU, o sea 36,4% mas que el afio anterior, lo
cual representa la mayor cantidad de adquisiciones
realizadas por los arrendadores en los cuatro afios
anteriores. Si bien la nueva inversion dependio par-
cialmente de la tendencia ascendente en los precios
y tarifas de arrendamiento de los contenedores,
buena parte de la compra se asigno al reemplazo de
unidades viejas y dafiadas. En el cuadro 40 se puede
apreciar un desglose de la produccion mundial de
contenedores. La proporcion de la flota de contene-
dores de propiedad de los arrendadores fue del
41,2% en 2007 y del 41,1% en 2006.

La importante demanda de nuevos contenedores que
continu6 produciendo la actividad comercial mun-
dial en 2007 hizo que el sector respondiera con una
oferta de mayor produccion y capacidad. La pro-
duccion mundial de nuevos contenedores llego a 3,9
millones de TEU a fines de 2007, que representa un
aumento de mas del 25% con respecto al volumen
producido un afio antes (véase el cuadro 40). Este
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Cuadro 40

Produccion mundial de contenedores
(En miles de TEU)

Cuadro 39
Flota mundial de contenedores
(En miles de TEU)
Aifio  Flota mundial Arrendadores Porteadores
2003 17.960 8.370 9.590
2004 20.005 9.125 10.880
2005 21.455 9.370 12.085
2006 23.345 9.830 13.515
2007 25.365 10.440 14.925

2006 2007
Comunes para cargas secas 2.710 3.480
Especiales para cargas secas 85 90
Totalmente frigorificos 176 195
Cisternas 14 16
Tipos regionales 115 119
Total 3.100 3.900

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos de Containerisation
International, agosto de 2007, pags. 36 a 39.

incremento es superior al 20% registrado durante
2006, cuando la produccion total alcanzé 2,6 millo-
nes de TEU. La capacidad productiva del sector se
amplié en 2007 a aproximadamente 5,7 millones de
TEU. Esto significa que la produccion actual se
lleva a cabo a menos del 70% de la capacidad. La
capacidad ampliada obedece a la

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos de Containerisation
International, febrero de 2008, en linea.

inversiones, debe tomarse en cuenta tanto el precio
de los nuevos contenedores como las tarifas diarias
de arrendamiento. Desde su maximo en el tercer
trimestre de 20006, las tarifas de arrendamiento osci-
laron moderadamente, con una leve tendencia des-
cendente a la que puso fin un giro a la suba en el

tercer trimestre de 2007 (véase

apertura de la actividad de nuevos
fabricantes y al reemplazo de
fabricas viejas por nuevas. Sin
embargo, este excedente de capa-
cidad quizd no baste para hacer
descender los precios, en vista de
la presion mundial sobre las ma-
terias primas y de las demandas
laborales por mayores salarios.
Dado que mas del 90% del sector

futuros.

Dado que mas del 90% del
sector de fabricacion de
contenedores esta ubicado en
China, las variaciones que se
produzcan en ese mercado
pueden tener importantes
repercusiones en los precios

el grafico 18). La tarifa de
arrendamiento de los contene-
dores de 20 pies, por ejemplo,
fue de 0,6 dolares por dia, que
representa una reduccidon del
18% a partir de su nivel de un
afio atrds. La tarifa llegd a la
modica cifra de 0,62 dolares
diarios en el cuarto trimestre de
2007 y comenzo6 un rapido as-

de fabricacion de contenedores
esta ubicado en China, las variaciones que se pro-
duzcan en ese mercado pueden tener importantes
repercusiones en los precios futuros.

Durante 2007, el precio de los nuevos contenedores
permanecid en general estable. Por ejemplo, el pre-
cio de una unidad de 20 pies para el transporte de
carga seca comenzo el afio en un maximo de 2.050
ddlares como promedio en el primer trimestre de
2007, y luego decayd gradualmente hasta 1.850
dolares en el tercer trimestre, antes de recuperarse a
1.950 ddlares a finales del afio (véase el grafico 17).
Esta modesta fluctuacion se explica por el costo
estable de los materiales y otros recursos en 2007.
Verbigracia, el precio del acero corten permanecio
practicamente fijo en aproximadamente 600 dolares
la tonelada durante todo el afio.

En el primer semestre de 2007, los arrendadores
siguieron manejando con cautela sus estrategias de
inversiones. Para formular una estrategia dptima de

censo hasta 0,7 dolares por dia
en el primer trimestre de 2008. Esta nueva tenden-
cia ascendente se produjo a la par del aumento de
los precios de los nuevos contenedores durante el
mismo periodo.

En el primer trimestre de 2008 se registré un mar-
cado aumento en el costo de los materiales, que
provocé el alza de los precios de los nuevos conte-
nedores. El precio del acero corten llegd a 850 dola-
res la tonelada a fines del primer trimestre, hecho
que impulso el precio de un contenedor de 20 pies a
2.200 dolares. Los suministros del acero corten se
hicieron escasos como resultado del aumento de la
demanda de otros sectores econémicos en China y
la regidon circundante. También existen indicacio-
nes, aunque no muy evidentes, de que tuvo lugar un
aumento de los costos laborales a raiz de la escasez
de mano de obra especializada en general y de la
posible introducciéon de nuevas normas y reglamen-
tos laborales mas estrictos sobre horas de trabajo y
salarios.
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Grafico 17

Evolucion de los precios de los contenedores nuevos

(En dolares por contenedor)

Délares EE.UU.

/%\v/

w/‘\

T

—e— 20 pies
—m— 40 pies

—aA— Cubicos de 40 pies|

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos de Containerisation International, agosto de 2006,
febrero de 2007 y mayo de 2008, pag. 39.

Grafico 18

Evolucion de las tarifas de arrendamiento
(En dolares por dia)
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Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos de Containerisation International, agosto de 2006,
febrero de 2007 y mayo de 2008.



Capitulo 5

NOVEDADES EN LOS PUERTOS Y EL
TRANSPORTE MUNDIAL

Este capitulo examina el movimiento de los puertos de contenedores de los paises en desarrollo, las mejoras
en el desemperio portuario, los cambios institucionales, los avances en los puertos y el transporte terrestre.
El trafico mundial de los puertos de contenedores crecio aproximadamente 11,7% hasta llegar a 485 millo-
nes de TEU en 2007. Los puertos chinos representaron alrededor del 28,4% de la actividad mundial total de
los puertos de contenedores. El trdfico ferroviario de mercancias aumento en el mismo periodo el 28% en la
Arabia Saudita, 12,6% en Viet Nam, 9,4% en la India, 7,6% en China, 7,2% en la Federacion de Rusia y

solo el 1% tanto en Europa como en los Estados Unidos.

TRAFICO PORTUARIO DE
CONTENEDORES

A.

Debido al aumento de la flota mundial en porcenta-
jes de dos digitos por segundo afio consecutivo, las
perspectivas que se ofrecen a los

volumenes, dado que en algunos casos lo que ocurre
es simplemente que los buques navegan mas lenta-
mente, el trafico portuario mundial de contenedores
estd aumentando en volumen. También estan au-
mentando los ingresos de los puertos, por lo menos

de los grandes operadores de

puertos son brillantes, puesto que
un mayor numero de buques se
traduce en un mayor numero de
clientes. Algunos analistas han
opinado que en los ultimos afios
se produjo un exceso de pedidos
impulsado por los créditos bara-
tos y una visidn excesivamente
optimista del comercio mundial.
Al margen de cuales fueron los

. . de clientes.
motivos, ha sido una buena for-

Debido al aumento de la flota
mundial en porcentajes de dos
digitos por segundo afio
consecutivo, las perspectivas
gue se ofrecen a los puertos
son brillantes, puesto que un
mayor numero de buques se
traduce en un mayor nimero

terminales internacionales. Los
ingresos de los puertos estan
integrados no sélo por los montos
que se cobran por la manipula-
cién de la carga, sino también por
las tarifas de servicios como re-
molques, amarres, eliminacion de
residuos, etc., que han de aumen-
tar con el nimero de llegadas de
buques aunque se enfrie el co-
mercio mundial. Este factor no ha

tuna para los propietarios de bu-
ques, en un entorno de altos pre-
cios del petroleo, poder disponer de esta capacidad
excedente. Estos nuevos buques, en lugar de operar
en rutas nuevas, se emplean actualmente en las ya
existentes. El elevado precio del petrdleo que se
expuso en el capitulo 4 dio lugar a la necesidad de
reducir la velocidad de los buques, con la conse-
cuencia inevitable de que se necesitan mas buques
en las mismas rutas para mantener los tiempos de
entrega. Aunque un mayor numero de buques no se
traduce necesariamente en el trasporte de mayores
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pasado desapercibido a los inver-
sores en infraestructura, lo cual
ha contribuido al aumento del valor patrimonial de
los puertos en los ultimos afios.

El crecimiento del trafico mundial de los puertos de
contenedores (medido en TEU, unidades equivalen-
tes de 20 pies) aumentd un 11,1% en 2006. Esto
significa un mayor incremento que el del afo ante-
rior, que fue del 9,6%. Las cifras preliminares para
2007 indican un aumento similar: 11,7% con respecto
a 2006. En la mayoria de los casos, las estadisticas
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del trafico portuario para 2007 no son comunicadas
o confirmadas hasta el final del ejercicio econdomi-
co; por ende, las cifras de 2006 presentan un pano-
rama mas fiable.

En el cuadro 41 se muestran las cifras mas recientes
de que se dispone sobre el trafico mundial de los
puertos de contenedores en 62 economias en desa-
rrollo con una actividad nacional anual superior a
los 100.000 TEU en el periodo de 2005 a 2007. Los
datos de 2006 indican un trafico de 434,3 millones
de TEU, o sea un aumento anual de 43,4 millones
de TEU con respecto a 2005. En 2007, la tasa de
crecimiento del movimiento de contenedores en los
paises en desarrollo fue del 16,5%, con un volumen
de 317 millones de TEU, que representa el 65% del
trafico mundial total.

Del total de los 62 paises en desarrollo que figuran en
la lista, hubo 34 con un crecimiento de dos digitos en
2006 con respecto a 2005. En cuanto a crecimiento,
los primeros diez paises en la lista fueron Panama
(43,8%), el Pakistan (40,2%), Cuba (36,7%), el

En el cuadro 42 figuran los principales 20 puertos
mundiales de contenedores en el afio mas reciente,
2007. El trafico de contenedores en estos puertos
alcanzo 235,8 millones de TEU en 2007, un aumen-
to del 13,1% con respecto a 2006. Los puertos que
figuran en la lista son los mismos del afio anterior,
con algunos pequefios cambios de posicidn en cier-
tos casos. La lista comprende 13 puertos de paises
en desarrollo, todos asiaticos, y el resto de paises
desarrollados ubicados en Europa (4) y los Estados
Unidos (3). De los 13 puertos correspondientes a las
economias en desarrollo, 8 estan situados en China
(con inclusion de la Provincia china de Taiwan y
de Hong Kong (China)). El resto estd ubicado en
Malasia (2), la Reptblica de Corea, los Emiratos
Arabes Unidos y Singapur.

Singapur se mantuvo al frente como el puerto mas
activo del mundo en cuanto al niimero total de mo-
vimientos de TEU al alcanzar un notable crecimien-
to del 12,7% con respecto a 2006. En cambio, su
rival de larga data, Hong Kong (China), perdio el
segundo puesto ante el puerto en rapido crecimiento

Libano (28,9%), Jamaica (28,6%),
la Republica Dominicana (27,2%),
Sri Lanka (25,4%), México (25%),
China (24,5%) y la India (24,2%).
Tanto Jamaica como Panama tam-
bién figuraron entre los diez pai-
ses que mas crecieron el afio ante-
rior. La tasa de crecimiento del
trafico portuario de contenedores
en China se elevd de aproxima-

... los puertos chinos
registraron alrededor de
139,1 millones de TEU en
2007, cifra que constituye
aproximadamente 28,4%
del trafico mundial de los
puertos de contenedores.

de Shanghai. Este ultimo equipard
en 2007 el notable crecimiento de
algo mas del 20% logrado en 2006,
con lo cual su trafico alcanzé un
poco mas de 26 millones de TEU y
redujo la distancia que lo separa de
Singapur a apenas 1,7 millones de
TEU. Los primeros indicios de que
se dispone para 2008 sefialan que
Shanghai ha de crecer un 15%,

damente el 21,7% en 2005 al

24,5% en 2006, con lo cual ese pais totalizdo un
asombroso trafico de 84 millones de TEU. Las ci-
fras preliminares para 2007 indican que la actividad
de los puertos chinos es de aproximadamente 101
millones de TEU (sin contar Hong Kong, China, y
la Provincia china de Taiwan). Si se los incluyera en
el computo, entonces los puertos chinos habrian
alcanzado alrededor de 139,1 millones de TEU en
2007, cifra que constituye aproximadamente el
28,4% del trafico mundial de los puertos de conte-
nedores. En promedio, los puertos chinos crecieron
un 17,3% en 2007 con respecto al afio precedente.

En 2006, la tasa de crecimiento del trafico de conte-
nedores en las economias en desarrollo se calculd
en el 13,8% y la actividad total en 276 millones de
TEU. Los datos preliminares obtenidos por la
UNCTAD sefialan que los movimientos mundiales
de contenedores aumentaron en alrededor del 11,7%
y que la actividad total alcanz6 un volumen de 485
millones de TEU (cifra estimada) en 2006.

dinamizado por la tercera fase de la
expansion del puerto de Yangshan, que se espera
comience sus operaciones, lo cual contribuira a que
el puerto sobrepase la marca de 30 millones de TEU.

Hong Kong (China) bajé de puesto en el cuadro
debido a un crecimiento de apenas 1,5% con respec-
to al afio anterior. Contribuy6 a ello el hecho de que
Hong Kong (China) y Shenzhen comparten una
region tierra adentro. El puerto de Shenzhen, pese al
aumento del 14% de su trafico, permanecio en el
cuarto lugar. Busan registr6 en 2007 un mayor cre-
cimiento que el afio precedente, con un aumento de
algo mas del 10%, con lo cual siguié en el quinto
lugar. Rotterdam ascendid un puesto y ocupa ahora el
sexto, con un notable crecimiento del 11,8%. Dubai
también ascendié un puesto con un considerable
crecimiento del 19,4%, que contribuy6 a mantener en
alrededor del 20% anual su promedio de crecimiento
desde 2000. Kaohsiung, que tuvo un tibio crecimien-
to en 2006 después de un decrecimiento en 2005,
cay6 dos lugares hasta el octavo puesto. Hamburgo
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Cuadro 41
El trafico de los puertos de contenedores de 62 paises en desarrollo en 2005, 2006 y 2007
(En TEU)
Cifras Variacion Variacion
Pais o territorio 2005 2006 preliminares  porcentual  porcentual
de 2007 2006/05 2007/06
China 67.499.063 84.017.014  101.963.351 24,47 21,36
Singapur 24.104.200 25.608.400 28.764.000 6,24 12,32
Hong Kong, China 22.601.630 23.538.580 23.881.000 4,15 1,45
Republica de Corea 14.885.942 15.513.935 17.015.738 4,22 9,68
Malasia 12.197.750 13.419.053 15.120.974 10,01 12,68
Provincia china de Taiwan 12.791.429 13.102.015 13.722.312 2,43 4,73
Emiratos Arabes Unidos 9.851.709 10.967.048 12.826.854 11,32 16,96
Brasil 5.605.440 6.282.766 6.798.200 12,08 8,20
India 4.982.092 6.189.794 7.433.566 24,24 20,09
Tailandia 5.115.213 5.574.490 6.200.425 8,98 11,23
Egipto 3.687.933 4.532.202 4.755.879 22,89 4,94
Indonesia 3.803.176 4.042.256 6.112.956 6,29 51,23
Arabia Saudita 3.732.706 3.919.027 4.208.854 4,99 7,40
Turquia 3.174.077 3.647.667 6.350.665 14,92 74,10
Filipinas 3.633.559 3.595.279 3.732.872 -1,05 3,83
Sudafrica 3.111.121 3.552.198 3.781.403 14,18 6,45
Sri Lanka 2.455.297 3.079.132 3.381.693 25,41 9,83
México 2.144.345 2.680.081 3.070.770 24,98 14,58
Oman 2.748.584 2.620.363 2.846.488 -4,66 8,63
Argentina 2.124.619 2.431.886 2.575.252 14,46 5,90
Pakistan 1.686.355 2.363.500 1.826.845 40,15 -22,71
Jamaica 1.671.820 2.150.408 2.193.915 28,63 2,02
Panama 1.483.183 2.133.021 5.291.180 43,81 148,06
Chile 1.799.427 2.122.529 2.417.336 17,96 13,89
Republica Dominicana 1.462.889 1.860.872 2.054.433 27,21 10,40
Puerto Rico 1.727.513 1.749.565 1.695.153 1,28 23,11
Cuba 1.191.081 1.628.138 1.731.003 36,69 6,32
Repiublica Islamica del Iran 1.325.643 1.528.518 1.851.396 15,30 21,12
Colombia 1.236.121 1.510.744 1.898.773 22,22 25,68
Bahamas 1.211.500 1.463.000 1.636.000 20,76 11,83
Republica Bolivariana de Venezuela 1.120.492 1.218.066 1.287.517 8,71 5,70
Peri 991.474 1.084.773 1.175.112 9,41 8,33
Bangladesh 808.924 897.937 980.396 11,00 9,18
Guatemala 776.395 800.245 830.936 3,07 3,84
Costa Rica 672.020 765.672 842.903 13,94 10,09
Kuwait 673.472 750.000 804.507 11,36 7,27
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Cuadro 41 (continuacion)

Cifras Variacién Variaciéon
Pais o territorio 2004 2005 preliminares  porcentual  porcentual
de 2006 2004/05 2005/06
Ecuador 632.722 671.087 669.734 6,06 -0,20
Libano 461.122 594.603 873.605 28,95 46,92
Honduras 553.013 593.800 688.314 7,38 15,92
Yemen 542.001 575.394 773.016 6,16 34,35
Viet Nam 474.753 522.347 3.939.759 10,03 654,24
Uruguay 454.531 519.218 596.487 14,23 14,88
Cate d'Ivoire 571.674 507.119 542.617 -11,29 7,00
Kenya 436.671 479.355 585.367 9,77 22,12
Ghana 442.082 476.451 513.204 7,77 7,71
Repiiblica Arabe Siria 422.231 471.970 505.007 11,78 7,00
Trinidad y Tabago 467.712 471.675 521.257 0,85 10,51
Jordania 392.177 406.000 414.000 3,52 1,97
Angola 316.396 377.206 403.610 19,22 7,00
Repiblica Unida de Tanzania 319.548 361.173 13.850 13,03 -96,17
Mauricio 334,931 359.265 413.828 7,27 15,19
Sudan 273.518 326.701 359.537 19,44 10,05
Camboya 211.141 221.490 236.994 4,90 7,00
Djibouti 193.600 221.330 294.902 14,32 33,24
Bahrein 195.571 215.487 121.351 10,18 -43,69
Camerun 190.859 200.251 192.715 4,92 -3,76
Guam 150.960 147.972 165.427 -1,98 11,80
El Salvador 103.483 123.329 67.088 19,18 -45,60
Barbados 88.759 98.511 99.623 10,99 1,13
Madagascar 102.000 92.496 112.427 -9,32 21,55
Antillas Neerlandesas 89.229 90.759 97.271 1,71 7,18
Namibia 77.610 83.263 144.993 7,28 74,14
Total parcial 238.586.488  271.548.426 316.406.638 13,82 16,52
Otros, comunicado® 4.440.655 4.441.266 953.764 0,01 -78,52
Total comunicado® 243.027.143  275.989.692 317.360.401 13,56 14,99
Total mundial 390.875.566  434.302.152 485.000.000 11,11 11,67

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con informacion de Containerisation International Online en mayo de 2008 y en varias
publicaciones de Dynamar B. V., y con datos recabados por la secretaria de la UNCTAD directamente de operadores de
terminales y autoridades portuarias.

* Comprende economias en desarrollo que comunicaron menos de 100.000 TEU por afio o donde se advirtié una falta
sustancial de datos.

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

¢ Aunque se procura por todos los medios obtener datos actualizados, las cifras de 2007 son en algunos casos estimaciones.
Los datos del trafico portuario no suelen comunicarse por los puertos hasta transcurrido bastante tiempo del final del afio
natural. En algunos casos, tal cosa se debe a la publicacion de cuentas nacionales al cerrarse el ejercicio financiero. Los totales
nacionales pueden ocultar el hecho de que no se incluyan puertos menores; por tanto, en algunos casos las cifras reales pueden
ser mayores que las que se indican. Las de 2006 se consideran por lo general mas fiables y, por ello, se citan mas a menudo en
los textos correspondientes.
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mantuvo su novena posicion con un fuerte creci-
miento del 11,7%. Qingdao y Ningbo mantuvieron
sus puestos, al seguir ocupando el primero la déci-
ma posiciéon con un aumento del 22,9%, y el se-
gundo el undécimo lugar con un aumento del
32,4%. Guangzhou avanz6 una vez mas tres pues-
tos con una fantastica tasa de crecimiento de casi el
40%. A su vez, Los Angeles cay6 tres lugares dado
que fue el tnico puerto entre los 20 principales que
registrd un crecimiento negativo. El vecino puerto
de Long Beach sufrié un destino analogo al haber
registrado un crecimiento del 0,3%.

En el grafico 19 se presenta un desglose regional
del trafico de contenedores, que no ha cambiado en
relacion con el afio anterior. En el grafico 19 se
presenta un desglose regional del trafico de conte-
nedores, que no ha cambiado en relacidn con el afio
anterior.

B. MEJORAS EN EL DESEMPENO
PORTUARIO

El mejoramiento de las instalaciones portuarias es
una forma en que las economias en

De los cinco puertos restantes,
Port Klang, Tianjin y Bremer/
Bremerhaven mantuvieron sus
posiciones. Tanjung Pelepas, fun-
dado en 2001, superd por primera
vez a Nueva York; y el puerto de
Laem Chabang se situé de nuevo

... los 20 principales
puertos representaron
aproximadamente el 48%
del trafico portuario mundial
de contenedores.

desarrollo pueden beneficiarse me-
diante una mayor conectividad con
los mercados mundiales asi como
mejorar su comercio y reducir sus
costos de transporte. En la mayoria
de los casos, para mejorar la efi-
ciencia de los puertos es necesario

inmediatamente fuera de la lista

de los 20 principales. En total, estos 20 principales
puertos representaron aproximadamente el 48% del
trafico portuario mundial de contenedores en 2007.

perfeccionar las instalaciones y las
soluciones informaticas. Es menester tomar precau-
ciones para que los puertos no se conviertan en
cuellos de botella. En algunos casos, para ello quiza

Cuadro 42

Los 20 principales terminales de contenedores y su movimiento en 2005, 2006 y 2007
(En millones de TEU y variacion porcentual)

Variacion porcentual

Puerto 2005 2006 2007
2006/05 2007/06

Singapur 23.192.200 24.792.400 27.932.000 6,90 12,66
Shanghai 18.084.000 21.710.000 26.150.000 20,05 20,45
Hong Kong (China) 22.601.630 23.538.580 23.881.000 4,15 1,45
Shenzhen 16.197.173 18.468.900 21.099.000 14,03 14,24
Busan 11.843.151 12.030.000 13.270.000 1,58 10,31
Rotterdam 9.250.985 9.654.508 10.790.604 4,36 11,77
Dubai 7.619.219 8.923.465 10.653.026 17,12 19,38
Kaohsiung 9.471.056 9.774.670 10.256.829 3,21 4,93
Hamburgo 8.087.545 8.861.545 9.900.000 9,57 11,72
Qingdao 6.307.000 7.702.000 9.462.000 22,12 22,85
Ningbo 5.208.000 7.068.000 9.360.000 35,71 32,43
Guangzhou 4.685.000 6.600.000 9.200.000 40,88 39,30
Los Angeles 7.484.624 8.469.853 8.355.039 13,16 -1,36
Amberes 6.482.061 7.018.899 8.176.614 8,28 16,49
Long Beach 6.709.818 7.290.365 7.312.465 8,65 0,30
Port Klang 5.715.855 6.326.294 7.120.000 10,68 12,55
Tianjin 40801.000 5.950.000 7.103.000 23,93 19,38
Tanjung Pelepas 4.177.121 4.770.000 5.500.000 14,19 15,30
Nueva York/New Jersey 4.792.922 5.092.806 5.400.000 6,26 6,03
Bremen/Bremerhaven 3.735.574 4.428.203 4.892.239 18,54 10,48
Total de los 20 principales 186.445.934 208.470.488 235.813.816 11,81 13,12

Fuente: Containerisation International, mayo de 2008.
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Grafico 19

Desglose regional del trafico de contenedores en 2007
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haya que reemplazar los procedimientos basados en
documentacion de papel, destinada originalmente a
proteger la recaudacion de los ingresos, por medios
electronicos. Para las economias en desarrollo, el reto
que enfrentan consiste en implantar o mantener la
recaudacion de los ingresos y establecer procedi-
mientos de seguridad y al mismo tiempo financiar los
cambios y reducir los embotellamientos.

Los puertos enfrentan mayores demandas tendientes
a una inmovilizacion mas breve de los buques de
parte de los clientes que operan con unidades cada
vez mas grandes. La mejora de los tiempos de in-
movilizacién mediante una mayor eficiencia de los
puertos no es, sin embargo, una tarea facil, puesto
que los principales cuellos de botella se producen en
la operacidon de las graas. Los puertos no han logra-
do ningtin avance decisivo en el manejo de los con-
tenedores, ni siquiera con la introduccién de gruas
de doble y triple aparejo de elevacion. Estas gruas
no producen la duplicacion ni la triplicacion del
nivel de productividad, sino s6lo un aumento mar-
ginal, dado que no pueden completar cada movi-
miento con la capacidad optima de carga, ya que
ello requeriria un almacenamiento 6ptimo y también
una oferta y demanda &ptimas. Tampoco parece
vislumbrarse ninguna nueva solucion radical, que
consistiria en un nuevo enfoque para la manipula-
cion de los contenedores o para su disefio.

En El transporte maritimo en 2007 se informé que
en la terminal de contenedores de Chiwan, en
Shenzhen (China), se puso en operacion una grua
capaz de levantar seis TEU o tres FEU (unidades
equivalentes a un contenedor de 40 pies). Desde
entonces, la terminal ha incorporado otras dos gruas

Paises en desarrollo de Asia
53%

Paises desarrollados
37%

similares, que han llevado a tres el total de gruas
triples. Este afio, la terminal comunicd una tasa
promedio de manejo de contenedores de 64,17 por
hora al prestar servicios al buque MSC Candice. Se
utilizaron cinco gruas de muelle (con inclusidon de
cuatro para el manejo de dos FEU cada una) para
descargar (sin cargar) 2.542 unidades. Aparente-
mente, el operador de una griia movio 132 contene-
dores en una hora. Un concepto para mejorar ain
mas la eficiencia en el manejo de los contenedores
ha dado lugar a que un fabricante de grias disefiara
el proyecto de una grua capaz de descargar simulta-
neamente cuatro FEU. En 2007, el puerto de Jebel
Ali (Emiratos Arabes Unidos) ha incorporado graas-
portico dobles que pueden levantar simultaneamen-
te dos FEU o cuatro TEU. En octubre de 2008 dicho
puerto aumentd a 16 el nimero de sus graas de do-
ble elevacion. También introdujo durante el afio el
primer simulador especial del mundo para entrenar
a los operadores de las gruas en el uso de esas uni-
dades gemelas.

C. NOVEDADES EN LOS PUERTOS

El desarrollo de los puertos en todo el mundo conti-
nuod a un ritmo desigual. En la siguiente seccion se
presenta sucintamente un panorama regional de
estas novedades. El proposito de esta descripcion es
brindar informacion sin pretender ser exhaustiva.

En Europa, A.P. Moller Terminals gan6 una con-
cesidon para construir la terminal de Vado Ligure
en Savona, Italia. En Turquia, como resultado del
proceso de privatizacion de los puertos, la Port of
Singapore Authority comenz6 a operar en el puerto
de Mersin, y Hutchison en el puerto de Izmir. En
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Ucrania, Odessa Commercial Sea Port anuncié un
proyecto para convertir un astillero abandonado en
una terminal de 300.000 TEU, en tanto que el veci-
no puerto de Ilyichevsk se propone aumentar sus
instalaciones para poder manejar 460.000 TEU. En
la Federacion de Rusia ha comenzado la construc-
cion de la tan esperada terminal de contenedores en
el puerto de Lomonosov, en el Mar Baltico, a un
costo de 300 millones de euros y con una capacidad
de un millén de TEU. El proyecto estd financiado
por el Banco Europeo de Reconstruccion y Fomento
y la Mediterranean Shipping Company, con sede en
Suiza. También en la Federacion de Rusia, el
Gobierno anuncié planes para

Donghae, con una capacidad de 100.000 TEU por
afio, recibi6 su primer portacontenedores, el Golden
Gat, de 9.991 TEU. En Busan, tanto el puerto viejo
como el nuevo seran dragados de 15 a 16 m para
poder acomodar el creciente numero de buques de
mas de 10.000 TEU.

En las Américas (véase el capitulo 7, en el que figu-
ran mas detalles), HPH puso en servicio una nueva
instalacion de 244 millones de dolares en el puerto
de Lazaro Cardenas (México).

En Africa, Marruecos estd por construir un puerto
de un costo de 1.200 millones de

mejorar el puerto de Novoros-
siysk a fin de que pueda recibir a
buques de 4.000 TEU. El puerto
efectud recientemente una oferta
publica inicial del 20% de sus
acciones para recaudar 1.000
millones de ddlares. International
Container Terminal Services Inc.

Ténger-Med.

... Marruecos esta por construir
un puerto de un costo de 1.200
millones de ddlares cerca de
Tanger, que se sumara al
recién terminado puerto de

ddlares cerca de Tanger, que se
sumara al recién terminado puer-
to de Ténger-Med. Se ha comu-
nicado que DP World esta anali-
zando un proyecto portuario de
un monto de 250 millones de
dolares en Djen-Djen (Argelia),
tras haber obtenido una conce-

obtuvo la concesion para operar

un puerto con multiples fines y 300.000 TEU de
capacidad en Batumi, Georgia. También en Geor-
gia, DP World participd en el proyecto de una nue-
va terminal de contenedores y de una zona franca en
el puerto de Poti.

En el Oriente Medio, APMT obtuvo una concesién
de 25 afios en la terminal Gateway del puerto de
Califa Bin Salman, de Bahrein. El puerto tiene una
profundidad de 15 m, que le permite atender a la
mas reciente generacion de portacontenedores. En
Oman entrd en servicio la terminal internacional de
contenedores de Sohar. En los Emiratos Arabes
Unidos, DP World logré la concesion para operar el
nuevo puerto Califa en Abu Dhabi.

En el Pakistan se anunciaron planes para el dragado
del puerto de Qasim hasta 10,5 m, en tanto que
HPH estaba por construir una nueva terminal para
contenedores en Karachi. En cuanto a la India, se ha
informado que el Estado de Bhubaneswar esta exa-
minando un estudio que indica la necesidad de des-
arrollar entre 15 y 20 puertos adicionales en su cos-
ta”®. En la costa occidental de la India, el Estado de
Karnakataka también estd considerando el estable-
cimiento de tres nuevos puertos’’. El Gobierno de
Tailandia y DP World estan estudiando el proyecto
de puerto maritimo de aguas profundas de Pak Bara,
de un costo de 2.600 millones de baht (80 millones
de ddlares). En la Republica de Corea, el puerto de

sién de 25 afios para operar las
instalaciones actuales y construir nuevos amarrade-
ros en Dakar (Senegal). En Guinea Ecuatorial,
Lonrho Africa ha de ampliar su inversion de 30
millones de dolares (R209 millones) en el puerto
franco de Luba para captar una mayor proporcion
del creciente sector del petroleo y el gas en la region.
En Gabon, el operador internacional de terminales
Portek, con sede en Singapur, gané dos concesiones
de 25 afios en los puertos de Owendo y Port Gentil.
En Sudafrica, el puerto de Ngqura, que tiene la terce-
ra mayor profundidad en el pais, sera objeto del desa-
rrollo de una instalacién de 3 millones de TEU con
capacidad para atender buques de hasta 80.000 TPM
y calado de hasta 23 m. Ngqura esta situado a mitad
de camino entre los puertos de Durban y Ciudad del
Cabo, y los dos primeros amarraderos deberian
quedar completados en 2009. Se espera que el costo
total del proyecto llegue a 8.000 millones de rand
(1.000 millones de doélares) hasta el inicio de sus
operaciones. En ese monto figuran 4.700 millones
de rand para la construccion de cuatro amarraderos
y aproximadamente 1.400 millones de rand para el
equipamiento de dos amarraderos, mientras que el
saldo se utilizara para mejorar las conexiones ferro-
viarias entre ese puerto y Gauteng. El operador
internacional de terminales COSCO esté interesado
en el proyecto, segiin se informa. En 2007, APMT
comenzo sus operaciones en los puertos de Luanda
(Angola), Xiamen, Tianjin, Guangzhou (China),
Tema (Ghana) y Tanger (Marruecos).
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D. CAMBIO INSTITUCIONAL

Los gobiernos que tratan de adecuar sus puertos al
siglo XXI quiza descubran que los costos son prohi-
bitivos y que los puertos son dificiles de operar sin
programas electronicos avanzados de gestion. Sin
embargo, la globalizacion de los puertos y la crea-
cion de sociedades andnimas portuarias transnacio-
nales (TNC) ofrecen muchas oportunidades a las
economias en desarrollo, tales como la difusion de
los conocimientos y la experiencia en la esfera de
las técnicas gerenciales y operativas, la planifica-
cién de la infraestructura, los métodos de financia-
miento internacional, la adopciéon de sistemas in-
formaticos fiables, la utilizacion de métodos efecti-
vos comprobados y la adaptacion de nuevo equipo
ya ensayado en otros sitios™.

En 1993, el 42% del trafico mundial de contenedo-
res pasd por terminales de propiedad estatal, pero en
2006 esta cifra habia disminuido al 19%. La pro-
porcién correspondiente al trafico del Estado varia
segun las regiones: en Europa septentrional es del
6%, en Asia sudoriental del 42%, en Europa oriental
del 24% y en Africa del 68%’°. En la actualidad, la
mayoria de los principales 100 puertos de contene-
dores, que representan mas del 80% de dicho trafico
mundial, cuentan con alguna forma de participacion
privada. Por ejemplo, la linea Maersk Sealand tiene
una participacion del 30% en la propiedad del puer-
to de Tanjung Pelepas, Malasia, en tanto que el
puerto adyacente de Singapur sigue siendo uno de
los pocos puertos que pertenecen al Gobierno na-
cional, aunque en forma de empresa publica.

La gran cantidad de concesiones portuarias en el
mundo ha creado muchas empresas individuales
operadoras de terminales. Algunas de estas compa-
fifas se han expandido al ganar nuevas concesiones
en otros paises o, mas recientemente, mediante una
racha de fusiones y adquisiciones que han transfor-
mado a algunos operadores de terminales en TNC,
que en ciertos casos controlan mas de 50 terminales
y en otros operan en mas de 30 paises. En el otro
extremo del espectro se encuentran pequefios ope-
radores portuarios individuales que, habiendo ma-
durado en su propio mercado, buscan nuevas opor-
tunidades en el exterior.

A fines de 2007, el operador de terminales Ham-
burger Hafen und Logistik AG (HHLA) realizé una
oferta publica inicial en las bolsas de valores de
Frankfurt y Hamburgo. Las acciones se ofrecieron a
53 euros (76,80 ddlares) y rapidamente subieron a
60 euros. A los trabajadores de HHLA se les ofrecio

acciones con un descuento del 50%. Dicha oferta
publica fue sobresuscrita en un factor de diez y
recaudd alrededor de 1.170 millones de euros. La
empresa todavia es en un 70% propiedad del Estado
de Hamburgo.

En China, Qingdao y Ningbo, que son el tercero y
cuarto puertos de contenedores mas activos, proyec-
tan efectuar un ofrecimiento publico inicial para
recaudar fondos. En 2006 el puerto de Dalian habia
recaudado 2.370 millones de ddlares de Hong Kong
(303.8 millones de dolares) en una oferta publica
inicial en Hong Kong (China). Los fondos asi obte-
nidos se destinaron a financiar la construccion de
cuatro amarraderos para portacontenedores en
Dayao Bay y 12 tanques de almacenamiento de
petrdleo crudo en Xingang, asi como al suministro
de equipo, en particular remolcadores. El puerto
estd analizando ahora la construccién de otros 12
tanques con el mismo fin, con una capacidad total
de 1 a 1,2 millones de toneladas. Se calcula que el
proyecto ha de costar aproximadamente 1.000 mi-
llones de yuan en 2008 y 2009 y se ha de financiar
mediante una segunda oferta publica de acciones.

Otras compaiiias portuarias chinas recibieron ante-
riormente una respuesta abrumadora de los inverso-
res en la bolsa de valores de Hong Kong (China).
Las acciones del puerto de Dalian tuvieron un au-
mento del 68% el primer dia de su cotizacion, y los
titulos de Tianjin Port Development Holdings fue-
ron sobresuscritos 1.700 veces, lo que se tradujo en
un aumento del 26% al ser puestos en circulacion.

El sector portuario mundial sigue estando muy frag-
mentado. En el cuadro 43 puede apreciarse que el
indice Herfindahl Hirschmann, que mide la concen-
tracion del mercado, estd en un nivel de 548", en el
que 1.000 significa concentracion y 1.800, alta con-
centracion. Las recientes adquisiciones de puertos
por instituciones financieras se traduciran en algunos
casos en reventas después de la depuracion de los
activos y de una reorganizacion. El portuario es un
sector de gran concentracion de capital, y pueden
hacer falta decenios de flujos de ingresos para que la
inversion inicial quede amortizada. La duda que se
plantea es saber si estas instituciones financieras
seguiran conservando sus activos cuando se necesite
una nueva ronda de inversiones importantes. La ex-
pansién de los puertos, especialmente en el caso de
las instalaciones portuarias antiguas, estd limitada
por el avance de las ciudades. Busan y Shanghai son
ejemplos clasicos de esa situacion. La expansion
urbana ha dado lugar a la necesidad de construir nue-
vas instalaciones portuarias en ubicaciones lejanas.
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Cuadro 43

Parte porcentual de los operadores de terminales internacionales en el
trafico mundial de contenedores

(En porcentaje)

Operadores de terminales internacionales 2005 2006 2007 HHI
HPH 13 13 14 187,69
PSA International 11 12 11 127,69
APM Terminals 10 10 12 153,76
DP World* 9 10 9 79,21
Cosco Pacific 7 7 8

Eurogate 3 3 3

SSA Marine 3 3 3

Parte total del trafico mundial 55 58 60

Trafico mundial (millones de TEU) 387,7 4343 485,0 548,35

Fuente: Adaptado por la secretaria de la UNCTAD con informacion obtenida por Dynamar B.V.

*DP World comprende CSX World Terminals y P&O Ports durante los tres afios.

La edicion de 2008 de Annual Review of Global
Container Terminal Operators por Drewry coloco a
PSA a la cabeza por sobre Hutchison, en virtud de
su participacion del 20% en este sector. Drewry
calcula el trafico de los principales cinco operadores
portuarios en 2007 de la siguiente manera: PSA,
47,5 millones de TEU; Hutchison, 33,6 millones;
APM Terminals, 31,6 millones; DP World, 28,9
millones; y COSCO, 9,8 millones. Los principales
20 operadores internacionales de terminales mane-
jaron unos 349 millones de TEU, cifra que repre-
senta un incremento del 13% con respecto al afio
anterior.

En cuanto a los resultados fiscales, DP World in-
form6 un aumento del 52% en sus beneficios en el
ejercicio terminado en 2007, pero el volumen total
de su trafico crecid apenas el 3%. China Merchants
Holding International (CMHI), un importante parti-
cipante en el sector portuario chino, aumento sus
ganancias a 515 millones de dolares en 2007, o sea
un incremento de aproximadamente el 40%. ICTSI
logré un beneficio neto de 67,9 millones de ddlares
en 2007, lo cual constituye un aumento del 27%.
APMT comunicé un incremento del 22% en sus
ingresos, hasta 2.520 millones de dolares. HPH
registré un aumento en sus utilidades del 13% hasta
1.650 millones de dolares en 2007.

CMHI manejé unos 47 millones de TEU en 2007,
cantidad superior a la de DP World, que estd en
cuarto lugar entre los operadores mundiales de

puertos. Sin embargo, fuera de una pequefia partici-
pacion en una terminal en Zeebruge y hasta que no
entre en funcionamiento su proyecto en Viet Nam,
su cartera de puertos esta ubicada en China.

Los puertos mas importantes del mundo estan situa-
dos en las principales rutas maritimas sobre un eje
Este-Oeste. Historicamente, este eje ha estado si-
tuado en lugares donde los puertos procuraban ex-
pandirse internacionalmente. Es curioso que a lo
largo de esta ruta existan numerosos paises en que
no estan radicadas las TNC (por ejemplo, de Este a
Oeste: Camboya, Myanmar, Bangladesh, Yemen,
Somalia, Eritrea, Sudan, Jamahiriya Arabe Libia y
Ttnez). De estos paises, el Yemen, Somalia, Eritrea,
el Sudan, la Jamahiriya Arabe Libia y Ttnez son los
menos distantes de las rutas maritimas internaciona-
les, lo cual en principio los convierte en candidatos
que podrian interesar a las TNC portuarias. Es evi-
dentemente necesario considerar otros factores
ademas de la ubicacion de las rutas maritimas, por
ejemplo la profundidad de las aguas, las instalacio-
nes existentes y las circunstancias sociales, politicas,
juridicas y econémicas.

En el Yemen, la terminal de contenedores de Aden
volvid a manos del Gobierno en 2002. Hubo consi-
deraciones de seguridad involucradas en esta cues-
tion, tras el ataque terrorista del afio 2000 contra el
buque militar norteamericano USS Cole. Desde
entonces, ninguna TNC portuaria ha tenido partici-
pacion en el pais.
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En Somalia, hay puertos de aguas profundas en
Berbera, Mogadishu y Kismaayo ademas de un
puerto menor en Maydh. Un programa de moderni-
zacion de los puertos en el decenio de 1980 mejoro
la capacidad de manejo de carga en Kismaayo, y
aumento el nimero de muelles y la profundidad en
el puerto de Berbera. Ubicado en la desembocadura
del mar Rojo en el golfo de Aden, Berbera esta
situado a 100 millas, o cuatro horas de navegacion,
al sur de la principal ruta maritima internacional.

En Eritrea, los puertos principales son los de Assab,
en el sudeste, y de Massawa, en la parte central
oriental del pais. Assab estd situado en la principal
ruta maritima internacional y tiene un calado de 5 a
10 m, suficiente para acomodar a todos los buques
salvo los portacontenedores mas modernos. Sin
embargo, las instalaciones y la longitud de los mue-
lles son limitadas. En Massawa,

capital. Los paises en desarrollo, especialmente de
Africa, tienen algunas de las peores conexiones
internacionales.

En la mencionada reunion, los operadores de termi-
nales presentes enumeraron, ademas de los riesgos
del entorno econdémico y politico general, los si-
guientes factores que los gobiernos deben tener en
cuenta si desean atraer a las TNC portuarias (véase
el recuadro 1).

Histéricamente, el cambio mas dificil de aplicar
para muchos gobiernos es el de las reformas labora-
les, como la abolicién de controles establecidos
inicialmente para proteger los derechos de los traba-
jadores portuarios. Baird and Valentine (2006) de-
clara que, en el Reino Unido, después de la deroga-
cion del Plan Nacional Laboral Portuario en 1989
cobré verdadero impulso la priva-

un poco mas alejado de la prin-
cipal ruta maritima, el calado
varia entre los 5 y los 9 m.

... el cambio mas dificil de
aplicar para muchos gobiernos
es el de las reformas laborales...

tizacion de los puertos, pese a que
se habian realizado privatizacio-
nes ya seis afios antes. Juhel and
Pollock (1999) citan un estudio
no atribuido que afirma que el

Port Sudan es el primer puerto
del Sudan, con una profundidad
de aproximadamente 8 a 12 m, y estd ubicado
aproximadamente a 100 millas al oeste de la princi-
pal ruta maritima internacional.

En la Jamahiriya Arabe Libia, los puertos principa-
les son, de este a oeste: Bennghazi, Az Zuwaytinah,
Marsa al Burayqah, Ra's Lanuf, As Sidrah, Misurata
El-Khoms y Tripoli. El Gobierno se propone refor-
mar el sector portuario libio.

En Tunez, el Gobierno esta considerando el desarro-
llo de un puerto de aguas profundas en Enfidha, 60
millas al sur de la capital. Mas cercano a ésta, el puer-
to de Rades tiene un calado de entre 7 y 9 m y en €l
radicard una nueva zona logistica. No se sabe atn si
se ha invitado a alguna TNC a presentar propuestas.

Los puertos atraen cada vez mas el interés de los
inversores, de manera que la cuestion que se plantea
a los paises en desarrollo ya no es como financiar
nuevos proyectos de infraestructura, sino qué aso-
ciado elegir. En una reunion de la UNCTAD sobre
la Globalizacion de la Logistica Portuaria en 2007,
APMT dijo que las oportunidades que ofrecian los
puertos en las economias en desarrollo podrian con-
tribuir a seguir ampliando su cartera pero que el
proceso de ninguna manera era barato. Las deficien-
tes instalaciones actuales y las insuficientes co-
nexiones terrestres hacen que los puertos de los
paises en desarrollo necesiten fuertes inyecciones de

79% de los trabajadores anterior-
mente registrados en los muelles era redundante, y
que de esta cifra el 19% deseaba continuar en acti-
vidad pero no podia encontrar trabajo. En tanto que
un 55% encontrd empleo en otra actividad, el 25%
volvid a ingresar en el sector portuario. Las refor-
mas laborales pueden representar una cuestion espi-
nosa para los gobiernos, puesto que tradicionalmen-
te los puertos tienen tendencia a contratar personal
en exceso. Por ejemplo, en el puerto de Buenos
Aires (Argentina), la suspension de los acuerdos
laborales produjo una reducciéon del 50% en el ni-
mero de trabajadores. Las reformas portuarias en
Australia, Francia y el Reino Unido redujeron los
niveles de empleo entre el 40 y el 60% (Organiza-
cion Internacional del Trabajo, 1996). Al principio,
a las personas despedidas les resultara problematico
encontrar trabajo; sin embargo, a la larga se crearan
mas puestos laborales con el desarrollo de la eco-
nomia. Seguird siendo motivo de preocupacion el
tiempo que transcurre hasta que los trabajadores
puedan volver al mercado laboral, asi como los
costos para impartir una nueva capacitacion. A me-
nudo, las nuevas concesiones portuarias se otorgan
con una cldusula de limites a la reduccién gradual
de la fuerza laboral en un periodo determinado. Ello
permite que esa gente reciba una nueva capacitacion
y acepte el hecho de que su viejo puesto de trabajo
es redundante. Por ejemplo, en 1993 el Gobierno de
Meéxico aprobo una ley de reforma de los puertos,
que incluia la conversion de los derechos laborales,
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Recuadro 1

Requisitos para atraer a ETN portuarias

infraestructura portuaria;

- Ausencia de corrupcion.

- Un proceso de licitaciones limpio y transparente;

- Calidad y capacidad de las conexiones terrestres (multimodales) e

- No imposicién de limites a las ganancias por parte de los gobiernos;
- Normas adecuadas de seguridad;
- Un plan de capacitacion y reduccion de la mano de obra;

- Una funcién clara para la autoridad portuaria (por ejemplo, el modelo del
propietario arrendador de inmuebles);

- Procedimientos aduaneros sin trabas;

Fuente: Reunion de la UNCTAD sobre la Globalizacion de la Logistica Portuaria: Oportunidades
y Retos para los Paises en Desarrollo, diciembre de 2007, Ginebra.

de la categoria nacional de negociacidn colectiva a
la de una negociaciéon con cada una de las nuevas
empresas operadoras privadas. Como resultado de
ello, el numero de trabajadores portuarios emplea-
dos por el sector publico se redujo, pero el nimero
de puestos de trabajo en las compafiias privadas esta
aumentando debido al incremento de la actividad de
los puertos. Por ejemplo, el puerto de Manzanillo
tenia 2.100 trabajadores antes de la reforma y para
fines de 1997 esa cifra se habia duplicado. En Vera-
cruz, el nimero inicial de trabajadores (6.647) au-
mento hasta 8.260 (Estache y Truyjillo, 2001). La
Federacion Internacional de los Trabajadores del
Transporte (ITF) anunci6 en 2007 que, como medio
de controlar la participacion de las TNC portuarias en
las concesiones respectivas, habia iniciado la crea-
cion de una base de datos para vigilar la situacion.

Las perspectivas para el sector portuario dependen
en gran medida de si los operadores de terminales
mundiales provienen del sector de los transportistas
oceanicos o del sector de los operadores de termina-
les internacionales (ITO), puesto que los intereses y
motivos son diferentes seglin el caso. Los transpor-
tistas ocednicos encuentran un importante incentivo
en la necesidad de controlar la cadena de suminis-
tros, lo cual supone la gestion de las materias primas
que insume la manufactura de un producto determi-
nado, asi como de los procesos involucrados. Ello

comprende todos los procesos, desde las etapas
iniciales de la formacién del producto hasta el punto
final de su venta al consumidor, pasando por su
transporte al mercado. Esta cadena es complicada
pero, una vez establecida, resulta de dificil acceso
para los nuevos competidores. La motivacién esta
dada por un ingreso garantizado por la gestion de
los procesos logisticos. En cambio, un ITO tendra
como movil el ingreso garantizado por su participa-
cion en el mercado de la actividad operativa de las
terminales. La TNC proveniente de un ITO procura-
rd emular las eficiencias logradas en otros puertos.
Su esfera de actividad serd muy acotada, pero glo-
balmente diversificada para contrarrestar cuales-
quiera desequilibrios regionales en el comercio. De
esta manera, la compaiiia portuaria de un ITO bus-
cara una cartera mundialmente diversificada (verbi-
gracia, Dubai Ports World). Una TNC de un trans-
portista oceanico procurara, en cambio, gestionar la
terminal de manera que su linea de transporte cuen-
te con la mayor ventaja (es decir, menos competido-
res y una mayor participacion en el mercado). No
obstante, debido a la tendencia de las TNC de los
transportistas oceanicos de distanciarse de la linea
maritima matriz, existen menos TNC de este tipo.
Una TNC que procura especialmente maximizar su
parte de mercado resulta légicamente mas promi-
nente, especialmente en los puertos que tienen mayor
volumen de trafico.
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E. EVOLUCION DEL TRANSPORTE
INTERNO

1. Transporte fluvial

Si no hubiera rios, el transporte resultaria imposible
en muchas zonas remotas del mundo. Las vias de
agua internas desempefian un papel crucial en la
conexion de mercancias y pasajeros de zonas remo-
tas con regiones mas desarrolladas. Otro factor im-
portante que contribuye al crecimiento del transpor-
te fluvial es que muchas regiones desarrolladas
consideran a este modo de transporte como una
manera de aliviar la congestion de las carreteras y
de proteger al medio ambiente al producirse menos
emisiones procedentes de los vehiculos.

En 2007, el transporte por las vias de agua internas
en Europa representd alrededor de 500 millones de
toneladas de mercancias, cifra que constituye un
aumento del 4% en comparacion con 2006. En los
Estados Unidos, fue de aproximadamente 800 mi-
llones de toneladas en el mismo afio. En China, los
importantes volimenes de transporte por el rio
Yangtze contribuyeron a impulsar el total del trafico
de este tipo a una cifra de entre 1.200 y 1.300 mi-
llones de toneladas en 2007.

2. Transporte por ferrocarril
a)  Desarrollo del mercado

La Unioén Internacional de Ferrocarriles informo en
2007 acerca del aumento del trafico ferroviario en
todo el mundo, particularmente en varios de los
paises BRIC, ocasionado por el desarrollo demogra-
fico y la globalizacion del comercio.

El transporte de mercancias por ferrocarril en Europa
registro un crecimiento del 1% en 2007, después de
haber tenido un incremento del 4% en 2006. El
crecimiento del trafico ferroviario transfronterizo
resultd particularmente sdlido, al alcanzar un au-
mento del 3,5%. El transporte de cargas por ferroca-
rril alcanzé la cifra de 412.000 millones de tonela-
das-kilometro en este continente en 2007.

Los ferrocarriles de la Federacion de Rusia conti-
nuaron una soélida expansion en el transporte de
mercancias en 2007, que aumentd 7,2% con respecto
a 2006 y completd un total de mas de dos billones
de toneladas-kilémetro.

De modo similar, en Asia los ferrocarriles chinos e
indios marcaron robustas cifras de crecimiento en

2007, del 7,6 y el 9,4% respectivamente con respec-
to al afio anterior. La produccidn total del transporte
ferroviario de mercancias en 2007 fue de 2,2 billo-
nes de toneladas-kildmetro en China y de 481.000
millones de toneladas-kilémetro en la India.

En los Estados Unidos, el trafico de mercancias
por ferrocarril disminuyd 1% en 2007 en relacion
con el 3% del afio anterior. La produccioén total del
transporte ferroviario de mercancias en los Estados
Unidos en 2007 fue de 2,8 billones de toneladas-
kilémetro.

Con respecto a la evolucion de otros mercados de
transporte ferroviario de mercancias en 2007 con
respecto a 2006, Chile registro un crecimiento del
8%, la Republica Islamica del Irdn del 9,4%, la
Arabia Saudita del 28% y Viet Nam del 12,6%.
Tanto el Congo como el Camerun tuvieron una
disminucidn de su trafico ferroviario de mercancias
en 2007 de alrededor del 5% en relacion con el afio
anterior.

Un acontecimiento especialmente interesante en el
transporte intercontinental de mercancias por ferro-
carril fue el viaje inaugural del llamado "Expreso de
Contenedores Beijing- Hamburgo" en enero de
2008, que parti6 de la capital china y cubrié la dis-
tancia de 10.000 kilémetros (6.200 millas) en 15
dias para llegar al puerto alemdn de Hamburgo. Un
viaje similar por via maritima insume alrededor de
30 dias. El "Expreso de Contenedores" atraveso
Mongolia, la Federacion de Rusia, Belartis y Polonia
en su recorrido.

b)  Desarrollo de la infraestructura

En muchas de las regiones del mundo se produjeron
novedades en cuanto al desarrollo de la infraestruc-
tura ferroviaria en 2007. Cabe notar en particular
que la Uniéon Africana ha asumido en los ultimos
afios un papel para vincular las infraestructuras de sus
paises miembros en una amplia infraestructura pana-
fricana de transporte. En 2008, la Union Africana
publicd un informe sobre el "Estado del desarrollo
del sector de los transportes en Africa" para que fuera
examinado por los ministros africanos del transporte.
En materia de infraestructura ferroviaria, dicho in-
forme ha llegado a las siguientes constataciones.

El cuadro 44 indica claramente que la infraestructu-
ra ferroviaria africana es menos densa que la de
otras partes del mundo, lo cual es logico dado que la
densidad demografica de ese continente es en general
mas baja.
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Cuadro 44

Comparacion de la densidad ferroviaria

Regién Red tot,al Pensidad ,
(km de vias) (km de vias por 1.000 km~)
Africa septentrional 16.012 2,3
Africa oriental 9.341 22
Africa meridional 33.291 5,6
Africa central 6.414 1,2
Africa occidental 9.715 1,9
Total para Africa 74.775 2,5
Promedio mundial - 23,1

Fuente: Secretarfa de la UNCTAD con datos de Estado del desarrollo
del sector de los transportes en Africa, de la Unién Africana.

La Unio6n Africana también ha constatado que exis-
ten varios eslabones faltantes en el sistema ferroviario
africano si se toma como base el Plan Maestro ge-
neral para los ferrocarriles. Se trata de interconexio-
nes de las redes cuya construccion no ha comenzado
aun o no ha sido terminada (véase el cuadro 45).

Como conclusion, los Ministros de Transportes de la
Unidn Africana han definido el siguiente programa:

- Deben formularse programas sistematicos de
reemplazo de viejas locomotoras, vagones y
sistemas de comunicacion;

- Es necesario rehabilitar y mejorar las lineas y
estructuras ferroviarias deficientes;

- Deben iniciarse servicios que respondan al
mercado y a las necesidades de los clientes
para poder atraer a éstos;

- Es menester aumentar el papel del sector
privado;

- Debe mejorarse la competencia intramodal e
intermodal en el transporte a fin de aumentar
la eficiencia en la manipulacion de la carga
en las terminales; y

- Debe estudiarse la posibilidad de llevar a
cabo interconexiones ferroviarias donde sea
posible.

3. Transporte por carretera
a)  Desarrollo del mercado

El transporte de mercancias por carretera es un mer-
cado que no estd consolidado ni maduro y que en
gran medida esta dominado por empresas pequefias
y medianas. Esto probablemente indique los pocos

obstaculos que hay en muchos paises para ingresar
en este mercado, por lo cual no existen compaifiias
con alcance mundial exclusivamente dedicadas al
transporte por carretera. Solamente algunas empre-
sas de logistica con subsidiarias que se dedican a
actividades de transporte por carretera con camiones
pueden considerarse de alcance mundial.

Un analisis comparativo de diversos mercados na-
cionales en el sector del transporte por carretera’
indica que el mercado de los Estados Unidos es el
mas importante si se lo mide en ventas totales, y
que el de China ocupa ese lugar si se lo mide por su
numero de establecimientos y de empleados (véase
el cuadro 46).

b)  Desarrollo de la infraestructura

Un estudio llevado a cabo en 2008 por la Union
Africana sefiala que ese continente cuenta con
aproximadamente 2,09 millones de km de carrete-
ras, de los cuales el 21% estd pavimentado. La cali-
dad de las carreteras y su densidad siguen siendo
bajas. Por las carreteras africanas discurre aproxi-
madamente el 90% del trafico interurbano. La den-
sidad de la red de carreteras es de 7,59 km por cada
100 km’. Estos indices muestran una marcada insu-
ficiencia y siguen siendo demasiado bajos para
brindar a las poblaciones desfavorecidas un grado
aceptable de acceso a los beneficios del transporte
por carretera.

El concepto de Red de Carreteras Transafricanas
(véase el cuadro 47) se formuld originariamente a
comienzos del decenio de 1970. El estudio realizado
por la Unidn Africana reveld los siguientes eslabones
faltantes en las redes de carreteras.

La Unién Africana ha llegado a la conclusion de
que las lagunas existentes en la red de carreteras y
en el subsector del transporte por carretera revelan
una baja conectividad de las redes, que da lugar a
elevados costos de transporte asi como a una cali-
dad deficiente de los servicios en comparacion con
las practicas dptimas en otras regiones del mundo.
Dicha organizacion propone las siguientes medidas
para subsanar esa situacion:

- Aplicacion de sistemas de puestos comunes
en las fronteras;

- Movilizaciéon de recursos publicos y privados
para el mantenimiento y la construccion de
carreteras;

- Reforma de la legislacion;
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Cuadro 45

Eslabones ferroviarios faltantes por region, en kilometros y porcentajes

Vinculos Eslabones faltantes en  Longitud total de
B existentes relacién con el Plan  las lineas existentes Eslabones
Region Maestro de 1979 y planeadas faltantes
(porcentaje)
Kilometros

Africa septentrional 16.012 6.484 22.496 29
Africa oriental 9.341 2.299 11.640 20
Africa meridional 33.291 4.034 37.325 11
Africa central 6.414 4.574 10.988 42
Africa occidental 9.715 8.971 18.686 48
Total para Africa 74.775 26.362 101.137 26

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos de Estado del desarrollo del sector de los transportes en Africa, de la
Unidén Africana.

Cuadro 46

Mercados del transporte por carretera: comparaciones entre paises

Estabtl(ftc;:; sientos Porcentaje Empleo total Porcentaje (mil\l/(flllltt:s‘s(i:zo(t;(")ll(:res) Porcentaje
Brasil 27.140 66,8 527.383 61,2 12.093 8,5
China 214.759 528.,5 4.173.177 484,6 35.355 24,8
Francia 9.027 22,2 175.408 20,4 23.813 16,7
Alemania 12.620 31,1 245.239 28,5 43.384 23,4
India 149.414 367,7 2.903.391 337,2 9.903 6,9
Japén 20.492 50,4 398.195 46,2 49.556 34,7
Federacion de Rusia 23.897 58,8 464.354 53,9 12.793 9,0
Sudafrica 5.320 13,1 103.372 12,0 2.687 1,9
Reino Unido 9.246 22,8 179.675 20,9 25.854 18,1
Estados Unidos 40.634 100,0 861.124 100,0 142.677 100,0

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos de Informes Barnes, Worldwide Freight Trucking Long Distance

Industry, 2008.
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Cuadro 47

Eslabones faltantes en la Red de Carreteras
Transafricanas por region, en kilometros
y porcentajes

Total de Secciones Eslabones
Regién la Red pavimentadas faltantes
(kilémetros) (porcentaje)

Africa septentrional ~ 13.292 13.195 1
Africa oriental 9.932 8.201 17
Africa meridional 7.988 6.817 15
Africa central 11.246 3.891 65
Africa occidental 11.662 10.581 9
Total para Africa 54.120 42.665 21

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos de Estado del desarrollo
del sector de los transportes en Africa, de la Union Africana.

- Mejoramiento de la facilitacion del transporte
por carretera y de los tiempos de transito; y

- Atencién especial a la construccion y/o pavi-
mentacion de conexiones interestatales esen-
ciales entre ciudades y centros comerciales
importantes.

¢)  Elmercado mundial de la logistica por
contrato”

La consolidacién del sector logistico mundial sigue
teniendo influencia en la estructura del mercado.
Durante los ultimos diez afios, la mayoria de los
sectores han registrado importantes fusiones y ad-
quisiciones, y ni siquiera las compafiias mas gran-
des son inmunes a los intentos de adquirir su con-
trol. Esta tendencia también estd presente en el sec-
tor logistico, en el que las principales empresas han
percibido cada vez mas la necesidad de ofrecer ma-
yor capacidad y redes mundiales mas amplias para
ir a la par del aumento de los volimenes de la carga
y la creciente globalizacion de las cadenas de sumi-
nistro de sus clientes. Otro factor importante que
impulsa la consolidacién del mercado logistico es la
creciente deslocalizacion de distintas actividades de
gestion del transporte, el almacenamiento, la logis-
tica y la cadena de suministro por parte de empresas
industriales mundiales que desean concentrarse en
sus competencias basicas de fabricacion y ventas.

Una de las esferas del sector logistico que ha regis-
trado las mayores tasas de crecimiento en los ulti-
mos afios -y que se considera posee el mayor poten-
cial de crecimiento- es el de la logistica por contrato.

La logistica por contrato puede definirse como si-
gue: la planificacion, aplicacién y control de un
sistema logistico brindado por un tercero de con-

formidad con un contrato',

El mercado mundial de la logistica por contrato
representa apenas una pequeiia parte del total gasta-
do por fabricantes, minoristas y otros usuarios de
los servicios logisticos. Sin embargo, esa propor-
cion esta creciendo dado que un numero cada vez
mayor de clientes subcontrata sus funciones logisti-
cas, y los participantes en este mercado siguen ex-
pandiendo sus actividades a costa de proveedores
que ofrecen menor valor agregado.

El mercado mundial de logistica por contrato crecio
un 10% en 2006 hasta alcanzar 129.000 millones de
euros (véase el cuadro 48). El crecimiento en la
region de Asia y el Pacifico (13,1%) impulso a este
mercado, que también encontrd apoyo en los mayo-
res niveles de crecimiento de otros mercados en
desarrollo tales como el Oriente Medio y Africa. El
mercado europeo enfrid el desarrollo general con un
incremento del 7,2%, inferior a la media. América
del Norte, sin embargo, demostrd fortaleza con un
crecimiento del 10,2%.

Cuadro 48

Dimension del mercado mundial de
logistica por contrato
(En millones de euros)

2004 2005 2006
105.961 116.913 128.590

Total mundial

Fuente: Global Freight Forwarding 2007, de Transport Intelligence.

Las previsiones indican que el crecimiento conti-
nuard durante los préximos cinco afios (véase el
cuadro 49). El enfriamiento previsto en el mercado
de los Estados Unidos como resultado de la "crisis
crediticia" y la evolucion que se produzca en China,
que es uno de los motores clave de este segmento
del mercado, son algunos de los factores decisivos
para el desarrollo de dicho sector, en el que reina un
alto nivel de confianza.

Europa es el mercado mas importante de logistica
por contrato en el mundo, con una parte de poco
menos del 40%. La siguen América del Norte
(30%) y Asia y el Pacifico (27%). En cambio, los
mercados del Oriente Medio, América del Sur y
Africa son diminutos, pues cada uno de ellos repre-
senta aproximadamente del 1 al 1,5% del total.
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Grafico 20

Penetracion de la logistica por contrato en el mercado mundial (2006)

Dentro de la empresa/otras formas
84,7%

Logistica
por contacto
15,3%

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos de Global Freight Forwarding

2007, de Transport Intelligence.

Cuadro 49

Previsiones para el mercado mundial
de logistica por contrato
(En millones de euros)

2006 2010
Total mundial 128.590 187.310
Tasa de crecimiento 9,9

Fuente: Global Freight Forwarding 2007, de Transport Intelligence.

4. Indice de la UNCTAD de Conectividad con
las Lineas Maritimas en 2008

El acceso a los mercados mundiales depende en
gran medida de la disponibilidad de conexiones
regulares y eficientes de transporte, especialmente
con respecto a los servicios maritimos de linea. El
Indice de la UNCTAD de Co-

de los cinco elementos que integran el Indice: a)
numero de buques; b) capacidad de transporte de
contenedores de dichos buques, expresada en
TEU; ¢) tamafio maximo de los buques; d) numero
de los servicios que prestan; y €) nimero de em-
presas. Los datos basicos los obtiene la UNCTAD
de Containerisation International Online.

En julio de 2008, China continuaba al frente en el
LSCI (véase el anexo 4), seguida por Hong Kong
(China), Singapur, Alemania y los Paises Bajos. Los
paises mejor conectados en Africa son Egipto (en el
puesto 17 en la lista) y Sudafrica (en el puesto 35),
en tanto que los paises mejor conectados en Améri-
ca Latina son México, el Brasil y Panama (en los
puestos 26, 27 y 28, respectivamente).

Los datos de 2008 confirman una creciente division
en cuanto a la conectividad, es

nectividad con las Lineas Mari-
timas (LSCI) procura captar el
nivel de integracion de un pais
en la red existente de lineas ma-
ritimas por conducto de la eva-
luacion de la conectividad con
dichas lineas. Este Indice fue
introducido y explicado en el
UNCTAD Transport Newsletter
N° 27 (primer trimestre de 2005)

Los paises mejor conectados en
Africa son Egipto (en el puesto
17 en la lista) y Sudéafrica (en el
puesto 35), en tanto que los
paises mejor conectados en
Ameérica Latina son México, el
Brasil y Panama (en los puestos
26, 27 y 28, respectivamente).

decir, que la disparidad entre los
paises mejor conectados y los
peor conectados se estd am-
pliando. Se puede advertir que,
como tendencia, los paises que
estaban mejor conectados en
julio de 2004 son los que mas
mejoraron su conectividad en
los siguientes cuatro afios. Por
ello, los 20 paises al tope de la

y su meta es medir la conectivi-

dad de 162 paises con las lineas maritimas. Los
buques empleados para proporcionar servicios mari-
timos de linea a los puertos de un pais son la base

lista en 2004 también fueron,
con excepcion del Canada, los que ocuparon esa
posicion en 2008; y China sigue en primer lugar
desde 2004.
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Los paises que ocupan los ultimos lugares en el
Indice comprenden particularmente pequefios Esta-
dos insulares que dependen de las conexiones que
ofrecen pequefios servicios auxiliares de un centro
regional, como Tuvalu y Dominica, y paises sin
litoral que solo tienen conexiones de vias de agua
interiores con servicios brindados por buques pe-
quefios, como es el caso del Paraguay y Suiza. Asi-
mismo, los paises que enfrentan situaciones politi-
cas dificiles, como el Iraq, Haiti y Somalia, se en-
cuentran entre los peor conectados del mundo.

La lista de los paises peor conectados cambia con
mas frecuencia que la de los mejor conectados, debi-
do al bajo numero de empresas y servicios con que
cuentan. Si se retira un proveedor o se deja de contar
con un servicio, ello repercute fuertemente en el or-
den de la lista, como ocurri6 en el caso del Paraguay,
que en 2006 y 2007 tenia dos compaiiias de linea que
brindaban servicios, incluida una con un tamafio
maximo de buque de 2.233 TEU, pero que en 2008
retrocedid al nivel de 2004 al contar s6lo con una
empresa que brinda sus servicios con tres buques de
una capacidad méaxima de 162 TEU. Granada y las
Islas Virgenes (Estados Unidos) son pequefias islas
que han venido mejorando constantemente su lugar
en la lista desde 2005. Camboya y Haiti, en cambio,
sufrieron su peor declive en el Indice desde 2005, y
en 2008 figuran entre los 20 paises peor conectados.

Cabe notar que algunos paises han registrado mejoras
excepcionales en los ultimos cuatro afios. Marruecos
y el Libano, paises ubicados en la mitad de la lista
en 2004, tuvieron un crecimiento considerable
(217,2 y 173,6%, respectivamente) en el indice y
mejoraron considerablemente su posicion en la lista
(Marruecos subi6 del lugar 78 al 33 y el Libano, del
67 al 34). A la inversa, el Yemen sufrio una de las
mayores bajas en el Indice (-24,8%) y su posicion
en la lista bajo del puesto 38 al 66, hecho que puede
atribuirse a la situacion politica, a los recargos por
premios de riesgo de guerra y a que PSA se retird
del puerto de Aden en 2003.

En cuanto a los cinco elementos que integran el Indi-
ce, puede observarse que el numero total de buques,
la capacidad medida en TEU y el tamafio maximo de
los buques han aumentado desde 2004 (grafico 21).
En cambio, el nimero de servicios y de empresas de
buques de linea ha disminuido. Los servicios se redu-
jeron en todos los paises, salvo en los del grupo
BRIC. El nimero de compaifiias maritimas de linea
por pais se ha contraido en un 7,7%. La mayor con-
centracion de estas empresas ocurre en Europa, China
y Singapur. Esta tendencia puede ocasionar preocu-
paciones, especialmente para los paises de baja co-
nectividad, en los que una continua disminucién del
nimero de proveedores de los servicios puede dar
lugar a estructuras oligopdlicas de mercado.

La variacién mas pronunciada en el tamafio maximo
de los buques se observa en los paises de la OCDE
y BRIC. Efectivamente, en julio de 2008 habia ocho
paises que recibian buques con una capacidad de
transporte de mas de 10.000 TEU, a saber Bélgica,
China, Alemania, Hong Kong (China), Paises Bajos,
Singapur, Espafia y Reino Unido. El nimero de
buques desplegados ha aumentado, en particular en
los paises BRIC, y China una vez mas esta a la ca-
beza del grupo. En julio de 2008, 1.705 buques de
la flota mundial de contenedores y un total de
aproximadamente 4.300 buques'”' incluian por lo
menos un puerto chino en sus servicios de linea. El
aumento paralelo del tamafio maximo de los buques
y del nimero de unidades ayuda a explicar el solido
crecimiento de la capacidad de TEU desplegada en
los paises BRIC. A la inversa, los paises de la OCDE
han visto una disminucidon del nimero de buques,
aunque su tamaflo ha aumentado. Si bien los PMA
han tenido una mejora en la capacidad medida en
TEU, la diferencia que los sigue separando de los
paises de la OCDE y BRIC es muy elevada. Los
PMA con mayor capacidad son Senegal y Angola,
que cuentan respectivamente con 128.496 y 100.000
TEU, en tanto que la cifra de paises como China,
Alemania, el Reino Unido y Singapur excede
1 millén de TEU.
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Grafico 21

Variaciones producidas en el LSCI entre 2004 y 2008
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Fuente: Secretaria de la UNCTAD.



Capitulo 6

NOVEDADES JURIDICAS Y REGLAMENTACION

En este capitulo se presenta informacion sobre algunas cuestiones juridicas en materia de transporte y
facilitacion del comercio, asi como sobre la situacion de los principales convenios maritimos.

A.  NEGOCIACIONES SOBRE LA
FACILITACION DEL COMERCIO

EN LA OMC

Las negociaciones sobre la facilitacion del comercio
son una de las esferas menos contenciosas en la
Ronda de Doha de la OMC, pues cuentan con el
firme respaldo de los Estados miembros tanto en
desarrollo como desarrollados. Basicamente, muchos
paises consideran que la facilitacion del comercio es
una situacion en la que hay todo que ganar, dado que
puede ofrecer verdaderos beneficios tanto a los go-
biernos como a las empresas y puede constituir un
factor importante para el aumento de la competitivi-
dad y la transparencia en la esfera comercial.

Las negociaciones van encaminadas a aclarar y mejo-
rar los aspectos pertinentes de los articulos V, VIII y
X del Acuerdo General sobre Aranceles Aduaneros y
Comercio (GATT), que versan respectivamente so-
bre la libertad de transito, los derechos y formalida-
des, y la publicacion y aplicacion de los reglamentos
comerciales, con el fin de acelerar mas el movimien-
to y el despacho de aduana de las mercancias, inclui-
das en particular las que estdn en transito'”. Durante
el afio transcurrido, el Grupo de Negociacion de la
OMC sobre la Facilitacion del Comercio considerd
una serie de propuestas técnicas nuevas y revisadas
de parte de los Estados miembros y se concentrd en
la unificacion de las mas de 130 propuestas recibi-
das hasta la fecha en propuestas de textos juridi-
cos'” que puedan utilizarse para un futuro acuerdo
de la OMC sobre la facilitacion del comercio.
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Las deliberaciones también se centraron en el trato
especial y diferenciado para la facilitacion del co-
mercio. Se trata de un elemento clave para los pai-
ses en desarrollo y los paises menos adelantados,
que consiste en pedir un enfoque mas vigoroso del
trato especial y diferenciado que sobrepase la tradi-
cional concesion de periodos de transicion para la
aplicacion de los compromisos y que incluya el
suministro de la suficiente asistencia técnica y la
creacion de capacidad para aplicar las medidas con
anterioridad a que rija su obligatoriedad. Las pro-
puestas actuales sobre el tema'™ sugieren que los
paises en desarrollo y los paises menos adelantados
notifiquen a los miembros de la OMC acerca de las
propuestas con respecto a las cuales necesitaran un
plazo adicional y/o asistencia técnica e implantacion
de capacidad antes de poder aplicarlas.

Con el fin de ayudar a dichos paises a evaluar su
situacion actual con respecto a las propuestas, la
OMC, con el concurso de las llamadas organizacio-
nes del anexo D', ha iniciado un amplio programa
de cursos practicos para la autoevaluacion nacional.
Participan en dichos cursos los principales interesa-
dos de los distintos paises con el fin de examinar las
propuestas, determinar su nivel actual de cumpli-
miento (es decir, si ya se cumplen, si podrian cum-
plirse mas adelante, o si necesitaran asistencia téc-
nica e implantacion de capacidad) y exponer sus
prioridades en materia de aplicacién y asistencia
técnica'®. Los resultados de estos cursos también
sirven para informar y orientar a los representantes
nacionales ante la OMC.
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Los paises podrian utilizar los resultados de la auto-
evaluacion para formular sus planes de creacion de
capacidad con el fin de aplicar las medidas. Tal
como se expone en la propuesta TN/TF/W/142,
tales planes podrian comprender detalles relativos a
esferas tales como las obligaciones para cuyo cum-
plimiento se requiere asistencia técnica e implanta-
cion de capacidad, el plazo de aplicacion para cada
disposicion concreta, la implantacion de capacidad
y asistencia técnica necesarias y la determinacion
del posible donante. Evidentemente, ello hard me-
nester deliberaciones entre cada pais y los potencia-
les donantes para determinar en qué medida y en
qué esferas habra de proporcionarse la asistencia
técnica y la asistencia para la implantacion de capa-
cidad"””. Logicamente, esta actividad tendria tam-
bién que integrarse en otras iniciativas nacionales
actuales o previstas para la facilitaciéon del comer-
cio, con el fin de proporcionar un marco estratégico
general de aplicacion.

Las respuestas de los paises que han emprendido la
autoevaluaciéon son muy positivas. Han indicado
que los cursos practicos de autoevaluacion para la
facilitacion del comercio representan la primera vez
que han emprendido una consulta tan amplia sobre
cada pais en relacion con cuestiones vinculadas con
la OMC, con el resultado de una mayor sensibiliza-
cion y aceptacion por parte de los principales intere-
sados en el proceso de negociacion. Tales cursos
también fortalecen la voluntad politica de aplicar las
medidas, que es un ingrediente clave en la facilita-
cion del comercio.

Junto con las otras organizaciones del anexo D, la
UNCTAD ofrece facilitadores que ayudan en la
organizacion de dichos cursos practicos. La UNC-
TAD también brinda un programa de apoyo a los
paises en desarrollo y los paises menos adelantados
como preparacion para la autoevaluacion.

B. CUESTIONES JURIDICAS QUE
AFECTAN AL TRANSPORTE

1. Examen de acontecimientos recientes
relacionados con la seguridad de la cadena
logistica maritima y de los suministros

a) Organizacion Mundial de Aduanas

En 2005, el Marco Normativo para asegurar y faci-
litar el comercio global (Marco SAFE) fue aproba-
do por el Consejo de la Organizacion Mundial de
Aduanas (OMA). Este documento obtuvo rapida
aceptacion internacional como el principal marco

relativo a la seguridad de la cadena mundial de su-
ministros. Para junio de 2008, 154 administraciones
miembros de la OMA habian expresado su inten-
cion de aplicar dicho Marco Normativo.

En ediciones anteriores de El informe sobre el trans-
porte maritimo se presentaron las caracteristicas
basicas de dicho Marco. Uno de los aspectos que
integran las disposiciones relativas a la red aduanas-
empresas previstas en el Marco SAFE es el concep-
to de Operador Econdémico Autorizado (OEA), al
que se define como "participante en el movimiento
internacional de mercancias... que ha sido aprobado
por la administracion nacional de aduanas o en re-
presentacion de ella por cumplir las normas de la
OMA o normas equivalentes relativas a la seguridad
de la cadena de suministros. Los OEA comprenden,
entre otros, fabricantes, importadores, exportadores,
agentes, transportistas, agrupadores de carga, inter-
mediarios, puertos, aeropuertos, operadores de ter-
minales, operadores integrados, almacenes y distri-
buidores"'™. Se han publicado directrices detalladas
para los OEA y en junio de 2007 fueron integradas
en una version revisada del Marco SAFE. Los requi-
sitos para ser reconocido como Operador Econdmico
Autorizado, que se aplican a los OEA y/o las admi-
nistraciones de aduana, se presentaron brevemente en
El transporte maritimo en 2007, y se los vuelve a
exponer aqui para facilitar la consulta. Se enumeran
diversos elementos obligatorios, cada uno de ellos
acompaifiado por el detalle de los requisitos concretos
que se aplican a los OEA, a las aduanas, o a ambos”.
Estos elementos comprenden:

a) Cumplimiento demostrado de los requisitos
de las aduanas;

b) Sistema satisfactorio de gestioén de los re-
gistros comerciales;

¢) Viabilidad financiera;
d) Consulta, cooperacion y comunicacion;
e) Educacion, formacion y concienciacion;

f) Intercambio, acceso y confidencialidad de
la informacion;

g) Seguridad de la carga;

h) Seguridad de los transportes;
i)  Seguridad de los locales;

j)  Seguridad del personal;

k) Seguridad de los socios comerciales;
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1)  Gestion de las crisis y recuperacion de los
incidentes; y

m) Medicion, analisis y mejora.

Aunque el Marco Normativo y las directrices para
los OEA estan en vigencia desde hace alglin tiempo,
aun no se tiene una idea clara del progreso que se ha
logrado en la aplicacién efectiva de los requisitos a
nivel nacional. Uno de los principales retos con
respecto a una eficaz aplicacion

tiempo para apreciar tanto los beneficios como las
dificultades del funcionamiento de programas para
los OEA en el orden mundial. Tras el estableci-
miento de programas en relacion con los OEA, las
administraciones aduaneras debieran esforzarse por
formular acuerdos de reconocimiento mutuo con
otras administraciones que cuenten con programas
similares. El Acuerdo de Reconocimiento Mutuo
Estados Unidos-Nueva Zelandia, anunciado en ju-
nio de 2007, parece haber sido el primer acuerdo

bilateral de reconocimiento mu-

global del Marco, en particular
desde la perspectiva de los paises
en desarrollo, sigue siendo el
reconocimiento mutuo de los
certificados de OEA expedidos
por diferentes administraciones
aduaneras. A la larga, el recono-
cimiento mutuo de la condicién
de OEA sera esencial para garan-
tizar que los operadores que
cumplen los criterios que se fijan
en el Marco y que han obtenido

aduaneras.

Uno de los principales retos
con respecto a una eficaz
aplicacion global del Marco
SAFE, en particular desde la
perspectiva de los paises en
desarrollo, sigue siendo el
reconocimiento mutuo de los
certificados de OEA expedidos
por diferentes administraciones

tuo en relacion con los OEA. Este
acuerdo prevé el mejoramiento de
la cooperacion y la coordinacion
entre el Programa de asociacion
comercial antiterrorista de la
Aduana de los Estados Unidos
(C-TPAT) y el Plan de seguridad
para las exportaciones del servi-
cio aduanero de Nueva Zelan-
dia"". Segiin la OMA, en diciem-
bre de 2007 estaban en marcha
otros tres programas piloto relati-

su certificacion como OEA en su
propio pais puedan gozar de los beneficios previstos
en el Marco y participar en el comercio internacio-
nal en pie de igualdad. Si no existe un sistema de
reconocimiento mutuo global del estatuto OEA, los
comerciantes de algunos paises, en particular de los
paises en desarrollo, podran encontrarse ante una
seria desventaja competitiva, lo cual puede resultar
aun mas preocupante en caso de que aumenten las
presiones proteccionistas que ya se estan manifes-
tando en muchos paises como resultado del enfria-
miento de la economia mundial. Pese a ello, los
avances en esta cuestion siguen siendo lentos. Si
bien en el Marco SAFE figuran algunas directrices
para la formulacion de acuerdos de reconocimiento
mutuo, también se hace hincapié en el hecho de que
"el logro de un sistema global de reconocimiento
mutuo del estatuto OEA requerira algo de tiempo".
Al respecto, se observa que "a la par de la sugeren-
cia de los miembros y la Secretaria de la OMA de
que el Marco SAFE se aplique con un criterio de
fases progresivas, también deben ser graduales las
expectativas de aplicacion futura del reconocimien-
to mutuo de los sistemas aduaneros de control de
los programas asociados. Se estdn formulando ini-
ciativas bilaterales, subregionales y regionales como
pasos intermedios utiles hacia tal sistema global""".

Segtin la informacion proporcionada por la OMA, en
diciembre de 2007 unos cinco paises tenian progra-
mas operativos en relacion con los OEA. Esto indica
que queda mucho por hacer y que se necesitara atin

vos a los acuerdos de reconoci-
miento mutuo''? con la participacion de Australia-
Nueva Zelandia, Estados Unidos-China, y las admi-
nistraciones aduaneras de la Comunidad del Africa
Oriental'”, respectivamente.

En 2006, la OMA puso en practica varios programas
de instalacién de capacidad, especialmente el Progra-
ma Columbus Aid for SAFE Trade'", que tiene como
objetivo contribuir a modernizar las administracio-
nes aduaneras miembros y asistir en la aplicacion
del nuevo marco de seguridad, ademas de preparar a
los paises para los posibles resultados de las nego-
ciaciones de la OMC sobre la facilitacion del co-
mercio. Este programa esta integrado por tres fases:

a) Fase 1. Evaluacion de las necesidades. Esta
fase concluy6 en junio de 2007 tras haber-
se llevado a cabo mas de 100 misiones de
diagndstico;

b) Fase 2. Aplicacién. Esta etapa se centra en la
planificacién estratégica, el inicio de pro-
gramas y proyectos, la elaboracion de in-
fraestructuras de gestion y la observacion y
apoyo de los procesos de aplicacion em-
prendidos por los miembros de la OMA. La
secretaria de esta organizacion ha publicado
un "compendio para formular la creacion de
capacidad"'™, que es una guia de técnicas de
gestion esenciales para permitir a las admi-
nistraciones miembros controlar su propio
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desarrollo organizacional. Este compendio
sera actualizado periddicamente para incor-
porar las reformas y los procesos de moder-
nizacion de las distintas administraciones
aduaneras;

c) Fase 3. Observacion y evaluacion. Esta eta-
pa estd dedicada a la evaluacion y segui-
miento de los progresos realizados por los
beneficiarios del Programa

riesgo para su escaneo e inspeccion. El informe
advierte que "Una tendencia inquietante, sin embar-
go, es que algunos paises utilizan los equipos de
escaneo sin evaluacion de los riesgos, secuencias
adecuadas, estrategias definidas o infraestructuras
suficientes". El informe también afirma que "algu-
nas administraciones adquieren las inspecciones no
intrusivas sin un analisis previo del equipo realmen-
te necesario, de su utilizacion en el nuevo sistema
de gestion de riesgos, de la capa-

Columbus en lo relativo a
la aplicacion.

En 2007 se publicaron dos infor-
mes, ambos con el titulo WCO
trends and patterns report -a ca-
pacity-building estimate, y un nue-
vo informe sobre el tema se publi-
¢ en junio de 2008'"®. El primer
informe, que se centra en los resul-

suficientes.

Una tendencia inquietante,
sin embargo, es que algunos
paises utilizan los equipos
de escaneo sin evaluacion
de los riesgos, secuencias
adecuadas, estrategias
definidas o infraestructuras

citacion que hard falta ni de las
necesidades en materia de man-
tenimiento. Por lo demas, la ven-
ta de estos equipos es rentable:
los analistas de la OMA observa-
ron ejemplos de vendedores que
aprovechaban la excesiva insis-
tencia en estos escaneadores para
que los utilicen algunos paises
que todavia no estan preparados

tados de la fase de evaluacion de
las necesidades, constata que las administraciones
de aduanas miembros conocen las nuevas dificulta-
des pero necesitan apoyo para desarrollar la capaci-
tacion comercial necesaria para aplicar el Marco
SAFE. Aunque la mayoria de los miembros del
Programa parecen contar con una adecuada legisla-
cion en materia de aduanas que confiere autoridad
para el ejercicio de la responsabilidad aduanera -es
decir, el control basico de mercancias y personas
que pasan por las fronteras- parece ausente una
legislacion primaria y secundaria relativa, entre
otras cosas, al concepto de OEA, y por ello es me-
nester una cooperacion mas intensa entre las adua-
nas y entre éstas y los asociados comerciales para
facilitar la formulacion de pro-

para su empleo". Como también
se hace hincapié en el informe, el equipo de escaneo
es muy caro y, debido a los constantes mejoramien-
tos tecnoldgicos, puede resultar prohibitivo espe-
cialmente para muchas economias en desarrollo que
carecen de recursos financieros y siguen depen-
diendo en gran medida de donantes y de planes de
pago. En relacion con dicho equipo, el segundo
informe de la OMA sobre tendencias y modalidades
reitera las inquietudes manifestadas como parte de
la fase de evaluacion de necesidades en el Programa
Columbus y sefiala: "Un gran numero, o un nimero
creciente, de escaneadores en funcionamiento puede
resultar un instrumento positivo, pero solo si va
acompafiado de un plan estratégico que describa su
finalidad y utilizacién, de un sis-

gramas en relacion con los OEA.

... las administraciones de
aduanas estan al tanto de los
nuevos retos pero necesitan
apoyo para desarrollar la
capacitacion comercial
necesaria para aplicar el

Con respecto al equipo para el
escaneo de los contenedores, tam-
bién conocido como equipo no
intrusivo de inspecciéon o como
equipo de inspecciones no intrusi-
vas, cuya adquisicion estd cre-
ciendo rapidamente segun la in-

Marco SAFE.

tema de evaluacion de riesgos
operativos, de un proceso de man-
tenimiento y de planes para la
eventualidad de una averia; que
contribuya a facilitar el comercio y
no a perjudicarlo; y que no supon-
ga un 100% de escaneo y de ins-
peccion fisica"'®. El ntmero de
2008 del informe sobre tendencias

formacion de que se dispone, en

ambos informes de 2007 se sefiala la necesidad de
proceder con cautela. En el primer informe se des-
tacan algunos de los problemas que han detectado
los analistas en la primera fase del Programa Co-
lumbus'”. Entre ellos figuran particularmente los
casos en que el equipo de escaneo es instalado antes
de contarse con la infraestructura necesaria para la
evaluacion de los riesgos con el fin de garantizar
una seleccion efectiva de los contenedores de alto

y modalidades brinda informacién
sobre las actividades del Programa Columbus asi
como sobre los resultados concretos logrados en las
seis regiones de la OMA.

b) Unidn Europea

En la Unidén Europea se adoptd el Reglamento (CE)
N° 1875/2006" en diciembre de 2006 con el fin de
introducir una seriec de medidas para aumentar la
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seguridad de los envios hacia y desde la Union
Europea y para aplicar el Reglamento (CE)
N° 648/2005, que fue el primer documento que in-
corpord el concepto de OEA en el Cddigo Aduanero
Comunitario. El Reglamento (CE) N° 1875/2006
contienen normas detalladas con respecto a la apli-
cacion del programa sobre los OEA y prevé la ex-
pedicidn, a partir del 1° de enero de 2008, de certifi-
cados de OEA a los operadores economicos fiables
que reunan las condiciones y criterios necesarios
para el reconocimiento de dicho estatuto'®’. Cabe
observar que se define al "opera-

b) Proteccion y seguridad: los OEA se benefi-
cian con la facilitacion de los controles
aduaneros relativos a la seguridad en los
puntos de entrada o de salida del territorio
aduanero de la Comunidad;

¢) Simplificacion aduanera/proteccion y segu-
ridad: los OEA disfrutan de los beneficios
que ofrecen ambos certificados.

La Comision Europea ha preparado varios docu-
mentos e instrumentos de orienta-

dor econémico" como "una per-
sona que, en el marco de sus
actividades profesionales, efec-
tua actividades reguladas por la
legislacion aduanera"'*'.  Esta
definicion abarca, por ejemplo, a
los fabricantes que producen
mercancias para su exportacion,
pero no a los proveedores de
materias primas que ya circulan
libremente y a los operadores de
transporte que acarrean so6lo

La UE también esta
negociando el reconocimiento
mutuo de los programas de
asociados comerciales (OEA 'y
similares) con sus principales
socios comerciales, tales como
los Estados Unidos, el Canada,
el Japon y China, asi como con
paises vecinos (por ejemplo,
Suiza y Noruega).

cion, en particular directrices
detalladas para los OEA, que se
publicaron en junio de 2007; un
marco comun para la evaluacion
del riesgo de los operadores eco-
némicos, denominado COMPACT,
publicado en junio de 2006'**, un
manual de autoevaluacion y un
manual de aprendizaje por via
electronica para los OEA'”. La
UE también estd negociando el
reconocimiento mutuo de los pro-

mercancias de libre circulacion
dentro del territorio aduanero de la Comunidad
Europea'??. Segiin la Comision Europea, en febrero
de 2008 se recibieron en el sistema de TIC de la
Comunidad formulado con este fin 266 solicitudes
de OEA provenientes de toda clase de participantes
en la cadena de suministros'®. Las compaiiias que
procuran obtener el estatuto OEA deben cumplir,
entre otros, con los siguientes requisitos:

a) Disponibilidad de un sistema automatizado
para la gestion de los datos sobre el comer-
cio y el transporte;

b) Solvencia financiera demostrada (en los ul-
timos tres afios);

c¢) Cumplimiento de normas adecuadas de se-
guridad (seguridad fisica, control del acceso,
seleccion del personal, etc.).

Hay tres tipos de certificado a los que se puede
aspirar:

a) Simplificacién aduanera: los OEA gozan
de beneficios en cuanto a ciertas simplifi-
caciones previstas en la reglamentacion
aduanera;

gramas de asociados comerciales
(OEA vy similares) con sus principales socios comer-
ciales, tales como los Estados Unidos, el Canada, el
Japon y China, asi como con paises vecinos (por
ejemplo, Suiza y Noruega).

En 2007, la UE y los Estados Unidos iniciaron ne-
gociaciones con miras al reconocimiento mutuo de
los programas sobre la cadena de suministros
C-TPAT (Estados Unidos) y OEA (Unién Europea).
Aunque hay considerables diferencias entre ambos
planes de asociacién aduanas-empresas, la Aduana
y Proteccion de las Fronteras de los Estados Unidos
y la Comisién Europea adoptaron en marzo de 2008
una "Hoja de ruta conjunta hacia el reconocimiento
mutuo de los programas de asociacion comer-
cial"™®. La hoja de ruta se concentra en seis esferas
que han de ser abordadas por los Estados Unidos y
la Union Europea para lograr el reconocimiento
mutuo: politica, administrativa, juridica, de politi-
cas, técnica/operativa y de evaluacion. Se prevé que
los Estados Unidos y la Union Europea adopten las
siguientes medidas encaminadas a lograr el recono-
cimiento mutuo a mas tardar en 2009:

a) Formular directrices con respecto al inter-
cambio de informacion, en particular sobre
los resultados de certificacion/auditoria
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y los aspectos juridicos vinculados con la
divulgacion de detalles sobre la condicion
de miembros;

b) Llevar a cabo verificaciones mixtas para
determinar qué lagunas existen ain entre
OEA y C-TPAT;

c) Explorar y poner a prueba un componente
de exportaciones para C-TPAT;

d) Comunicarse las practicas dptimas median-
te visitas conjuntas y conferencias;

e) Continuar el didlogo sobre las novedades
legales y de politica de sus respectivas ad-
ministraciones;

f)  Aprobar y firmar un acuerdo de reconoci-
miento mutuo; y

g) Evaluar los beneficios del reconocimiento
mutuo para los miembros

un proyecto piloto sobre rutas comerciales seguras y
agiles™®. Como parte de ese proyecto, las adminis-
traciones aduaneras del Reino Unido, los Paises
Bajos y China comenzaron a intercambiar en no-
viembre de 2007 informacion electronica sobre los
contenedores que salian de su territorio por via ma-
ritima a partir de los puertos de Felixstowe, Rotterdam
y Shenzhen. Segiin la Comision Europea, tras una
intensa cooperacion técnica llevada a cabo entre la
UE y China, este ultimo pais ha continuado avan-
zando en el proceso de adoptar y aplicar legislacion
sobre seguridad y facilitacion del comercio basada
en la legislacion de la UE sobre los OEA y compa-

tible con ésta'®'.

La Comision Europea, junto con los Estados miem-
bros, también ha emprendido un estudio a fondo del
papel de las aduanas para adaptarlas al comercio
global y a las nuevas amenazas del terrorismo y el
cambio climatico. En este contexto, la adopcion de
un Codigo Aduanero Comunitario Modernizado
(MCCC) constituye un avance

OEA/C-TPAT"Y,

importante al simplificar la legis-

El 30 de enero de 2008, la Unién
Europea y el Japon firmaron un
Acuerdo de Cooperacion y Asis-
tencia Administrativa Mutua en
Asuntos Aduaneros (CCMAA)',
El acuerdo entrd en vigor el 1° de
febrero de 2008. En Bruselas se
celebro el 11 de febrero de 2008
la primera reunién del Comité
Mixto de Cooperacion Aduanera
UE-Jap6n con el fin de examinar
la aplicacion del Acuerdo. Las
deliberaciones versaron sobre los
siguientes temas:

La Comisién Europea, junto con
los Estados miembros, ha
emprendido un estudio a fondo
del papel de las aduanas para
adaptarlas al comercio global y
a las nuevas amenazas del
terrorismo y el cambio climético.
En este contexto, la adopcion
de un Cadigo Aduanero
Comunitario Modernizado
(MCCC) constituye un avance
importante al simplificar la
legislacion y los procedimientos
administrativos tanto para las
aduanas como para los

lacion y los procedimientos ad-
ministrativos tanto para las adua-
nas como para los comerciantes.
El Consejo de Ministros de la UE
adoptd el 15 de octubre de 2007
una posicion comun sobre el
MCCC" vy, después de la apro-
bacion del Parlamento Europeo,
se adoptd el 23 de abril de 2008
el Reglamento (CE) N° 450/2008
promulgando el Codigo Aduane-
ro Comunitario Modernizado'®,
Este reglamento entr6 en vigor el
24 de junio de 2008 pero, con
respecto a un amplio nimero de

) comerciantes
a) Seguridad de la cadena de

disposiciones practicas que aun
no fueron redactadas, su aplica-

suministro: constatacion
de la importancia del reconocimiento mutuo
de sus programas y medidas de seguridad en
relacion con los OEA y decision de crear un
grupo de trabajo que formule recomendacio-
nes sobre estas cuestiones;

b) La proteccion de los derechos de propiedad
intelectual; y

c) Asistencia administrativa mutua en la Iucha

contra fraudes e irregularidades'?.

Como se informo en El transporte maritimo en
2007, 1a Union Europea y China pusieron en marcha

cion comenzara no antes del 24
de junio de 2009 ni después del 24 de junio de
2013"*. El nuevo codigo:

a) Introduce como regla el asiento electronico
de las declaraciones aduaneras y los docu-
mentos COnexos;

b) Establece el intercambio de informacién
electronica entre las aduanas y otras autori-
dades competentes nacionales;

¢) Promueve el concepto de "despacho adua-
nero centralizado", en virtud del cual los
comerciantes autorizados podran declarar
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electronicamente sus mercancias y pagar
los derechos de aduana en el lugar donde
estén establecidos, independientemente de
cudl sea el Estado miembro del territorio
aduanero de la UE a través del cual se han
de importar o exportar las mercancias o en
el que han de consumirse;

d) Ofrece bases para la elaboracién de los
conceptos de "ventanilla Unica" y de "una
sola intervencion", con arreglo a los cuales
los operadores econdmicos proporcionan
informacién sobre las mercancias a s6lo un
punto de contacto (concepto de "ventanilla
unica"), aunque los datos deban llegar a di-
ferentes administraciones/organismos, de
modo que los controles que se realicen so-
bre esas mercancias con distintos fines se
lleven a cabo simultaneamente y en el
mismo lugar (concepto de "una sola inter-
vencion")"*.

El MCCC también incorpora las enmiendas relati-
vas a la seguridad que figuran en el Reglamento
N° 648/2005"°, tales como el estatuto OEA, las
declaraciones previas a la llegada y la salida y el
marco de gestion de riesgos.

c) Organizacion Maritima Internacional

Desde 2005 Ia OMI ha participado en la aplicacién
de la Estrategia Global de las Naciones Unidas co-
ntra el Terrorismo (que figura en la resolucion
60/288 de la Asamblea General) y se ha dedicado
plenamente a la labor del Equipo Especial para la
Lucha contra el Terrorismo. Como parte de este
compromiso internacional, la OMI concurrio a la
quinta reunion extraordinaria del Comité contra el
Terrorismo del Consejo de Seguridad de las Nacio-
nes Unidas con organizaciones internacionales,
regionales y subregionales, celebrada en Nairobi
(Kenya), del 29 al 31 de octubre de 2007" sobre la
"Prevencién de la circulacion de terroristas y la
seguridad eficaz en las fronteras"'*®. Con motivo de
la reunion, la OMI presentd su normativa global
contra el terrorismo, que comprende el Convenio
internacional para la seguridad de la vida humana
en el mar (SOLAS), de 1974, y el Cddigo interna-
cional para la proteccion de los buques y de las
instalaciones portuarias (Cdodigo PBIP, capitulo XI-2
del Convenio SOLAS), asi como el Convenio de
1988 para la supresion de actos ilicitos contra la
seguridad de la navegacion maritima y su Protocolo
de 2005"™. Entre los obsticulos detectados en la
aplicacion del régimen de seguridad maritima se

encuentran la falta de acuerdos administrativos y de
verificacién apropiados, la carencia de marcos le-
gislativos nacionales adecuados y eficaces, la esca-
sez de recursos humanos cualificados y la falta de
fondos'. Con el fin de garantizar la eficacia de las
medidas de seguridad maritima se propusieron las
siguientes medidas:

a) Un estudio permanente de la aplicacion de
las medidas especiales de la OMI sobre la
seguridad maritima;

b) Una colaboraciéon permanente a nivel re-
gional y subregional en la aplicacion de
planes de accion centrados en las rutas ma-
ritimas fundamentales;

¢) La capacitacion de mayor numero de per-
sonal de seguridad maritima con cursos
modelo nuevos y revisados;

d) La organizacion de seminarios y cursos
practicos con el fin de aumentar la capaci-
dad de las partes contratantes del SOLAS
para llevar a cabo el control y la observancia;

e) Una cooperacion permanente con el Equipo
Especial de las Naciones Unidas para la
Lucha contra el Terrorismo.

El informe de la reunion extraordinaria, asi como la
declaracién conjunta y el plan de accioén conexo que
aprobo, se presentaron al 84° periodo de sesiones
del Comité de Seguridad Maritima, en mayo de
2008"". En la declaracién conjunta se confirmo,
entre otras cosas, la intencién de:

a) Continuar fortaleciendo las relaciones de
trabajo mediante una mayor interaccion y
comunicacion;

b) Aumentar la eficacia de la lucha contra el
terrorismo;

c¢) Continuar cooperando con los Estados
miembros para facilitar la aplicacion de las
disposiciones de la resolucién 1373 (2001)
del Consejo de Seguridad y de la Estrategia
Global de las Naciones Unidas contra el Te-
rrorismo relativas al control y la seguridad
de las fronteras, y para adoptar las medidas
legislativas y administrativas pertinentes;

d) Proseguir los esfuerzos para alentar a los
Estados miembros a adherir a los convenios
y protocolos internacionales y regionales
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g)

h)

3

relativos a la Iucha contra el terrorismo, pa-
ra establecer las medidas necesarias de con-
trol y seguridad de las fronteras y para ayu-
darlos a aplicar las disposiciones pertinen-
tes en la legislacion y las practicas internas;

Continuar cooperando con los Estados
miembros con el fin de detectar deficien-
cias y dificultades en la aplicacion por éstos
de las medidas de seguridad de las fronteras

rrorismo en una futura reunién extraordina-
ria del Comité de Lucha contra el Terroris-
mo, entre otras cosas mediante una evalua-
cion periodica de los progresos realizados y
su difusion a todos los participantes.

Cabe observar que la norma V/19-1 de SOLAS
sobre un Sistema de identificacion y seguimiento de
largo alcance de los buques (LRIT), adoptada en
2006, entrd en vigor el 1° de enero de 2008. Esta

y de lucha contra el te-
rrorismo, asi como la
asistencia técnica que
necesitan;

... la norma V/19-1 de SOLAS
sobre un Sistema de

norma se aplica a los buques de
mas de 500 TB construidos a
partir del 31 de diciembre de
2008, con un programa gradual

Continuar facilitando asis-
tencia técnica y de otro
tipo a los Estados miem-
bros, con su consentimien-
to, reconociendo que la
creacion de capacidad es
un elemento basico en la
Iucha contra el terrorismo;

identificacion y seguimiento de
largo alcance de los buques
(LRIT), adoptada en 2006,
entro en vigor el 1° de enero de
2008. Esta norma se aplica a
los buques de mas de 500 TB
construidos a partir del 31 de
diciembre de 2008, con un
programa gradual de aplicacion
para los buques construidos

de aplicacion para los buques
construidos antes de esa fecha.
La finalidad de este reglamento
es permitir la vigilancia perma-
nente de todos los buques de mas
de 500 TB con el fin de contri-
buir a la lucha contra las amena-
zas a la seguridad global. El Sis-
tema LRIT, que debiera entrar en
funciones a partir del 31 de di-

Seguir desarrollando el
conjunto de practicas y

antes de esa fecha.

ciembre de 2008, consiste en lo
siguiente:

codigos y normas inter-

nacionales optimos con el fin de lograr el
control y la seguridad de las fronteras como
parte de la lucha general contra el terroris-
mo, y promover una aplicacion mas amplia
de estas practicas, codigos y normas ptimos;

Garantizar que toda medida que se adopte
para mejorar el control y la seguridad de las
fronteras cumpla el derecho internacional,
en particular la Carta de las Naciones Unidas,
y los convenios y protocolos internacionales
pertinentes;

Continuar asistiendo a los Estados miem-
bros a garantizar la preservacion e integri-
dad de la institucion del asilo y el cumpli-
miento eficiente de sus principios bésicos al
aplicar las disposiciones de la resolucion
1373 (2001) del Consejo de Seguridad de
las Naciones Unidas y de la Estrategia Glo-
bal de las Naciones Unidas contra el Terro-
rismo vinculadas con el control y la seguri-
dad de las fronteras;

Proseguir analizando los esfuerzos por for-
talecer la cooperacion y la coordinacion de
las organizaciones internacionales, regiona-
les y subregionales en la lucha contra el te-

a) Equipo a bordo para la transmision de in-
formacion del Sistema LRIT;

b) Proveedores de servicios de comunicaciones;
¢) Proveedores de servicios de aplicacion; y

d) Centros de datos LRIT, que abarcan siste-
mas de vigilancia de los buques, el Plan de
distribucion de datos LRIT y el Intercambio
internacional de datos (IDE). Los centros
de datos LRIT intercambian informacion a
través del IDE.

Durante su 83° periodo de sesiones, el Comité de
Seguridad Maritima de la OMI aceptd el ofreci-
miento de los Estados Unidos de albergar, elaborar
y operar el Intercambio internacional de datos LRIT
(IDE)"*2. En su 84° periodo de sesiones, el CSM
adoptd una resolucion sobre el "Establecimiento del
Intercambio internacional de datos LRIT a titulo
provisional". Con el fin de lograr la aplicacion opor-
tuna del sistema LRIT, el CSM adopt6 varias otras
decisiones sobre el tema en su 84° periodo de sesio-
nes'®. Entre otras cosas, el Comité formul6 diversas
circulares para brindar orientaciéon sobre la aplica-
cion, cooperacion y especificaciones técnicas del
Sistema LRIT y autorizé al Grupo especial sobre
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LRIT "a examinar y adoptar enmiendas a las especi-
ficaciones técnicas del Sistema LRIT en nombre del
Comité entre los periodos de sesiones 84° y 85° del
CSM". También se dio mandato a dicho grupo para
"elaborar, decidir y adoptar la documentacion para
el ensayo e integracion del Sistema LRIT" y para
"examinar todas las cuestiones relativas a la formu-
lacion de un plan para dar continuidad al Sistema
LRIT y de ser posible formular dicho plan, e infor-
mar al respecto al 85° periodo de sesiones del
CSM"'*,

Entre otras decisiones que el Comité de Seguridad
Maritima adoptd en relacion con la seguridad en su
83° periodo de sesiones se encuentran las siguientes:

a) Sobre la base de las recomendaciones del
Grupo Especial de Trabajo sobre Seguridad
Maritima, que volvid a constituirse, el Co-
mité resolvio la creacion de un grupo por
correspondencia sobre las disposiciones de
seguridad para los buques que no estén
comprendidos en el capitulo XI-2 de SO-
LAS ni en el Cdodigo PBIP (buques no SO-
LAS). Se invito al grupo por corresponden-
cia a formular directrices con las recomen-
daciones pertinentes para aumentar la segu-
ridad maritima mediante adiciones a las
medidas exigidas por el capitulo XI-2 de
SOLAS y por el Codigo PBIP;

b) Con respecto a la seguridad de los contene-
dores, el CSM hizo suya la circular conjun-
ta CSM/FAL sobre la seguridad y la facili-
tacion del comercio in-

la gente del mar que no cumple deberes es-
pecificos vinculados con la seguridad, asi
como para todo el personal a bordo. Se
propuso un nuevo capitulo VI/6 y nuevas
secciones A-VI/6 y B-V1/6 en relacion con
las normas de competencia y la formacion
en conocimientos sobre la seguridad para la
gente del mar con deberes especificos de
seguridad. Este proyecto de enmiendas sera
examinado en el Subcomité de Normas de
Formacion y Guardia (STW) y se llevara a
cabo al mismo tiempo un amplio estudio
del Convenio STWC y del codigo corres-
pondiente. Asimismo, el CSM decidio que
debe exigirse a la gente del mar que presta
servicios en buques no SOLAS una forma-
cion o instruccion basica en lo relativo a la
seguridad.

d) Organizacion Internacional de
Normalizacion

Como se inform6 en la edicion anterior de la pre-
sente publicacidn, la Organizacion Internacional de
Normalizacion (ISO) ha elaborado una serie de
normas internacionales voluntarias sobre los siste-
mas de gestion de la cadena de suministros para el
sector respectivo. En 2005 se adoptdé la serie
ISO/PAS 28000 Especificacion de los sistemas de
gestion de la seguridad de la cadena de suminis-
tros. Esta serie de normas internacionales tiene co-
mo objetivo su aplicacion por las organizaciones
que participan en la fabricacion, el servicio, el al-
macenamiento o el transporte por cualquier modo

de transporte y en cualquier eta-

ternacional, que fue for-
mulada por el Grupo mix-
to de trabajo CSM/FAL
sobre proteccion y facili-
tacion del movimiento de
las unidades de transporte
cerradas y contenedores
de carga transportados en

derecho.
buques'*.

En 2007, la categoria de la
serie de normas ISO 28000 fue
elevada de su condicion de
Especificaciones Disponibles
para el Publico a la de Normas
Internacionales de pleno

pa del proceso de produccion o
suministro. La finalidad es facili-
tar y mejorar el control de los
flujos de transporte, luchar co-
ntra el contrabando, hacer frente
a las amenazas de pirateria y
terrorismo y permitir una gestion
segura de las cadenas de sumi-
nistros. En 2007, la categoria de
la serie de normas ISO 28000 fue

c¢) El CSM también apoyd
el proyecto de enmiendas al Convenio In-
ternacional sobre Normas de Formacion,
Titulacion y Guardia para la Gente del Mar
(Convenio STCW). Las enmiendas pro-
puestas se refieren al capitulo VI/1 y a las
secciones A-VI/1 y B-VI/1, relativas a la
formacion en materia de seguridad y a la
informacion general sobre esta esfera para

elevada de su condicion de Espe-
cificaciones Disponibles para el Publico a la de
Normas Internacionales de pleno derecho.

Las normas reglamentarias aplicables al transporte
maritimo y a la cadena de suministros que publicd
la ISO en 2007 y que reemplazan a las anteriores
Especificaciones disponibles para el publico com-

. . . 14
prenden en particular las siguientes'*’:
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a)

b)

c)

d)

ISO 20858:2007: Ships and marine tech-
nology - maritime port facility security as-
sessments and security plan development.
Esta norma tiene como fin ayudar al sector
a aplicar de manera uniforme el codigo
PBIP. Remplaza la Especificacion publica-
da el 1° julio de 2004.

ISO 28000:2007: Specification for security
management systems for the supply chain,
que resume las prescripciones para permitir
a una organizacion establecer, implantar,
mantener y mejorar un sistema de gestion
de la proteccidn, incluidos los aspectos
esenciales para garantizar la proteccion de
la cadena de suministros. Esta norma puede
aplicarse de manera auténoma, pero se la
ha disefiado para que sea plenamente com-
patible con ISO 9001:2000 e ISO 14001:
2004, que pueden utilizar como referencia
las empresas que utilizan estos sistemas de
gestion.

ISO 28001:2007: Security management sys-
tems for the supply chain - best practices
for implementing supply chain security -
assessments and plans - requirements and
guidance, que ayudara al sector a satisfacer
las mejores practicas resumidas en el Mar-
co normativo SAFE de la OMA, el Pro-
grama de protecciébn de aduanas de la
Unién Europea-Operadores Econdmicos
Autorizados (OEA) y la Iniciativa de pro-
teccion de fronteras y aduanas de los Esta-
dos Unidos - Acuerdo de colaboracién de
aduanas y comercio contra el terrorismo
(C-TPAT). Establece "requisitos y orienta-
cion para que las organizaciones que parti-
cipan en las cadenas internacionales de su-
ministro formulen y apliquen procesos para
su proteccion; establezcan y registren un
nivel minimo de seguridad en cada cadena
de suministro o segmento de dicha cadena;
ayuden a satisfacer los criterios aplicables a
los OEA establecidos en el Marco SAFE de
la OMA y a formular los programas nacio-
nales de proteccion de la cadena de sumi-
nistro"'’. También fija las exigencias en
materia de documentacion para permitir la
verificacion.

ISO 28003:2007: Security management sys-
tems for the supply chain - requirements for
bodies providing audit and certification of
supply chain security management systems;

referencias ISO 19011:2002: Guidelines for
quality and/or environmental management
systems auditing e ISO/IEC 17021: Con-
formity assessment - Requirements for bod-
ies providing audit and certification of
management Ssystems with any necessary
security-related modifications or change.
Brinda orientacion armonizada para la
acreditacion de los organos de certificacion
que aspiran a la certificacion o registro en
el marco de la serie ISO 28000 (o de otros
requisitos especificos en materia de siste-
mas de gestion de la proteccion de la cade-
na de suministro).

e) ISO 28004:2007: Security management sys-
tems for the supply chain - guidelines for
the implementation of ISO 28000. Esta
norma ofrece asesoramiento sobre la apli-
cacion de ISO 28000:2007, explicando los
principios basicos y su objetivo, asi como
los insumos, procesos y productos tipicos
de cada requisito de ISO 28000.

f) ISO 28005: Ships and marine technology -
computer applications - electronic port
clearance (EPC). Esta norma esta en proce-
so de formulacion. Prevé la transmision de
datos entre computadoras.

2. Instrumentos juridicos y otros
acontecimientos relacionados con el
medio ambiente

El Comité de Proteccion del Medio Maritimo
(MEPC) de la OMI adopt6 en sus periodos de se-
siones 56° y 57° algunas decisiones importantes
relativas a las normas del anexo VI del MARPOL'*®
para reducir la contaminacion atmosférica causada
por los buques y logré avances importantes en su
labor sobre las emisiones de gases de efecto inverna-
dero (GEI). El Comité también examino el actual
proyecto de convenio sobre reciclaje de los buques y
prosiguio6 su labor en relacion con el Convenio para
la gestion del agua de lastre de los buques.

a) Contaminacion atmosférica causada por los
buques

El transporte oceanico es el modo predominante de
transporte de la carga internacional. Los buques
transoceanicos acarrean aproximadamente el 80%
de las mercancias mundiales y constituyen el modo
mas eficiente de transportar carga. El transporte
maritimo internacional utiliza principalmente energia
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obtenida de combustibles fosiles, cuya combustion
produce considerables emisiones de 6xidos de ni-
trogeno (NO,) y 6xidos de azufre (SOy), a las que se
atribuyen diversos efectos nocivos para la salud
publica'®®, y también de diéxido de carbono, que
provoca el calentamiento del planeta. Sin embargo,
cabe sefialar que las emisiones

c) El progreso logrado hasta ahora en la re-
duccion de las emisiones de GEI y otras
sustancias;

d) Las posibles futuras medidas para reducir
las emisiones de GEI y la realizacion de un
estudio de rentabilidad, en particu-

de los combustibles de los bu-
ques no estdn comprendidas en
el marco normativo internacional
establecido en el Protocolo de

Kyotolso.

El MARPOL 1973/1978, que es
el principal instrumento interna-
cional relativo a la contamina-

de Kyoto.

Sin embargo, cabe sefialar
gue las emisiones de los
combustibles de los buques no
estan comprendidas en el
marco normativo internacional
establecido en el Protocolo

lar con respecto a las repercusio-
nes ambientales y de salud publi-
ca, de las opciones para la reduc-
cion actual y futura de las emisio-
nes de dichos gases y sustancias
afines resultantes del transporte
maritimo internacional; y

e) El efecto de dichas emisiones
154

cion ocasionada por los buques y
que abarca distintos tipos de contaminacion (petrd-
leo, productos quimicos, contaminantes embalados,
cloacas y basura), no contemplaba la contaminacién
atmosférica hasta 1997, cuando se adoptd en una
conferencia especial un nuevo anexo VI con Nor-
mas para la Prevencion de la Contaminacion At-
mosférica ocasionada por los Buques. El anexo VI
del MARPOL entr6 en vigor en mayo de 2005 y
hasta el 30 de junio de 2008 habia sido ratificado
por 51 paises, que representan aproximadamente el
80,36% del tonelaje bruto de la flota mercante mun-
dial™'. El anexo VI trata de las emisiones de SO,
NOy y particulas, pero no abarca las emisiones de
CO,, que son objeto de debates por separado en la
OML. En este contexto, es importante advertir que
la labor de la OMI sobre las emisiones de gases de
efecto invernadero, si bien se encuentra en una eta-
pa temprana, tiene como objetivo culminar en la
adopcion, en 2009, de un régimen coherente y ex-
haustivo de la OMI para reducir las emisiones de
GEI ocasionadas por los buques que se dedican al
comercio internacional'.

En su 56° periodo de sesiones, el MEPC confirmé
que era necesario actualizar un estudio sobre las emi-
siones de gases de invernadero que la OMI habia
completado en 2000 y llegd a un acuerdo sobre el
ambito, el mandato y el calendario para llevar a cabo
dicha actualizacion. En cuanto al mandato, el nuevo
estudio sobre dichos gases debe analizar:

a) Las existencias mundiales actuales de los
gases de efecto invernadero y sustancias
afines emitidas por los buques dedicados al
transporte internacional;

b) Los aspectos metodoldgicos y las posibles
futuras situaciones en esta esfera;

en el cambio climatico ™.

Un consorcio internacional de instituciones de inves-
tigacion lleva a cabo la actualizacion del estudio, que
se realiza en dos fases:

a) la fase uno abarcard un inventario de las
emisiones de CO, ocasionadas por el trans-
porte maritimo internacional y las posibles
futuras situaciones en la materia; se presen-
tara el informe correspondiente a la OMI a
mas tardar en agosto de 2008 para su con-
sideracion en el MEPC 58 en octubre del
mismo afio;

b) la fase dos comprenderd las emisiones de
GEI que no sean CO, y de sustancias afines
causadas por los buques que llevan a cabo
el transporte internacional, de conformidad
con la metodologia adoptada por la Conven-
cion Marco de las Naciones Unidas sobre el
Cambio Climatico, asi como el examen de
las posibilidades de lograr la reduccion de
dichas emisiones con medidas técnicas,
operativas y basadas en el mercado. Se es-
pera que el informe final sobre ambas fases
esté listo a mas tardar el 1° de marzo de
2009, para su examen por el MEPC 59'%,

En su 56° periodo de sesiones, el MEPC también
encargo un estudio amplio para evaluar los efectos
de diferentes opciones de combustibles en el medio
ambiente, la salud humana y los sectores del trans-
porte maritimo y el petroleo, como parte del proce-
so de revision del anexo VI del MARPOL'®. El
estudio fue llevado a cabo por un grupo oficioso
mixto gobierno/sector de expertos cientificos finan-
ciado con donaciones de los Estados miembros y
organizaciones no gubernamentales. Dicho grupo
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finaliz6 su labor con un informe'>’ que fue presen-
tado al MEPC con anterioridad a su 57° periodo de
sesiones. El informe estima que las emisiones tota-
les de CO, ocasionadas por el trasporte maritimo
se elevaron a 1.120 millones de toneladas en 2007,

calidad del combustible, que describe las
medidas apropiadas que deben tomarse en
caso de no observancia de los requisitos de
la norma 14.

cifra que representa alrededor
del 4% de las emisiones mun-
diales de dicho gas producidas
por los combustibles. Se estima
que para 2020 las emisiones de
los buques aumenten en mas de
un 30% hasta llegar a 1.470
millones de toneladas. Dado
que estas cifras son considera-
blemente superiores a los cal-
culos actuales para el sector de
la aviacidn, el sector del trans-
porte maritimo probablemente
enfrentara mayores exigencias
de abordar la cuestion de la
reduccion de las emisiones de

gases de efecto invernadero'™®.

En su 57° periodo de sesiones,
celebrado del 31 de marzo al 4
de abril de 2008, el MEPC

El informe estima que las emisiones
totales de CO, ocasionadas por el
trasporte maritimo fueron 1.120
millones de toneladas en 2007, cifra
gue representa alrededor del 4% de
las emisiones mundiales de dicho
gas producidas por los combustibles.
Se estima que para 2020 las
emisiones de los buques aumenten
en mas de un 30% hasta llegar a
1.470 millones de toneladas.

Dado que estas cifras son
considerablemente superiores a los
calculos actuales para el sector de la
aviacion, el sector del transporte
maritimo probablemente enfrentara
mayores exigencias de abordar la
cuestion de la reduccién de las
emisiones de gases de efecto
invernadero.

El Comité también hizo suya
una circular sobre "Interpreta-
ciones unificadas acerca de la
verificacion del contenido de
azufre en el fueloil"'®. Estas
interpretaciones tendran que
aplicarse hasta que las enmien-
das de 2008 al anexo VI del
MARPOL entren en vigor.

Otras enmiendas que aprobd el
MEPC se refieren a las emisio-
nes de NO, ocasionadas por los
buques. Las normas para las
emisiones de nitrogeno de los
motores del grupo I que
operen en las zonas de reduc-
cion de emisiones se reducen a
3,4 g/kWh. Fuera de tales zo-
nas, el limite de las emisiones
de NOjy sera el que se aplica a

adoptd varias enmiendas a las

los motores del grupo II'®', es

normas del anexo VI del
MARPOL relativas a las emisiones de SOy y de
particulas:

a) A partir del 1° de marzo de 2010, el limite
de azufre aplicable a las zonas de reduccion de

emisiones pasaria a ser del 1,00% (10.000
ppm) en lugar del 1,50% (15.000 ppm);

b) A partir del 1° de enero de 2012, el limite
mundial para el azufre se reduciria del 4,50%
(45.000 ppm) al 3,50% (35.000 ppm);

c) A partir del 1° de enero de 2015, el limite de
azufre aplicable a las zonas de reduccion de
emisiones seria del 0,10% (1.000 ppm);

d) El limite mundial para el azufre se reduciria
al 0,50% (5.000 ppm) a partir de 2020 (con
sujecion a un estudio de viabilidad por rea-
lizarse en 2018; en caso de que dicho estu-
dio arroje conclusiones negativas, el nuevo
tope mundial deberia aplicarse a partir del
1° de enero de 2025);

e) Incorporaciéon de una disposicion relativa
a la disponibilidad de combustibles en vir-
tud de la norma 18 sobre disponibilidad y

decir 14,5 g/kWh. El limite
para los motores del grupo I'® es de 17 g/lkWh. El
Comité también aprobo algunas enmiendas al Codi-
go Técnico sobre las NO/®, que incluyen un nuevo
capitulo 7 relativo a la certificacion de los motores
existentes. El texto enmendado también incorpora
disposiciones vinculadas con medidas directas de
medicion y vigilancia, un procedimiento de certifi-
cacion para los motores existentes y ciclos de pruebas
aplicables a los motores de los grupos Il y III.

Con respecto a las emisiones de CO,, el MEPC
logré importantes progresos en su 57° periodo de
sesiones'®. El Comité acogi6é con beneplacito una
propuesta del Secretario General de la OMI'® para
acelerar la labor de dicha organizacién sobre las
emisiones de GEI, subrayando la importancia y
urgencia universalmente reconocidas de limitar y
reducir las emisiones de dichos gases y la impor-
tancia de actuar en forma concertada en el marco
de los esfuerzos internacionales generales por for-
mular y adoptar un acuerdo global a més tardar en
2009 con miras a su entrada en vigor no después
de 2012. En este contexto, el Comité definid cier-
tas caracteristicas principales de un futuro Marco
de referencia de la OMI sobre las emisiones de
gases de efecto invernadero procedentes de los
buques, que deberia:
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"1. Contribuir eficazmente a la reduccion de las
emisiones totales de gases de efecto inver-
nadero a escala mundial;

otras, la creacion de un plan global de gravamenes
sobre el combustible de los buques maritimos para
sufragar la reduccion de las emisiones de gases de
efecto invernadero, asi como las medidas vinculadas

2. Ser vinculante y aplica-
ble igualmente a todos
los Estados de abande-
ramiento a fin de evitar
incumplimientos;

3. Serrentable;

4. Poder limitar, o al me-
nos reducir al minimo de
forma eficaz, la distor-
sion de la competencia;

5. Basarse en el desarrollo
sostenible y ecologico
sin perjuicio para el cre-
cimiento y el comercio

Las medidas pertinentes a corto
plazo que se estan examinando
incluyen, entre otras, la creacion
de un plan global de gravamenes
sobre el combustible de los
buques maritimos para sufragar
la reduccion de las emisiones de
gases de efecto invernadero, asi
como las medidas vinculadas
con las mejoras en el consumo
del combustible, la utilizacién de
la energia edlica, la reduccién de
la velocidad de los buques y el
abastecimiento energético en
tierra firme.

con las mejoras en el consumo del
combustible, la utilizaciéon de la
energia eodlica, la reduccion de la
velocidad de los buques y el abas-
tecimiento energético en tierra
firme. Entre las medidas corres-
pondientes a largo plazo que se
estan considerando figuran las
siguientes:

a) Medidas técnicas para el
proyecto de los buques;

b) Uso de
alternativos;

combustibles

mundiales;

¢) Un indice de CO, para

6. Partir de un enfoque basado en objetivos,
sin prescribir métodos especificos;

7.  Promover y facilitar los avances tecnologi-
cos, asi como la investigacion y el desarrollo
en todo el sector del transporte maritimo;

8. Favorecer la aplicacion de las tecnologias
punteras para mejorar el rendimiento
energético; y

9.  Ser practico, transparente, exento de fraude
y facil de administrar."

Se prevé, sin embargo, un nuevo examen de sus
principios en el proximo periodo de sesiones del
MEPC, particularmente con motivo de las reservas
expresadas por algunas delegaciones con respecto al
principio expuesto en el punto 2.

El Comité también aprobd el informe y el conjunto
de medidas propuesto por un Grupo de Trabajo
recientemente creado sobre las emisiones de GEI
procedentes de los buques'®®. El Grupo de Trabajo
examind detenidamente diversas medidas a corto y
largo plazo para reducir las emisiones de CO, oca-
sionadas por los buques, que habian sido delineadas
en un informe del Grupo por correspondencia inter-
periodos sobre cuestiones vinculadas con los
GEI'Y, que habia sido creado por el MEPC 56 y
constituido nuevamente por el Comité en su 57°
periodo de sesiones. Las medidas pertinentes a corto
plazo que se estdn examinando incluyen, entre

los proyectos de buques
nuevos;

d) Plan de verificacién externa del indice de
COy;

e) Limite unitario del indice de CO, combinado
con sanciones por incumplimiento;

f) Régimen de comercializacion de derechos
de emisiéon'® y/o mecanismo de desarrollo
limpio;

g) Inclusion de un elemento obligatorio de
CO; en las tarifas por utilizacion de las in-
fraestructuras portuarias.

El Comité aprobé ademas un amplio mandato para
una reunion entre periodos de sesiones en Oslo, del
23 al 27 de junio de 2008, del Grupo de Trabajo
sobre los GEI. Los resultados de dicha reunion se
presentaran en un informe escrito al MEPC 58; no
obstante, segiin un comunicado de prensa de la OMI
emitido después de la reunion, el Grupo de Trabajo
logréd progresos sobre "la formulacion de un indice
de CO, obligatorio para los proyectos de buques
nuevos y de un indice operativo provisional". Tam-
bién celebro amplias deliberaciones "sobre las prac-
ticas optimas de aplicacion voluntaria y sobre los
instrumentos econdémicos que ofrecen potencial para
la reduccién de los gases de efecto invernadero"'®.
El Comité también volvid a constituir el Grupo por
correspondencia interperiodos sobre las emisiones
de gases de efecto invernadero procedentes de los
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buques, con el mandato de "elaborar propuestas
detalladas sobre las medidas identificadas en el
informe del Grupo de trabajo por correspondencia
(MEPC 57/4/5, MEPC 57/4/5/Add.1), que no se han
seleccionado para que el Grupo de Trabajo sobre los

por el Comité en su 58° periodo de sesiones en oc-
tubre de ese afio. En junio de 2008, el Consejo de la
OMI respaldo la celebracion de una conferencia
diplomatica especial en Hong Kong (China), en
mayo de 2009, para examinar el convenio sobre

gases de efecto invernadero las
examine en su reunién interpe-
riodos de Oslo (23 a 27 junio de
2008)""™. El Grupo de Trabajo
por correspondencia interperio-
dos debe presentar un informe
provisional al MEPC 58 y un
informe definitivo al MEPC 59.

En junio de 2008, el Consejo de
la OMI respaldé la celebracion )
de una conferencia diplomatica
especial en Hong Kong (China),

en mayo de 2009, para examinar

el convenio sobre reciclaje de los
buques con miras a su adopcién.

reciclaje de los buques con miras
a su adopcion.

Convenio internacional
para el control y la gestion
del agua de lastre y
Convenio Internacional
sobre la remocion de restos
de naufragio

b)  Reciclaje de buques

En su 56° periodo de sesiones, el MEPC continuo
avanzando en su labor sobre el proyecto de texto de
un convenio internacional para el reciclaje seguro y
ambientalmente racional de los buques. El proyecto
de convenio tiene como objetivo establecer normas
de reciclaje de los buques aplicables a escala mun-
dial al transporte maritimo internacional y a las
actividades de reciclaje. EI Comité convino en que
el nuevo proyecto de convenio sobre el reciclaje

En sus periodos de sesiones 56° y
57°, el MEPC también exhort6 a los Estados a rati-
ficar el Convenio Internacional para el control y la
gestion del agua de lastre y los sedimentos de los
buques (Convenio BWM). El convenio, que trata de
los organismos acudaticos dafiinos presentes en el
agua de lastre, ya habia sido adoptado en febrero de
2004, pero hasta la fecha no ha logrado el ntimero
suficiente de ratificaciones para entrar en vigor. Se
ha estimado que el transporte maritimo internacio-
nal mueve aproximadamente

reglamentaria los siguientes
aspectos:

3.000 a 4.000 millones de tone-

a) El disefio, construccion,
operacidn y preparacion
de los buques con el fin
de facilitar su reciclaje
seguro y ambientalmen-
te racional, sin afectar
la seguridad ni la efi-
ciencia operativa de los
buques;

b) El funcionamiento de las
instalaciones de reciclaje
de buques de manera
segura y ambientalmen-
te racional;

c) La implantacion de un
mecanismo apropiado de

Se ha estimado que el transporte
maritimo internacional mueve
aproximadamente 3.000 a 4.000
millones de toneladas de agua de
lastre anualmente, y que una
cantidad similar se utiliza en el
transporte interno y regional por
buques. Este movimiento ocasiona
la introduccion de gran nimero de
especies exogenas invasivas de
bacterias, plantas y animales en el
medio marino, lo cual representa
una importante amenaza a la
biodiversidad marina y puede tener
también repercusiones econémicas
generales, como por ejemplo en
relacién con la pesca, el turismo y
los recursos genéticos del mar.

ladas de agua de lastre anual-
mente, y que una cantidad simi-
lar se utiliza en el transporte
interno y regional por bu-
ques'. Este movimiento oca-
siona la introduccion de gran
nimero de especies exogenas
invasivas de bacterias, plantas y
animales en el medio marino, lo
cual representa una importante
amenaza a la biodiversidad
marina y puede tener también
repercusiones economicas ge-
nerales, como por ejemplo en
relacién con la pesca, el turis-
mo y los recursos genéticos del
mar. El Convenio BWM entra-
rd en vigor 12 meses después
de su ratificacion por 30 Esta-

cumplimiento para el reciclaje de buques,
que incorpore requisitos de certificacion e

informacién'™.

Al respecto, el Comité también decidié que el Grupo
de Trabajo interperiodos sobre el reciclaje de bu-
ques celebre una nueva reunion entre periodo de
sesiones en octubre de 2008 para preparar la version
final del proyecto de convenio, que serd examinada

dos que representen el 35% del tonelaje mercante
mundial. Hasta junio de 2008, solo 14 Estados, que
representan aproximadamente la décima parte del
tonelaje total requerido, habian ratificado el Conve-
nio'™. En su 56° periodo de sesiones, el Comité
adoptd directrices de medidas adicionales relativas a
la gestion del agua de lastre, con la finalidad de
ayudar a la aplicacion del Convenio BWM'™. Asi-
mismo, el MEPC adopt6 un conjunto de directrices
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para el cambio del agua de lastre en la zona del
Tratado Antartico. En su 57° periodo de sesiones, el
Comité adopté un procedimiento revisado para la
aprobacion de los sistemas de gestion del agua de
lastre que utilizan sustancias activas (G9). En el
mismo periodo de sesiones, el Comité otorgd la
"aprobacion basica" a cuatro sistemas de gestion del
agua de lastre y la "aprobacion definitiva" a un sis-
tema de gestion del agua de lastre que utiliza sus-
tancias activas.

Por ultimo, cabe sefialar el hecho de que la Republi-
ca de Estonia fue el primer Estado en firmar el
Convenio internacional sobre la remocion de restos
de naufragio, que habia sido adoptado en Nairobi en
mayo de 2007'7. Este convenio estara abierto a la
firma hasta el 18 de noviembre de 2008 y entrara en
vigor 12 meses después de que diez Estados lo
hayan firmado sin reservas o hayan depositado sus
instrumentos de ratificacion, aceptacion, aprobacion
o adhesion con el Secretario General de la OML

3. Trabajadores del mar

En febrero de 2008, el Secretario General de la OMI,
Sr. Efthimios E. Mitropoulos, dio su apoyo a una
campafa conjunta de la Federacion Naviera Interna-
cional, la Camara Naviera Internacional y la Federa-
cién Internacional de los Trabajadores del Transporte
para promover la aplicacion y observancia de las

directrices de la OMI/Organizacién Internacional del
Trabajo (OIT) sobre el trato justo de la gente del mar
en caso de accidente maritimo'’®. Las directrices
fueron adoptadas por la Comision Juridica de la OMI
en abril de 2006 en su 91° periodo de sesiones. La
campaiia conjunta sirve para dar amplia promocion a
las directrices, que hacen hincapié en la necesidad de
una mejor cooperacion y comunicacion entre todos
los participantes'”’ y de garantizar un trato justo de la
gente del mar en caso de accidente maritimo.

C. SITUACION DE LOS CONVENIOS

Hay varios convenios internacionales sobre las acti-
vidades comerciales y técnicas del transporte mari-
timo. En el recuadro 2 se proporciona informacion
sobre la situacion de los convenios maritimos inter-
nacionales preparados o adoptados con los auspicios
de la UNCTAD al 25 de junio de 2008. Se encon-
trara informacion completa y actualizada de esos y
otros convenios pertinentes en la pagina web de las
Naciones Unidas www.un.org/law. Esta pagina
ofrece también enlaces, entre otros, con las paginas
de las siguientes organizaciones en las que figura
informacién sobre los convenios adoptados bajo los
auspicios de cada organizacion: Organizacion Mari-
tima Internacional (www.imo.org/home.html), Or-
ganizacion Internacional del Trabajo (www.ilo.org) y
Comision de las Naciones Unidas para el Derecho
Mercantil Internacional (www.uncitral.org).
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Recuadro 2

Estados Contratantes Partes en los convenios sobre transporte maritimo
que se indica, al 14 de octubre de 2008

Titulo del convenio

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

Estados Contratantes

Convencion sobre un Codigo de

Conducta de las Conferencias
Maritimas, 1974

Entré en vigor el 6 de
octubre de 1983

Alemania, Arabia Saudita, Argelia, Bangladesh,
Barbados, Bélgica, Benin, Bulgaria, Burkina Faso,
Burundi, Cabo Verde, Cameran, Chile, China,
Congo, Costa Rica, Cote d'Ivoire, Cuba, Dinamarca,
Egipto, Eslovaquia, Espafia, Etiopia, Federacion de
Rusia, Filipinas, Finlandia, Francia, Gabdn, Gambia,
Ghana, Guatemala, Guinea, Guyana, Honduras,
India, Indonesia, Iraq, Italia, Jamaica, Jordania,
Kenya, Kuwait, Libano, Liberia, Madagascar,
Malasia, Mali, Marruecos, Mauricio, Mauritania,
México, Montenegro, Mozambique, Niger, Nigeria,
Noruega, Paises Bajos, Pakistan, Peru, Portugal,
Qatar, Reino Unido de Gran Bretafia e Irlanda del
Norte, Repuiblica Centroafricana, Republica Checa,
Republica de Corea, Republica Democratica del
Congo, Reptiblica Unida de Tanzania, Rumania,
Senegal, Serbia, Sierra Leona, Somalia, Sri Lanka,
Sudan, Suecia, Togo, Trinidad y Tabago, Ttnez,
Uruguay, Venezuela, Zambia (81)

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

Entr6 en vigor el 1° de
noviembre de 1992

Albania, Austria, Barbados, Botswana, Burkina Faso,
Burundi, Camertn, Chile, Egipto, Gambia, Georgia,
Guinea, Hungria, Jordania, Kazajstan, Kenya,
Lesotho, Libano, Liberia, Malawi, Marruecos,
Nigeria, Paraguay, Republica Arabe Siria, Republica
Checa, Republica Dominicana, Republica Unida de
Tanzania, Rumania, San Vicente y las Granadinas,
Senegal, Sierra Leona, Tinez, Uganda, Zambia

(34)

Convenio Internacional sobre
los Privilegios y las Hipotecas
Maritimas, 1993

Entré en vigor el 5 de
septiembre de 2004

Ecuador, Espaiia, Estonia, Federacion de Rusia,
Lituania, Ménaco, Nigeria, Pert, Republica Arabe
Siria, San Vicente y las Granadinas, Ttnez, Ucrania,
Vanuatu 13)

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

Todavia no ha entrado en
vigor - requiere 30 paises
contratantes

Burundi, Chile, Georgia, Libano, Liberia, Malawi,
Marruecos, México, Rwanda, Senegal, Zambia

an

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

Todavia no ha entrado en
vigor - requiere 40 Partes
contratantes con al menos el
25% del tonelaje mundial
con arreglo al anexo III del
Convenio

Albania, Bulgaria, Cote d'Ivoire, Egipto, Georgia,
Ghana, Haiti, Hungria, Iraq, Jamahiriya Arabe Libia,
Liberia, México, Oman, Republica Arabe Siria

(14

Convenio Internacional sobre el

Embargo Preventivo de los
Buques

Todavia no ha entrado en
vigor - requiere 10 paises
contratantes

Argelia, Bu}garia, Espafia, Estonia, Letonia, Liberia,
Republica Arabe Siria

Y

Fuente: Para la situacion oficial actual de estos convenios, véase www.un.org/law/.




Capitulo 7

EXAMEN DE LO ACONTECIDO EN LAS REGIONES:
AMERICA LATINA Y EL. CARIBE

Todos los arios, El informe sobre el transporte maritimo presta especial atencion a las novedades
producidas en una region determinada. El afio pasado la region elegida fue Asia, en tanto que el ario
precedente fue Africa. Este aiio, el examen regional se concentra en lo acontecido en América Latina y el
Caribe. El presente capitulo examina en particular lo acaecido desde 2003. Se comprueba que los servicios
maritimos de linea y la conectividad intermodal son factores clave para la competitividad comercial de la
region. América Latina y el Caribe tuvieron un constante incremento del PIB per capita del 4,9% durante el
periodo 2003-2007, impulsado en gran medida por la demanda asidtica de los recursos naturales de la
region. Durante ese periodo, las exportaciones y las importaciones aumentaron a una tasa anual del 8 y el
10%, respectivamente. El trdfico portuario alcanzo las 1.470 millones de toneladas en 2006, movimiento que
puso a dura prueba a la infraestructura portuaria. Debido a la ampliacion del canal de Panama y a los
acontecimientos portuarios conexos, han cobrado nuevo impulso los debates sobre posibles centros
portuarios y existen nuevos proyectos ambiciosos motivados por la expectativa de convertirse en centros
logisticos regionales. En este capitulo se examinan esas novedades relativas a los puertos, asi como algunos
otros grupos de temas maritimos regionales.

A. SITUACION ECONOMICA dédlares (que equivale al 45% del PIB de la region,
con un aumento del 20% sobre las cifras de 2005). Por
Segun la CEPAL (Comision Econdmica de las  consiguiente, América Latina tuvo una balanza co-

Naciones Unidas para América Latina y el Caribe),  mercial positiva de 103.000 millones de dolares para
el PIB creci6 en alrededor del 5,6% en 2007, acom-  las mercancias, que representa un aumento del 27%
pafiado de un aumento en el PIB per cépita del 3,8%  con respecto a 2005 y de mas del 80% en relacion
(véase el cuadro 50). De esta manera, 2007 se con- con 2004.

vierte en el quinto afio consecutivo en que la region

registra una tasa positiva de crecimiento, que alcan- ~ Durante gran parte de 2007, la region de América

z6 una tasa anual promedio de aumento del 4,9% en Latina y el Caribe estuvo en presencia de la volati-
2003-2007, la cual mas que duplica la tasa del 2,2%  lidad de los mercados financieros causada por la
del periodo 1980-2002. En el cuadro 51 se indica la  incertidumbre derivada de las repercusiones de la
relacion entre este crecimiento y la paridad del poder ~ crisis financiera de los Estados Unidos. Hasta la
adquisitivo per capita para cada pais de la regiéon'”. fecha, esta crisis no ha tenido efectos importantes

en el nivel de la actividad econdmica ni del comer-
En lineas generales, la creciente demanda de los cio internacional, y las cifras muestran que la mayo-
productos basicos de la regidon y de los insumos ria de las economias de la region han crecido rapi-
para productos intermedios y finales ha beneficiado =~ damente. Tal crecimiento ha estado promovido
a los puertos, el transporte maritimo y la logistica ~ principalmente por la demanda interna, y se obser-
interna de la region. En 2006, el comercio exterior ~ van incrementos particularmente acusados en el
total de mercancias se elevo a 1.200 millones de  consumo privado y la formacion de capitales.
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Cuadro 50

América Latina y el Caribe: tasas de crecimiento del PIB, 1998-2007
(En porcentaje)

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

América Latina y el Caribe 2,5 0,2 3,9 0,3 -0,4 2,2 6,2 4.7 5,6 5,6

América Latina 2,4 0,1 3,9 0,3 -0,5 2,1 6,2 4.7 5,5 5,6

América del Sur
Argentina 3,9 -3.4 -0,8 -44  -109 8.8 9,0 9,2 8,5 8,6
Bolivia 5,0 0,4 2,5 1,7 2,5 2,7 4,2 4,0 4,6 3,8
Brasil 0,0 0,3 43 2,7 1,1 5,7 2,9 3,7 5,3
Chile 3,2 -0,8 4,5 34 2,2 3,9 6,0 5,7 4,0 53
Colombia 0,6 -4.2 2,9 2,2 2,5 4,6 4,7 5,7 6,8 7,0
Ecuador 2,1 -6,3 2,8 5,3 4,2 3,6 8,0 6,0 3,9 2,7
Guyana -1,7 3,8 -1,4 2,3 1,1 -0,7 1,6 -2,0 4,7 4,5
Peru -0,7 0,9 3,0 0,2 5,0 4,0 5,1 6,7 7,6 8,2
Paraguay 0,6 -1,5 -3,3 2,1 0,0 3,8 4,1 2,9 42 5,5
Suriname 3,1 2,4 4.0 59 1,9 6,1 7,7 5,6 5,8 5,0
Uruguay 4,5 2.8 -1,4 34 -11,0 22 11,8 6,6 7,0 7,5

Venezuela, Repiblica Bolivariana de 0,3 -6,0 3,7 3,4 -8,9 -7,8 18,3 10,3 10,3 8,5

América Central

Belice 3,7 8,7 129 4,9 5,1 9,3 4,6 3,5 5,6 3,0
Costa Rica 8,4 8,2 1,8 1,1 2,9 6,4 4,3 5,9 8,2 7,0
Guatemala 5,0 3,8 3,6 2,3 3,9 2,5 3,2 3,5 4,9 5,5
Honduras 2,9 -1,9 5,7 2,7 3,8 4,5 6,2 6,1 6,4 6,0
México 5,0 3,8 6,6 0,0 0,8 1,4 4,2 2,8 4,8 33
Nicaragua 3,7 7,0 4,1 3,0 0,8 2,5 53 43 3,7 3,0
Panama 7,3 3,9 2,7 0,6 2,2 4,2 7,5 7,2 8,7 9,5
El Salvador 3,7 34 2,2 1,7 2,3 2,3 1,9 3,1 4,2 4,5
Antigua y Barbuda 4,4 4,1 1,5 2,2 2,5 5,2 7,2 4,7 12,5 6,0
Bahamas 6,8 4,0 1,9 0,8 2,3 1,4 1,8 2,7 3,4 33
Barbados 6,2 0,5 2,3 -4,6 0,7 2,0 4,8 4,1 3,8 4,0
Caribe 4,1 3,9 34 1,7 3,6 6,5 4,7 4,7 6,9 3,9
Cuba 0,2 6,3 6,1 3,0 1,5 2,9 4,5 n.d. n.d. 7,0
Dominica 3,2 0,6 0,6 -3,6 -4,2 2,2 6,3 34 5,3 1,0
Republica Dominicana 7,0 6,7 5,7 1,8 5,8 -0,3 1,3 9.3 10,7 7,5
Granada 8,2 7,0 7,3 -4.8 1,8 8,1 -7,2 14,0 0,8 3,0
Haiti 2,2 2,7 0,9 -1,0 -0,3 0,4 -3,5 1,8 2,3 33
Jamaica -1,2 1,0 0,7 1,5 1,1 2,3 1,0 1,4 2,5 1,5
Saint Kitts y Nevis 0,9 3,6 4,3 2,0 1,1 0,5 7,6 4,8 6,4 5,5
Santa Lucia 6,4 24 -0,2 -5,1 3,1 4,1 5,4 6,0 4,0 4,0
San Vicente y las Granadinas 5,2 4.4 1,8 1,0 3,7 3,2 6,2 3,6 8,7 5,0
Trinidad y Tabago 8,1 8,0 6,9 4,2 79 144 8,8 8,0 12,0 5,5

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos de la CEPAL y CEPALSTAT, varios afios.
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Cuadro 51
América Latina y el Caribe: PIB per capita, basado en la paridad del poder adquisitivo
(Dolares internacionales actuales)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007  2008°

América del Sur
Argentina 12.210 11.832 10.624 11.699 13.000 14.513 16.080 17.559 18.662
Bolivia 2366 2.408 2454 2517 2639 2774 2931 3.062 3.217
Brasil 7.936 8.113 8351 8502 9.113 9.548 10.073 10.637 11.110
Chile 9.240  9.674 9.935 10.442 11.212 12.089 12.811 13.745 14.506
Colombia 6.214 6344 6465 6.742 7.155 7.615 8260 8.891 9.327
Ecuador 3283 3.683 3.751 3912 4285 4622 4835 5021 5210
Guyana 4.071 4246 4355 4404 4587 4.631 5.004 5404 5732
Paraguay 4312 4417 4404 4582 4847 5060 5339 5638 5.848
Peru 4.881 4932 5190 5430 5782 6.274 6.856 7.410 7.869
Suriname 4.462 4809 4961 5291 5.691 6.111 6571 6995 7.293
Uruguay 8.833 8.688 7.819 8113 9.279 10.844 11.969 12917 13.640
Venezuela, Republica Bolivarianade 5.716 5992 5448 5.033 6.004 6.704 7.480 8.125 8.590

América Central
Belice 5.868 6.122 6351 6.871 7396 7.409 7.835 8.108  8.240
Costa Rica 8.629 8.746 8974 9564 10.072 10.814 11.862 12.683 13.330
El Salvador 4.600 4702 4.807 4925 5072 5303 5600 5885 6.111
Guatemala 3.714  3.792 3902 3.929 4.009 4.097 4335 4547 4.707
Honduras 2.503 2567 2.621 2.708 2.860 2999 3.199 3378 3.470
México 9.038 9.120 9.217 9412 10.111 10.626 11.369 11.880 12.323
Nicaragua 3217 3294 3290 3357 3544 3719 3.886 4.055 4.224
Panama 6.169 6.234 6370 6.659 7.236 7.845 8593 9395 10.216

Caribe

Antigua y Barbuda 10.089 10336 10.590 11.147 11.924 12.842 14.705 15.489 15.865
Bahamas 16.883 17.169 17.614 17.985 18.578 19.398 20.440 21.360 22.336
Barbados 14.851 14.783 15.087 15.662 16.835 18.038 19.274 20.532 21.388
Dominica 4969 4877 4710 4815 5.104 5445 5840 6.180 6.465
Repiiblica Dominicana 6.690 6.999 7.331 7.242 7488 8327 9377 10.241 10.732
Granada 7.503 7.279 7430 7.996 7.758 8941 9.198 9.623 10.082
Haiti 1.786  1.780 1.764 1.772 1745 1.777 1.840 1914 1.9%4
Jamaica 3.601 3.722 3815 3963 4.097 4270 4494 4.654 4.806
Saint Kitts y Nevis 11.768 12312 12.533 12.665 14.009 15.130 16.282 17.424 18.527
Santa Lucia 5813 5661 5762 6.012 6393 6754 7300 7.679 8.071
San Vicente y las Granadinas 5817 5952 6243 6548 7.187 7.575 8343 8923  9.635
Trinidad y Tabago 9.119  9.693 10.571 12.289 13.668 15.181 17.494 18.975 20.381

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos de Perspectivas de la Economia Mundial 2008, del FMI.

#2008: Previsiones de la CEPAL.
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La solidez de que hizo gala la demanda interna dio
un fuerte impulso a las importaciones, en tanto que
por primera vez desde el afio 2000 el volumen de
las mercancias exportadas aumenté a un ritmo mas
lento que el PIB de la region. Aun asi, la mayoria de
los exportadores de recursos naturales disfrutaron
de precios mas elevados, y la region registré un
mejoramiento comercial del 2,6%. El aumento de
los precios de las exportaciones también contribuyd
al quinto superavit consecutivo de la balanza de
pagos de la region, aunque el alza de las importa-
ciones lo redujo del 1,7% del PIB en 2006 al 0,7%
en 2007.

En los mercados de bienes manufacturados de
Europa y los Estados Unidos, reina una fuerte com-
petencia entre los exportadores latinoamericanos y
caribefios y los exportadores asiaticos. De las mayo-
res economias de la region, la de México es la mas
vulnerable a la competencia asidtica. El comercio
intrasectorial se desarrolld sélo parcialmente en
América Latina y el Caribe, salvo en el caso del
Brasil y México, y es de considerablemente menor
importancia que en Asia.

Los precios de las principales exportaciones de
Colombia, Chile y el Uruguay han aumentado mas
rapidamente que los precios de

El aumento de la demanda asia-
tica de petrdleo y minerales y el
aumento de los precios mundia-
les llevd consigo el crecimiento
de la demanda de los productos
basicos de la region asi como
una mayor especializacion en la
produccion de materias primas y
sus derivados en los ultimos
afios, en tanto que los sectores

decenio.

También se ha incrementado la
especializacion, y la mayoria de
las economias latinoamericanas
muestran un mayor grado de
concentracion de las
exportaciones en los productos
primarios que al comienzo del

sus importaciones. También se
ha incrementado la especializa-
cién, y la mayoria de las econo-
mias latinoamericanas muestran
un mayor grado de concentracion
de las exportaciones en los pro-
ductos primarios que al comien-
zo del decenio. La tendencia
hacia una mayor especializacion
en los productos basicos resulta

manufactureros perdieron terre-

no. En el cuadro 52 se exponen las modalidades de
especializacion en las siete economias mas impor-
tantes en la region.

mas acusada en la Republica
Bolivariana de Venezuela, el Ecuador, Bolivia y
Chile; Costa Rica y la Argentina constituyen las
excepciones.

Cuadro 52

Sectores de especializacion en los paises latinoamericanos que se indica, 2005
Indice Balassa

Venezuela,

Producto Argentina Brasil Chile Colombia México Peri  Repiblica Prome(iio

Bolivariana de ALC
Alimentos y animales en pie 6,30 3,81 3,40 3,27 0,85 3,24 0,07 2,51
Bebidas y tabaco 1,57 1,72 2,68 0,51 1,29 0,11 0,12 1,31
Materias crudas. excepto alimentos y combustibles 3,13 5,46 10,52 1,77 0,46 7,94 0,16 2,82
Combustibles y lubricantes minerales 1,60 0,60 0,21 3,83 1,45 0,91 8,66 2,14
Aceites, grasas y ceras animales y vegetales 22,07 3,56 0,30 1,60 0,10 2,63 0,01 2,86
Productos quimicos y productos n.e.p. 0,74 0,55 0,47 0,74 0,32 0,21 0,16 0,44
Mercancias manufacturadas 0,75 1,32 2,54 0,92 0,59 1,44 0,49 0,92
Magquinaria y equipo de transporte 0,27 0,66 0,04 0,15 1,33 0,02 0,03 0,71
Articulos manufacturados varios 0,17 0,36 0,06 0,68 1,10 0,70 0,02 0,64
Productos basicos n.e.p. 0,57 0,12 0,90 0,88 0,11 5,28 0,06 0,40

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos del Centro de Desarrollo de la OCDE (2007); con datos de WITS y

COMTRADE (2007).

Nota: El Indice Balassa mide el desempefio relativo de las exportaciones por pais y por sector, definido como la propor-
cion de las exportaciones de cada producto de un pais en el total mundial para ese producto dividida por la proporcién
de las exportaciones totales del pais en las exportaciones mundiales totales.

* América Latina y el Caribe.
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En el cuadro 53 se puede advertir que todos los pai-
ses salvo la Republica Bolivariana de Venezuela han
registrado un crecimiento continuo de sus exporta-
ciones desde 2003. Las exportaciones del Paraguay
(141%) y Nicaragua (134%) han sido las que crecie-
ron mas rapidamente en la region; las exportaciones
de El Salvador se han incrementado el 18,2%, y las
de la Republica Bolivariana de Venezuela han dis-
minuido el 14,6%. El mayor incremento de las im-
portaciones se ha producido en el Ecuador (151%),
Colombia (132,6% entre 2000 y 2007), la Republica
Bolivariana de Venezuela (123,6%) y Chile (121%).
En América Central, el mayor aumento del volumen
de importaciones se registré en Guatemala (96,5%),
Honduras (78,1%) y Costa Rica (70,9%). Entre
2000 y 2007 el valor monetario

totales de materias primas. La mayoria de estas
exportaciones, salvo el café, son transportadas en
graneleros.

El predominio de las exportaciones de las materias
crudas se manifiesta también en las balanzas co-
merciales de las economias latinoamericanas en lo
relativo a su volumen (toneladas) (grafico 24). En
2006, el Brasil acuso el desequilibrio mas conside-
rable, al exportar siete veces mas de lo que importo.

Trafico contenedorizado

Las economias latinoamericanas y caribefias cuen-
tan con un superavit de volumen comercial (tonela-
das), debido principalmente a las

de las exportaciones se incre-
ment6 el 45%, y el de las impor-
taciones el 56%.

El creciente comercio de la re-
gién no ha ido acompafiado de la
correspondiente infraestructura de
transporte ni de sus servicios. En

a 2004.

El comercio contenedorizado
de América Latina y el Caribe
alcanzé los 17,5 millones de
TEU en 2007, que constituye un
aumento del 26% con respecto

exportaciones de cargas a granel;
en cuanto a los bienes manufac-
turados y otras mercancias con-
tenedorizadas, el saldo es defici-
tario. Se calcula que, en total, el
comercio contenedorizado de
América Latina y el Caribe al-
canzo los 17,5 millones de TEU

el resto de este capitulo se exa-

minan las dificultades que se plantean en relacion
con el comercio maritimo, los servicios de transpor-
te maritimo, la reforma portuaria y los costos del
transporte.

B. EL COMERCIO MARITIMO
Tipos de productos basicos comercializados

En los graficos 22 y 23 se describe la composicion
de las exportaciones maritimas de los paises lati-
noamericanos a otras regiones, en lo relativo a su
valor (en dolares) y su volumen (en toneladas). En
lineas generales, ha habido un aumento en la parte
de los alimentos y los animales en pie (Clasificacion
Uniforme para el Comercio Internacional, CUCI 0)
y de las materias crudas salvo los combustibles
(CUCI2). Las materias crudas constituyeron el
renglon mas importante de las exportaciones a la
region de Asia y el Pacifico, tanto en valor como en
volumen. La maquinaria (CUCI 7) y las manufactu-
ras clasificadas (CUCI 6) tuvieron la mayor partici-
pacion en las exportaciones a América del Norte y
América latina y el Caribe (comercio intrarregional)
en cuanto al valor. En el grafico 23 se muestra clara-
mente el predominio de las materias crudas (CUCI 2)
y los alimentos y animales en pie (CUCI 0) en cuan-
to al volumen. Cuatro productos basicos -petrdleo,
cobre, soja y café- representan aproximadamente
dos tercios de las exportaciones latinoamericanas

en 2007, que constituye un au-
mento del 26% con respecto a 2004. En 2007, se
importaron en la region 9,9 millones de TEU y se
exportaron 7,6 millones de TEU. El desequilibrio
mas pronunciado se registro en el comercio con
Asiay el Pacifico (véase el cuadro 54).

En 2007, la mayor parte de la carga contenedoriza-
da fue la del trafico con América del Norte (5,5
millones de TEU), seguida por Europa (4,2 millones
de TEU) y la region de Asia y el Pacifico (3,8 mi-
llones de TEU). Ademas, 2,8 millones de TEU co-
rrespondieron al trdfico maritimo intrarregional y
con las demas regiones (1,2 millones de TEU).

Meéxico y varios paises del Caribe tuvieron en 2007
los mayores déficits comerciales medidos en TEU;
Meéxico import6 424.000 TEU mas de los que expor-
to. En cambio, el Brasil y Chile obtuvieron superavits
de 1,7 millones y 671.000 TEU, respectivamente.

Entre 2000 y 2007, los aumentos mas considerables
de las importaciones contenedorizadas ocurrieron en
Colombia (152%), el Brasil (128%) y Chile (10%). En
lo relativo a las exportaciones en contenedores, el
mayor crecimiento se observa en el Peru (135%), el
Brasil (120%) y los paises centroamericanos (104%).
Durante este periodo, las exportaciones han crecido
siempre mas que las importaciones. En el cuadro 55
se presentan claramente las repercusiones de la
crisis economica de 2002/03 en las importaciones a
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Cuadro 53

Indice del volumen del comercio, 2000-2007
Afio base 2000 = 100

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Exportaciones

América Latina 100 102,7 103,7 107,7 118,9 128,7 137,5 144,9

América del Sur
Argentina 100 104,3 104,8 112,6 118,2 136,0 144.,9 157,0
Bolivia 100 109,2 109,6 127,8 151,9 171,8 183,4 196,6
Brasil 100 109,6 119,0 137,7 163,8 178,5 185,7 198,6
Chile 100 107,4 107,4 117,5 135,7 141,2 144,0 151,9
Colombia 100 103,1 101,7 107,6 116,7 128,0 136,1 141,9
Ecuador 100 111,7 119,4 138,1 159,5 171,8 185,0 179,8
Paraguay 100 86,3 87,9 94,9 113,8 134,7 190,6 241,4
Peru 100 110,2 116,6 127,2 152,4 175,1 176,4 182,7
Uruguay 100 91,8 89,0 99,0 127,7 149,1 162,7 171,9
Venezuela, Republica

Bolivariana de 100 97,1 92,0 81,4 92,6 95,6 91,0 85,4

América Central
Costa Rica 100 89,8 98,6 114,2 115,7 129,0 146,6 163,3
El Salvador 100 100,6 105,9 111,7 113,6 111,2 112,3 118,2
Guatemala 100 100,6 99,7 108,2 110,2 163,1 173,9 190,7
Honduras 100 126,2 142,3 144,1 162,6 166,1 164,4 173,9
México 100 100,8 100,2 99,5 105,1 112,0 124,4 130,8
Nicaragua 100 117,4 121,9 140,7 172,1 191,7 219,5 2343
Panama 100 102,8 91,2 88,8 103,3 125,3 137,1 155,8

Importaciones

América Latina 100 100,8 94,0 94,4 108,2 120,6 136,5 155,9

América del Sur
Argentina 100 82,4 37,7 58,4 87,7 108,4 126,6 154,3
Bolivia 100 99,5 102,9 91,3 98,3 124,3 138,8 160,3
Brasil 100 102,9 90,5 87,1 103,1 108,8 126,2 158,7
Chile 100 101,3 101,9 112,4 1343 163,8 183,7 212,0
Colombia 100 114,8 114,2 121,7 136,2 162,9 191,5 232,6
Ecuador 100 139,2 166,6 168,0 193,1 2239 241,7 251,0
Paraguay 100 93,1 79,4 88,2 104,7 121,3 176,5 205,5
Peru 100 102,2 104,2 111,3 122,6 137,3 157,2 198,2
Uruguay 100 93,7 64,1 67,8 87,4 96,9 115,1 117,3
Venezuela, Republica

Bolivariana de 100 114,3 79,9 61,5 93,3 126,5 166,3 223,6

América Central
Costa Rica 100 99,5 114,6 1238 125,5 143,1 162,5 170,9
El Salvador 100 108,3 109,7 118,6 124,5 129,2 137,4 146,6
Guatemala 100 113,7 127,5 132,0 140,9 173,1 183,5 196,5
Honduras 100 121,7 128,4 135,2 152,8 157,4 161,5 178,1
México 100 99,1 97,8 96,9 106,5 114,4 126,3 135,7
Nicaragua 100 102,3 105,0 111,0 124,6 136,3 147,4 153,2
Panama 100 98,5 92,6 89,3 103,2 115,0 125,4 151,5

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos de la CEPAL y CEPALSTAT, varios afios.
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Grafico 22

Exportaciones de las economias latinoamericanas y caribefias® por grupos de productos, 2002-2006
(En délares actuales)
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Fuente: Secretaria de la UNCTAD con la base de datos sobre transporte internacional (BTI), CEPAL 2006.
Nota: los productos CUCI 3 y CUCI 9 no estan incluidos en esta cifra.

* Argentina, Brasil, Chile, Uruguay, Pert, Ecuador, México, Colombia, Paraguay y la Reptblica Bolivariana de Venezuela.

Grafico 23

Exportaciones de las economias latinoamericanas y caribefias® por grupos de productos, 2002-2006
(Volumen en toneladas)
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Fuente: Secretaria de la UNCTAD con la base de datos sobre transporte internacional (BTI), CEPAL 2006.
Nota: Los productos CUCI 3 y CUCI 9 no estan incluidos en esta cifra.

* Argentina, Brasil, Chile, Uruguay, Pert, Ecuador, México, Colombia, Paraguay y Republica Bolivariana de Venezuela.
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Grafico 24

Saldo de las importaciones y exportaciones del comercio maritimo, 2006
(En miles de toneladas métricas)
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Fuente: Secretaria de la UNCTAD con la base de datos sobre transporte internacional (BTT), CEPAL 2006.

Nota: Los productos CUCI 3 y CUCI 9 no estan incluidos en esta cifra.

la Argentina, el Uruguay y el Brasil. Desde 2003, la
reactivacion econdmica se manifiesta sdlidamente
en el aumento de las importaciones.

En el cuadro 56 se muestra la evoluciéon del trafico
maritimo contenedorizado en TEU durante el perio-
do 2004-2007. Las importaciones de Asia en la
region manifestaron algunas de las mayores tasas de
crecimiento. Las importaciones provenientes de esa
region en Colombia aumentaron 82%, en la Argen-
tina 78%, en el Brasil 68%, en Chile 58% y en
México 52% durante dicho periodo. Los volimenes
de las exportaciones de América Latina y el Caribe
a la region de Asia y el Pacifico fueron considera-
blemente inferiores, lo cual contribuyd al creciente
desequilibrio comercial entre las regiones. América
Central'™ tuvo el mayor crecimiento del trafico
contenedorizado en las exportaciones a América del
Norte. Las exportaciones contenedorizadas del
Caribe y México a América del Norte disminuyeron
en un 49 y un 16%, respectivamente, en el mismo
periodo. México logré aumentar sus exportaciones a

Asia y el Pacifico en un 73%. El trafico de México
y el Caribe a otros paises latinoamericanos y cari-
befios mostrd tasas de crecimiento del 45 y el 39%,
respectivamente.

El reciente crecimiento de la demanda de productos
de exportacion y la expansion de las actividades
comerciales en toda la regién crean nuevas oportu-
nidades y desafios para el sector maritimo y portua-
rio, especialmente en cuanto a la oferta de servicios
de transporte maritimo y el desarrollo de la infraes-
tructura de los puertos.

C. EL TRANSPORTE MARITIMO
Servicios de transporte con buques de linea

El efecto de la concentracion de los servicios mari-
timos de linea y de su calidad son especialmente
importantes para las regiones con menor movimien-
to comercial, que se prestan mas facilmente a la
aparicion de estructuras oligopolicas de mercado.
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Cuadro 55

Importaciones y exportaciones contenedorizadas
(Indice, aiio base, 2000)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Importaciones
Argentina 1,00 0,88 0,40 0,62 0,86 0,97 1,08 1,20
Chile 1,00 0,97 1,10 1,19 1,48 1,70 1,89 2,10
Colombia 1,00 1,12 1,17 1,28 1,57 1,86 2,25 2,52
Otros paises de la costa occidental

de América del Sur 1,00 0,94 1,02 1,00 1,25 1,27 1,35 1,44
Venezuela, Republica Bolivariana de 1,00 1,25 0,90 0,66 1,12 1,29 1,45 1,56
América Central 1,00 1,09 1,15 1,24 1,46 1,54 1,90 2,04
Peru 1,00 0,97 1,05 1,10 1,41 1,66 1,82 2,00
Otros paises de la costa oriental

de América del Sur 1,00 0,89 0,72 0,74 0,99 1,02 1,24 1,34
El Caribe 1,00 1,09 1,09 1,04 1,25 1,36 1,48 1,52
México 1,00 1,13 1,23 0,92 1,06 1,14 1,30 1,39
Brasil 1,00 1,00 0,83 0,83 1,51 1,73 2,06 2,28
Total ALC 1,00 1,05 1,00 0,95 1,27 1,41 1,62 1,76
Exportaciones
Argentina 1,00 1,10 1,23 1,47 1,56 1,68 1,81 2,00
Chile 1,00 1,11 1,09 1,27 1,56 1,59 1,82 1,86
Colombia 1,00 0,95 1,07 1,31 1,50 1,66 1,78 1,86
Otros paises de la costa occidental

de América del Sur 1,00 0,97 0,98 1,03 1,11 1,18 1,36 1,40
Venezuela, Repuiblica Bolivariana de 1,00 0,93 0,84 0,84 1,05 1,05 0,97 091
América Central 1,00 1,02 1,04 1,11 1,22 1,31 1,90 2,04
Peru 1,00 1,25 1,31 1,30 1,68 1,92 2,24 2,35
Otros paises de la costa oriental

de América del Sur 1,00 1,15 1,00 1,37 1,55 1,85 1,87 1,96
El Caribe 1,00 1,00 1,06 1,18 1,47 1,63 0,99 1,01
México 1,00 1,70 1,35 1,25 1,39 1,45 1,55 1,65
Brasil 1,00 1,09 1,28 1,55 1,88 1,97 2,13 2,20
Total ALC 1,00 1,11 1,15 1,30 1,54 1,63 1,74 1,82

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos de la CEPAL proporcionados por Global Insight Inc. (www.globalinsight.com).

En general, las lineas de transporte maritimo han
adoptado dos estrategias para lograr economias de
escala en los servicios de los buques de linea: en
primer lugar, mediante las economias de escala
internas que se logran con aumentar el tamafio de
los buques, y en segundo término mediante el au-
mento del tamafio de la empresa por conducto del
crecimiento organico o de fusiones y adquisiciones.
Cuando las estrategias para adquirir el control de
otras compaflias no resultaron posibles o eficaces,

los transportistas maritimos de linea procuraron
obtener economias de escala a través de conferencias
y alianzas.

El éxito de las economias de escala se manifiesta en
el constante crecimiento del tamafio de los buques
que operan en el mercado. En el grafico 25 se expone
el aumento del tamafio de los buques que realizan el
trafico entre América del Sur y el mercado de Europa/
Mediterraneo desde el afio 2000. El incremento del
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Cuadro 56
Trafico contenedorizado, 2004-2007
(En TEU)
Variacion
Origen/destino 2004 2005 2006 2007 2004-2007
(porcentaje)

Africa Exportaciones 48.459 56.223 60.882 66.002 36
Importaciones 2910 3.409 3.549 3.822 31
Asia y el Pacifico Exportaciones 69.244 74.720 80.594 85.598 24
Importaciones 75.121 95.454 114919  133.709 78
= Europa Exportaciones 260.292 273.844 282.481  296.356 14
b= Importaciones 77.049 86.510 93.252 99.981 30
:b:l) América del Norte Exportaciones 121.347 124.159 136.321  176.422 45
< Importaciones 74.645 77.094 82.318 89.307 20
América Latina y el Caribe Exportaciones 101.179 110.201 114971  120.708 19
Importaciones 67.806 73.263 78.667 86.934 28
Total mundial Exportaciones 641.836 693.924 744.939  825.433 29
Importaciones 316.934 357.141 396.885  440.862 39
Africa Exportaciones 191.063 206.086 225366  244.526 28
Importaciones 7.791 7.890 10.164 10.816 39
Asia y el Pacifico Exportaciones 338.384 390.149 432.252  453.080 34
Importaciones 540.058 642.669 796.923  909.696 68
Europa Exportaciones 966.941 1.022.407 1.097.907 1.161.029 20
E) Importaciones 308.852 352.669 413.288  425.690 38
@  América del Norte Exportaciones 939.028 938.437 966.183  924.135 2
Importaciones 197.868 201.390 224322 253.236 28
América Latina y el Caribe Exportaciones 316.066 315.896 357.315  379.121 20
Importaciones 63.378 76.129 83.076 91.497 44
Total mundial Exportaciones  2.940.584 3.079.350  3.319.649 3.428.569 17
Importaciones ~ 1.144.342 1.310.341  1.563.646 1.730.331 51
Africa Exportaciones 2.471 2.645 2.774 2.993 21
Importaciones 1.108 1.116 1.257 1.290 16
Asia y el Pacifico Exportaciones 14.509 16.175 17.872 18.281 26
= Importaciones 162.240 184.758 235.037  260.088 60
*::: Europa Exportaciones 142.863 171.732 206.745  220.390 54
S Importaciones 85.810 89.495 122.015  123.982 44
.g América del Norte Exportaciones 635.063 654.309  1.028.031 1.106.542 74
qé Importaciones 319.740 325.747 364.327  388.050 21
< América Latina y el Caribe Exportaciones 54.051 63.019 69.905 74.397 38
Importaciones 134.384 139.998 187.632  201.720 50
Total mundial Exportaciones 864.777 924250  1343.660 1.442.984 67
Importaciones 732.676 775.483 954.002 1.022.140 40
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Cuadro 56 (continuacion)
Variacién
Origen/destino 2004 2005 2006 2007 2004-2007
(porcentaje)

Africa Exportaciones 6.875 7.207 9.221 10.356 51
Importaciones 1.301 1.240 1.323 1.430 10

Asia y el Pacifico Exportaciones 270.453  269.384  282.278  304.842 13
Importaciones 135.574  160.307 189.735  213.797 58

Europa Exportaciones 247.662 241.140  273.220  287.743 16

= Importaciones 58.622 70.616 74.104 76.474 30
5 América del Norte Exportaciones 261.772  274.325 335.508  305.402 17
Importaciones 70.965 80.438 87.903 103.196 45

América Latina y el Caribe Exportaciones 162.854 170.192  200.134  215.248 32
Importaciones 72.713 78.924 82.496 89.369 23

Total mundial Exportaciones 979.406 995.867 1.137.348 1.165.825 19
Importaciones 347.043 399.780  444.856  494.353 42

Africa Exportaciones 3.887 3.868 4.451 4.780 23
Importaciones 2.329 2.480 2.706 2.831 22

Asia y el Pacifico Exportaciones 12.337 11.374 11.865 12.470 1
Importaciones 78.200 97.086 123.442 142.194 82

e Europa Exportaciones 91.554 99.494 113.059 120.879 32
'g Importaciones 42.610 48.884 54.587 57.371 35
% América del Norte Exportaciones 272.670 315983  311.926  312.825 15
© Importaciones 92.349  105.355 121.005  139.312 51
América Latina y el Caribe Exportaciones 97.464 99.763 117.743 129.862 33
Importaciones 90.765 107.613 121.324 134.129 48

Total mundial Exportaciones 503.867 558.510 597.992  623.446 24
Importaciones 351.777 415.830 503.084  562.732 60

Africa Exportaciones 6.909 7.392 8.632 9.756 41
Importaciones 5.087 5.309 5.861 6.006 18

Asia y el Pacifico Exportaciones 10.938 10.665 11.958 12.016 10
Importaciones 87.718 102.156  125.836  138.050 57

o  Europa Exportaciones 147.788  143.103 154.628 166.122 12
"é Importaciones 203.589  226.103  247.746  249.348 22
2 América del Norte Exportaciones 682.011 770.587  352.906  347.100 -49
= Importaciones 306.093  339.150  360.198  368.948 21
América Latina y el Caribe Exportaciones 61.449 76.312 81.539 85.428 39
Importaciones 210.553  207.140  217.824  223.572 6

Total mundial Exportaciones 918.286 1.017.712  620.550  632.864 -31
Importaciones 839.758  908.666  989.597 1.019.311 21
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Cuadro 56 (continuacion)
Variacion
Origen/destino 2004 2005 2006 2007 2004-2007
(porcentaje)

Africa Exportaciones 3.350 6.700 6.999 7.546 125
Importaciones 12.419 12.552 12.956 13.127 6
Asia y el Pacifico Exportaciones 76.028 109.989 123.045  131.456 73
Importaciones 407.192 461.950 558.487  619.099 52
Europa Exportaciones 204.720 187.437 203.309  218.287 7
.g Importaciones 194.718 201.047 216.049  217.505 12
E América del Norte Exportaciones 218.678 190.848 185.031 183.898 -16
Importaciones 66.921 67.689 73.200 73.991 11
América Latina y el Caribe Exportaciones 151.272 179.382 198.751  219.619 45
Importaciones 218.127 224916 244782  256.463 18
Total mundial Exportaciones 666.983 695.590 742.033  788.075 18
Importaciones 922.852 994.902  1.134.773 1.211.643 31
° Africa Exportaciones 6.505 7.011 7.867 8.437 30
; Importaciones 3.172 3.329 3.784 3.898 23
% Asia y el Pacifico Exportaciones 17.035 19.975 20.996 22.638 33
E . Importaciones 27.366 30.382 39.910 44.687 63
<§ Z:J Europa Exportaciones 48.136 53.773 59.039 62.701 30
§ "qlc: Importaciones 31.173 34.147 42.496 43.672 40
E :§ América del Norte Exportaciones 31.145 43.272 32.833 32.644 5

¢ g Importaciones 23.311 21.472 21.529 24.892
é < América Latina y el Caribe Exportaciones 25.578 28.334 30.444 31.553 23
2 Importaciones 34.591 33.978 40.611 43.895 27
g Total mundial Exportaciones 133.505 159.226 160.643  169.036 27
Importaciones 122.204 126.142 152.526  165.638 36
Africa Importaciones 4.069 4.764 6.112 6.853 68
§ Exportaciones 308 523 581 611 98
;qé Asia y el Pacifico Importaciones 5.825 6.585 7.713 8.125 39
§ :,5) Exportaciones 38.831 46.380 51.504 56.671 46
g g Europa Importaciones 44.059 50.939 51.112 55.725 26
§ s Exportaciones 23.255 26.424 27.250 27.189 17
E £ América del Norte Importaciones 157.957 160.270 188.336  187.801 19
2 i Exportaciones 63.223 50.060 51.394 53.280 -16
“é. <= América Latina y el Caribe Importaciones 21.692 23.234 26.566 28.424 31
2 Exportaciones 39.847 43.240 46.371 49.016 23
g Total mundial Importaciones 247.742 262.082 301.374  311.912 26
Exportaciones 170.744 172.276 184.093  195.318 14
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Cuadro 56 (continuacion)
Variacién
Origen/destino 2004 2005 20006 2007 2004-2007
(porcentaje)
Africa Importaciones 2.241 2.263 2.791 3.095 38
Exportaciones 1.785 2.031 2.154 2.210 24
Asia y el Pacifico Importaciones 30.842 33.591 39.492 43.063 40
Exportaciones 87.728  101.075 119.749 133.698 52
Europa Importaciones 57.930 62.598 75.092 80.070 38
2 Exportaciones 37.126  47.091 51.608 53.601 44
& América del Norte Importaciones 61.306 73.790 86.100 86.376 41
Exportaciones 59.747 61.285 56.651 65.034 9
América Latina y el Caribe Importaciones 46.510 55.003 61.201 65.028 40
Exportaciones 60.548 78.553 88.285 95.298 57
Total mundial Importaciones 201.673  230.090  267.854  281.155 39
Exportaciones 253.358  297.988 327.185 359.621 42
Africa Importaciones 3.060 3.229 3.225 3.589 17
Exportaciones 1.602 1.691 1.814 1.868 17
E Asia y el Pacifico Importaciones 18.290 19.660 20.701 21.207 16
g Exportaciones 45.105 56.988 69.049 78.731 75
) 'g Europa Importaciones 38.956 46.025 54.299 56.744 46
E % Exportaciones 80.228 88.915 94.938 97.809 22
% ﬁ América del Norte Importaciones 190.377  181.238 145.248 120.861 -37
> _% Exportaciones 83.538  98.557  113.383  120.066 44
‘8, América Latina y el Caribe Importaciones 57.489 57.690 60.661 63.130 10
é Exportaciones 102.892  115.272 128.162 140.625 37
Total mundial Importaciones 308.540 308.163 284.461 265.899 -14
Exportaciones 318.428 366.879  413.424  445.731 40

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos de Perfil maritimo 2008 de la CEPAL y Global Insight: varias publicaciones.

Nota: las cifras de 2007 son preliminares a septiembre de ese afio.

tamafio de los buques en la costa occidental de
América del Sur podria ser mayor si se eliminaran
las restricciones de calado en algunos de los principa-
les puertos. En el caso del trafico entre la costa occi-
dental de Sudamérica y Europa,

del mercado. La capacidad en las rutas entre la costa
septentrional de América del Sur y América del
Norte, entre la costa oriental de América del Sur y
América del Norte, entre Asia y la costa occidental
de América del Sur y entre Euro-

el Mediterraneo y la costa orien-
tal de los Estados Unidos y el
Golfo de México, la dimension
de los buques también se ve
limitada por el canal de Panama.

aumentado.

La capacidad de transporte en
las rutas a América del Sur ha

pay la costa oriental de América
del Sur se ha mas que duplicado
entre 2000 y 2007. El efecto direc-
to de los cambios producidos en el
desarrollo econdmico, tales como la

Su ampliacion abrird nuevas
oportunidades para la prestacién de servicios por
buques mas grandes.

La capacidad de transporte en las rutas de América
del Sur ha aumentado como respuesta a la demanda

crisis economica de 2002 y 2003,
que golped especialmente a los paises de la costa
oriental de América del Sur, resulta patente en las cifras
(cuadro 57), que demuestran que el sector del trans-
porte maritimo reacciona rapidamente ante los cam-
bios del mercado. Mientras duro la crisis economica,
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Grafico 25

Evolucion del tamaiio de los portacontenedores, rutas América del
Sur-Europa/Mediterraneo, 2000-2007
(Indice: ario base, 2000)
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Fuente: Secretaria de la UNCTAD, con datos de ComPair Data 2000-2007.

Cuadro 57

Evolucion de la capacidad del transporte maritimo de linea en las principales
rutas comercigles de América del Sur, 2000-2007
(Indice: ario base, 2000)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Julio Enero Julio Enero Julio Enero Julio Enero Julio Enero Julio Enero Julio Enero

Asia-costa oriental de América

del Sur 100 99,4 120,0 124,3 120,2 106,5 107,0 121,3 127,2 136,1 164,8 210,6 209,3 194
Asia-costa occidental de

América del Sur 100 125,0 127,7 136,5 141,2 1414 127,0 164,5 1743 190,9 240,7 260,8 277,7 236
Europa-costa oriental de

América del Sur 100 106,9 1429 1429 149,0 176,3 193,0 190,6 191,8 211,2 241,5 241,8 nd. 253
Europa-costa septentrional de

América del Sur 100 87,5 129,8 134,7 1474 1474 141,6 137,2 1354 109,8 1244 127,7 132,0 171
Europa-costa occidental de

América del Sur 100 78,9 91,4 92,1 1054 106,9 127,0 1284 1264 119,2 143,6 137,8 139,7 148
América del Norte-costa oriental

de América del Sur 100 205,3 133,5 n.d. 149,8 189,5 198,7 181,6 1589 238,5 2454 246,1 252,6 240

América del Norte-costa
septentrional de América del Sur 100  113,8 123,1 141,1 147,6 181,9 163,0 1394 179,6 150,9 155,5 1932 193,3 223

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos de American Shipper, varios afios.
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la capacidad no aumenté e incluso disminuyd en
ciertas rutas (por ejemplo, Asia-costa oriental de
América del Sur y Asia-costa occidental de América
del Sur entre julio de 2002 y enero de 2003).

Ademas del aumento general de la capacidad del
transporte maritimo, ha crecido considerablemente
la capacidad de transporte de contenedores frigorifi-
cos'™. Las variaciones en la composicion del co-
mercio y la creciente importancia de los productos
alimenticios (por ejemplo, frutas

se ha producido la mayor renovacion de la flota es
Europa-costa occidental de América del Sur. Los
servicios en esta ruta, asi como en la ruta de Europa
a la costa oriental de Ameérica del Sur, contaban con
la flota mas moderna, de una edad promedio de
siete afios.

La flota mas antigua y mdas variada opera en las
rutas Asia-costa occidental de América del Sur,
América del Norte-costa oriental de América del
Sur y América del Norte-costa

y pescado) han dado lugar al
incremento de la demanda de
capacidad para el trasporte de
carga refrigerada. El sector de
servicios de transporte maritimo

Ha crecido considerablemente
la capacidad de transporte de
contenedores frigorificos.

septentrional de América del
Sur. El movimiento mas bajo de
renovacion de la flota puede
observarse en la ruta Asia-costa
occidental de América del Sur en

respondid ofreciendo capacida-
des refrigeradas que en 2007 equivalian a mas del
triple de las existentes en 2000 (véase el cuadro 58).

En el transporte contenedorizado, la edad de la flota
es un indicio del grado de aplicacién tecnoldgica en
la region. En el cuadro 59 se sefiala la evolucion de
la flota de servicios contenedorizados hacia y desde
las tres principales regiones costeras de América del
Sur durante el periodo 2000 a 2007. La ruta donde

el periodo 2000 a 2007.

América Latina y el Caribe exhiben un nivel de
integracion muy diverso en la red mundial del
transporte maritimo de linea. Como promedio, los
paises sudamericanos cuentan con un mayor nivel
de conectividad que los paises centroamericanos y
caribeflos (véase el capitulo 5), tal como se presenta
en el Indice de conectividad del transporte maritimo
de linea de la UNCTAD (LSCI).

Cuadro 58

Evolucion de la capacidad refrigerada en las principales rutas
comercialeg de América del Sur, 2000-2007
(Indice, afio base, 2000)

2000 2001 2002

2003 2004 2005 2006 2007

Julio Enero Julio Enero Julio Enero Julio Enero Julio Enero Julio Enero Julio Enero

Asia-costa oriental de América

del Sur 100 88,7 196,9 227,77 209,2 207,7 202,9 233,7 2544 277,9 329,0 4444 4533 379,6
Asia-costa occidental de

América del Sur 100 129,1 1474 1825 1944 2034 188,7 2159 243,3 263,2 319,6 368,5 381,3 2993
Europa-costa oriental de América

del Sur 100 110,6 171,1 171,1 164,3 172,8 247,7 2653 272,3 290,6 343,0 3294 n.d. 3622
Europa-costa septentrional de

América del Sur 100 78,7 137,9 1754 204,5 204,5 189,0 1853 1832 1442 167,2 167,5 1743 249,1
Europa-costa occidental de

América del Sur 100 594 794 111,7 136,3 136,0 228,9 3150 351,6 294,9 4194 386,3 373,8 421.,8
América del Norte-costa

septentrional de América del Sur 100 107,1 121,5 172,2 1802 221,9 213,2 177,5 230,3 196,44 211,9 282,9 268,8 302,5

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos de American Shipper, varios afios.
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Cuadro 59

Evolucion de la edad de la flota en las principales rutas a América del Sur, 2000-2007

Asia-costa Asia-costa Europa-costa Europa-costa Europa-costa
oriental de

oriental de occidental

América del América del
Norte-costa Norte-costa

septentrional occidental de oriental de septentrional

América de América América de América América América  de América

del Sur del Sur del Sur del Sur del Sur del Sur del Sur

2000 Julio Afio promedio de construccion 1991 1995 1994 1993 1991 1993 1992

Desviacion estandar 7,3 5.4 6,2 7 8,1 6,2 7,6

2001 Enero Aflo promedio de construccion 1992 1996 1994 1993 1990 1994 1992

Desviacion estandar 7 45 5,7 7,1 8.4 6,9 7,7

Julio Afio promedio de construccion 1993 1996 1995 1992 1990 1993 1992

Desviacion estandar 6,9 34 5 6,8 8,8 7,8 7,4

2002 Enero Afio promedio de construccion 1993 1997 1995 1992 1990 1994

Desviacion estandar 7,1 34 5 6,8 8,9 . 6,2

Julio Afio promedio de construccién 1992 1997 1995 1993 1992 1995 1994

Desviacion estandar 7.4 3,9 5,1 7,2 8,7 6,4 6,2

2003 Enero Afio promedio de construccion 1992 1998 1995 1993 1992 1995 1995

Desviacion estandar 9,2 2.4 59 7,2 8,7 6 5,6

Julio Afio promedio de construccion 1991 1998 1996 1994 1996 1994 1995

Desviacion estandar 9 2,3 5,6 6,3 6,4 7,7 6

2004 Enero Aflo promedio de construccion 1994 1997 1996 1994 1997 1995 1995

Desviacion estandar 6,3 4.4 6,2 7,1 6,8 7,7 5,7

Julio Afio promedio de construccion 1994 1998 1997 1994 1997 1998 1994

Desviacion estandar 7 3 6,4 7,1 7 48 6,4

2005 Enero Aflo promedio de construccion 1996 1998 1996 1993 1996 1995 1996

Desviacion estandar 7,3 3,5 7,6 74 6,8 7,9 5,8

Julio Afio promedio de construccion 1997 1997 1996 1994 1997 1995 1996

Desviacion estandar 5,5 47 72 7,4 6,8 8,6 53

2006 Enero Afio promedio de construccion 1998 1997 1996 1993 1997 1996 1996

Desviacion estandar 5,7 52 7.8 7,6 6,8 7.8 6,3

Julio Afio promedio de construccion 1998 1998 1995 1998 1997 1996

Desviacion estandar 5,8 4.4 . 7,1 5,5 6,6 6,6

2007 Enero Afio promedio de construccion 1999 1997 2000 1996 2000 1997 1997

Desviacion estandar 5,9 6,9 55 6,7 2.8 6 6,8
Mejoramiento promedio de la edad de la

flota 2000-2007 (afios) -1 -7 2 -5 2 -5 -3

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos de American Shipper, varios afios.

La evidente ventaja de los centros portuarios en
cuanto a la conectividad se manifiesta en el grafico 26,
en el que aparecen Jamaica, la Republica Domini-
cana, las Bahamas y Puerto Rico -en el Caribe- y
Meéxico y Panamé -en América Central- como los
paises que disfrutan del mayor nivel de conectivi-
dad en dichas regiones.

Las variaciones en el nivel de conectividad durante
el periodo 2004-2007 también demuestran que la
posicion de los sitios tradicionales de centros por-
tuarios (es decir, Jamaica y Panamd) es bastante
estable, en tanto que el nivel de conectividad de las
economias de tamafio mediano acusa las mayores

variaciones en el mismo periodo. Asimismo, los
paises mas periféricos y las economias pequefias
aparecen en puestos mas retrasados en el LSCI de
2007 que en el de 2004/05, lo cual indica que estos
paises han tenido un desempefio menos satisfactorio
en la extension de su conectividad directa con otros
paises. Como la UNCTAD inform6 anteriormente,
parece existir en América Latina y el Caribe una
creciente "division de conectividad". Ese cambio
también puede interpretarse como un indicio del
mayor desarrollo de las estructuras de redes de cen-
tros y de redes radiales en la regién hecho que redu-
ce la cantidad y alcance de los servicios de punto a
punto que visitan los puertos mas pequefios.
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Grafico 26

La conectividad en América Latina y el Caribe, 2004-2007
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Fuente: Indice de Conectividad con las Lineas Maritimas (LSCI) de la secretaria
de la UNCTAD, calculado con datos proporcionados por Containerisation

International.

Costos del transporte

A la par de la tendencia mundial (véase también el
capitulo 4), las tarifas de los fletes maritimos de
linea en América Latina y el

En el cuadro 60 se presenta la relacién de los valo-
res c.i.f/f.0.b. en el transporte maritimo internacio-
nal para indicar los costos del transporte de las im-
portaciones a los paises sudamericanos desde otras
regiones del mundo en 2005 y

Caribe han aumentado conside-

2006. Las importaciones intrarre-

rablemente desde 2002. El indice
de la CEPAL de tarifas de los
fletes de la costa oriental de
América del Sur, de la costa
occidental de América del Sur y

Las tarifas de los fletes
maritimos de linea en América
Latina y el Caribe han
aumentado considerablemente
desde 2002.

gionales deben hacer frente a
costos de transporte mas elevados
en relacion con el valor del pro-
ducto que las importaciones des-
de Europa, América del Norte y

de América Central a la costa

la regién de Asia y el Pacifico.

septentrional de América del Sur

era en el segundo trimestre de 2007 un 55% mas
elevado que en 2002. Las tarifas en las rutas que se
muestran han registrado modalidades similares de
evolucion entre 2001 y 2007 (véase el grafico 27).
El avance mas solido puede observarse entre el
primer trimestre de 2003 y el tercer trimestre del
2004, cuando el indice se elevo casi en un 60%.

Puede advertirse que las importa-
ciones en los paises de la costa oriental de América
del Sur tienen costos de transporte menores en
relacion con los valores mayores de los productos
en ambos afios.

Un analisis del nivel de envios para distintos grupos
de productos (grafico 28) indica que las economias
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Cuadro 60

Costos del transporte de las importaciones a los paises sudamericanos

que se indica, 2005 y 2006
(Como porcentajes del valor c.i.f))

Importaciones a Regiones de exportacion 2005 2006
Argentina Africa 6,9 7,6
Asiay el Pacifico 9,6 8,5

Europa 5,2 5,0

América Latina y el Caribe 7.5 6,6

América del Norte 6.3 6,7

Brasil Africa 8,4 9,4
Asiay el Pacifico 11,1 94

Europa 6,0 5.8

América Latina y el Caribe 7,4 7,3

América del Norte 6,2 6,0

Chile Africa 11,6 12,7
Asiay el Pacifico 12,4 11,0

Europa 8,1 7,4

América Latina y el Caribe 8,8 7.9

América del Norte 9,3 7,5

Colombia Africa 14,7 16,0
Asiay el Pacifico 13,3 12,7

Europa 8,6 8,4

América Latina y el Caribe 10,9 11,1

América del Norte 9,0 9,3

Ecuador Africa 16,1
Asiay el Pacifico 12,7

Europa 9,5

América Latina y el Caribe 11,4

América del Norte . 11,5

Paraguay Africa 10,0 10,5
Asiay el Pacifico 16,0 13,2

Europa 12,3 10,1

América Latina y el Caribe 10,6 9,5

América del Norte 15,9 9,2

Peru Africa 13,5 13,0
Asiay el Pacifico 12,0 11,4

Europa 11,5 11,6

América latina y el Caribe 9,7 10,3

América del Norte 12,7 12,1

Uruguay Africa 9,5 9,0
Asiay el Pacifico 8,9 8,5

Europa 7,0 7,3

América latina y el Caribe 7,9 6,7

América del Norte 7,6 8,7

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos proporcionados en la base de datos sobre el

transporte internacional (BTI) de la CEPAL.

Nota: se excluyen los productos CUCI 3 y CUCI 9.
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Grafico 27

Indices de las tarifas de los fletes de contenedores, 2001-2007
(Base 100: segundo trimestre de 2002)
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Grafico 28

Economias de escala en el trasporte maritimo de las importaciones a los paises
sudamericanos, por grupos CUCI de productos, 2006
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Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos proporcionados en la base de datos sobre el transporte
internacional (BTI), 2006.
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de escala mas importantes se logran con el transpor-
te de productos que normalmente son acarreados en
graneleros (CUCI 2, 4 y 10). Las menores economi-
as de escala son las que pueden lograrse en el trans-
porte de maquinaria (CUCI 7).

D. PUERTOS

Los puertos de América latina y el Caribe movieron
aproximadamente el 6,8% del trafico mundial de
contenedores en 2006. Esta parte se distribuye equi-
libradamente entre los puertos de América del Sur 'y
los puertos de América Central y el Caribe.

Los puertos latinoamericanos han tenido importan-
tes tasas de crecimiento en los ultimos diez afios.
Los puertos de contenedores han

En relacion con el trafico portuario contenedoriza-
do, en el cuadro 62 se indica que el Brasil (con 8,7
millones de TEU) siguié siendo el pais con el ma-
yor volumen de trafico portuario en 2007, seguido
por Panama (3,9 millones de TEU) y M¢xico (3
millones de TEU). La tasa media de crecimiento
anual en América Latina y el Caribe entre 2004 y
2007 fue del 19%. En caso de continuar la tendencia
actual, el movimiento portuario en 2008 duplicara el
registrado en 2004. En 2007, el trafico portuario
total de contenedores en América Latina fue de
aproximadamente 33,6 millones de TEU.

La necesidad de duplicar la capacidad de los puertos
en un breve periodo de tiempo obliga a conceder
alta prioridad al mejoramiento de la capacidad en

merecido la mayor atencion, pero
los puertos y las terminales para
las cargas a granel muestran tasas
de crecimiento todavia superiores,
impulsadas por la demanda de
productos basicos. Los datos so-

diez anos.

Los puertos latinoamericanos
han tenido importantes tasas
de crecimiento en los ultimos

las politicas portuarias nacionales.
Esta evolucion hara menester
inversiones considerables.

Los tres mayores puertos de conte-
nedores: Santos (Brasil), Kingston
(Jamaica) y Colén-Manzanillo

bre las terminales graneleras no

abundan, porque muchas de ellas son operadas por
compaiiias privadas, que no comunican datos sobre
el movimiento portuario.

Los puertos de América Latina y el Caribe manipu-
laron aproximadamente 1.500 millones de toneladas
métricas''. En cuanto al volumen general del tréfi-
co (en toneladas), el Brasil figura a la cabeza con
mas de 714 millones de toneladas, seguido por
México (271 millones de toneladas), la Argentina
(141 millones de toneladas) y Chile (112 millones
de toneladas) (véase el cuadro 61).

En el periodo 2004-2007, Belice, Colombia y el
Uruguay tuvieron las mayores tasas de crecimiento
en el volumen (en toneladas) del

(Panama) manipularon mas de 2
millones de TEU cada uno en 2007 (véase el cua-
dro 63). Su parte de mercado equivale al 19,65%
del trafico portuario total en América Latina y el
Caribe. Los principales diez puertos representan el
45% del trafico total de contenedores en la region.

Los centros principales de transbordo de la region
son: a) Manzanillo (Panama), el 84,4% de cuyo
trafico general es transbordado; b) Kingston
(Jamaica) (85,9%); Freeport, (Bahamas) (99%), y
d) Balboa (Panama) (84,9%)'®. Los puertos de
Cartagena (Colombia) y Point Lisas (Trinidad y
Tabago) comenzaron recientemente a desafiar a los
tradicionales centros portuarios con el aumento de
su parte en el trafico de transbordo. El éxito de

estos nuevos competidores se

trafico portuario. Las cifras rela-
tivas al movimiento portuario en
toneladas también dan cuenta del
predominio del trafico granelero
en paises como el Brasil, la Ar-
gentina y Chile. De continuar las

region.

Los principales diez puertos
representan el 45% del trafico
total de contenedores en la

observa en parte en la reduccion
mas reciente de concentracion
del trafico portuario en la costa
septentrional de América del
Sur (grafico 29).

actuales tasas promedio de cre-
cimiento, el trafico portuario se duplicara en siete
aflos. La rapidez de esta evolucion plantea una serie
de oportunidades y dificultades a los puertos y al
desarrollo del acceso al interior del territorio.

La construccion de terminales en
los puertos mas pequefios -por ejemplo, Rio Grande
(Brasil), Manta (Ecuador) y Mejillones (Chile)- ha
creado nuevas oportunidades para los servicios de
buques de linea.
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Cuadro 61

Trafico portuario en América Latina, por pais

(En miles de toneladas)

Variacion
Regién 2004 2005 2006 2007 2004-2007
(porcentaje)
Brasil América del Sur 618.796 645560  629.177  714.817 15,5
México América Central 264.530  282.720  286.724  271.638 2,7
Argentina América del Sur 100.843  101.495 134.758  141.258 40,1
Colombia América del Sur 99.000  100.500  102.610  112.973 14,1
Chile América del Sur 91.453  104.922  103.123  112.650 23,2
Ecuador América del Sur 70.642 69.685 75.250 40.716 B
Panama América Central 26.246 34.198 36.685 32.386 23,4
Jamaica Caribe 16.998 18.624 20.177 19.998 17,6
Peru América del Sur 16.998 17.946 19.005 18.561 9,2
Guatemala América Central 14.717 15.755 16.081 15.968 8,5
Repiblica Dominicana Caribe 15.208 14.987 15.055 15.586 2,5
Costa Rica América Central 10.794 11.051 12.706 13.615 26,1
Venezuela, Republica
Bolivariana de América del Sur 11.205 9.843 10.544 11.426 2,0
Uruguay América del Sur 7.670 8.416 10.528 10.215 33,2
Honduras América Central 8.765 9.273 9.464 9.902 13,0
El Salvador América Central 4.686 5.098 5.965 4.372 -6,7
Guadalupe Caribe 2.741 2.973 3.137 3.436 25,3
Nicaragua América Central 2.328 2.505 2.707 2.919 25,4
Barbados Caribe 1.189 1.202 1.308 1.313 10,4
Antillas Neerlandesas  Caribe 809 895 915 985 21,8
Belice América Central 251 247 256 723 187.9
Santa Lucia Caribe 418 498 535 548 31,2
Bolivia América del Sur 625 n.d. n.d. n.d.
Trinidad y Tabago Caribe 6.254 6.520 13.239 n.d.

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos de Perfil Maritimo (CEPAL), de Containerisation International y datos
particulares del sector portuario, para 2006 y 2007.

* Los datos para algunos de los puertos son estimaciones. Los datos del Ecuador para 2007 no incluyen datos de

terminales privados.
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Cuadro 62
Ranking de la actividad portuaria por pais en América Latina y el Caribe
(TEU)
Crecimiento anual
2004 2005 2006 2007 medio 2004-2007
(porcentaje)

Brasil 4.977.180 5.302.242 7.122.054 8.713.984 25,03
Panama 2.428.762 2.731.705 2.949.072 3.907.839 20,30
México 1.902.754 2.133.476 2.676.774 3.063.539 20,34
Chile 1.544.935 1.715.999 2.041.145 2.680.939 24,51
Jamaica 1.356.034 1.670.800 2.150.408 2.016.792 16,24
Argentina 1.251.895 1.490.378 1.800.000 1.863.954 16,30
Colombia 875.415 953.331 1.333.764 1.835.018 36,54
Bahamas 1.059.581 1.121.285 1.390.000 1.636.000 18,13
Peru 806.567 991.681 1.085.040 1.175.329 15,24
Venezuela, Republica

Bolivariana de 920.884 1.069.008 1.218.798 1.125.221 7,40
Costa Rica 734.088 778.651 828.781 976.621 11,01
Ecuador 564.093 632.237 670.237 894.320 19,51
Guatemala 750.343 785.868 809.348 830.936 3,58
Trinidad y Tabago 449.468 322.466 632.266 714.972 19,69
Honduras 555.703 553.013 593.800 636.435 4,84
Uruguay 423.343 454.517 519.218 596.487 13,63
Republica Dominicana 537.316 355.404 366.255 309.344 -14,14
Guadalupe 108.658 154.263 154.506 168.839 18,46
El Salvador 45315 49.151 124.331 144.458 72,93
Barbados 82.028 88.758 98.511 99.623 7,15
Antillas Neerlandesas 82.087 89.229 90.759 97.271 6,17
Nicaragua 16.983 18.951 47.854 58.614 81,71
Belice 35.565 35.891 38.005 39.191 3,40
Santa Lucia 24.965 60.747 30.656 32.339 9,85

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos de Perfil Maritimo (CEPAL) y del sector portuario.
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Cuadro 63
Los 25 principales puertos de América Latina y el Caribe, por trafico portuario
(TEU)
Crecimiento
Pais Puerto 2004 2005 2006 2007 Apual medio
(porcentaje)
Brasil Santos 1.882.838  2.267.921  2.855.480  2.532.900 10,39
Jamaica Kingston 1.356.034  1.670.800 2.150.408 2.016.792 14,15
Panama Colon (MIT, Evergreen,
Panama Port) 1.943.712  2.054.285 1.946.986  2.056.095 1,89
Argentina Buenos Aires (incluye
Exolgan) 1.138.503  1.370.015  1.624.077  1.710.905 14,54
Bahamas Freeport 1.059.581  1.121.285  1.390.000  1.636.000 15,58
México Manzanillo 829.603 872386  1.249.630  1.411.146 19,37
Panama Balboa 465.091 664.185 988.583  1.833.778 57,98
Perd Callao 727.840 887.035 938.119  1.022.246 11,99
Venezuela, Republica
Bolivariana de Puerto Cabello 597.930 746.810 844.952 831.732 11,63
Brasil Itajai 564.012 644.000 842.519 668.521 5,83
Costa Rica Puerto Limén-Moin 667.344 688.563 765.672 842.903 8,10
Brasil Rio Grande 617.808 665.111 712.907 607.275 -0,57
Colombia Cartagena (incluye S.P.R,
El Bosque, Contecar) 397.186 549.860 711.529 795.380 26,05
México Veracruz 591.736 620.858 674.872 729.717 7,24
Chile San Antonio 639.762 773.048 673.000 650.697 0,57
Colombia S.P.R. Buenaventura 347.938 403.471 622.233 914.720 38,02
Chile Valparaiso 388.353 377.275 613.889 845234 29,59
Brasil Paranagua 379.068 420.000 609.840 595.261 16,23
Ecuador Guayaquil 516.557 567.608 603.693 597.622 4,98
Uruguay Montevideo 423.343 454.517 519.218 596.487 12,1
Honduras Puerto Cortés 466.805 468.563 507.980 553.139 5,82
Brasil Rio de Janeiro 343.082 326.000 375.570 636.299 22,86
Meéxico Altamira 297.017 324.601 342.656 407.625 11,13
Venezuela, Republica
Bolivariana de La Guaira 261.036 269.114 341.846 341.846 9,41
Guatemala Santo Tomas de Castilla 323.045 332.251 333.816 376.666 5,25

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos de Perfil Maritimo (CEPAL) y del sector portuario.

Participacion del sector privado en los puertos

La participacion de las empresas del sector privado
en las operaciones portuarias ha conducido a impor-
tantes inversiones en infraestructura y al mejora-
miento de la eficiencia. La participacion del sector
privado en América Latina ha sido fomentada por
las reformas portuarias desde el decenio de 1990.

En la actualidad, aproximadamente el 65% de todos
los puertos de la region operan al amparo de un plan
de propiedad de las instalaciones. Los estudios rea-
lizados recientemente' recalcan el efecto positivo
de la privatizacion de los puertos en la eficiencia
portuaria y en las operaciones conexas en América
Latina y el Caribe. Un factor clave para una opera-
cion satisfactoria es un marco institucional y efectivo
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Grafico 29

indice Gini: concentracién del trafico portuario por costa, 2000-2007
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Fuente: Secretaria de la UNCTAD.

solido capaz de adaptarse a los cambios del merca-
do, reducir los costos de las transacciones y organi-
zar y dirigir diversos sectores'®*.

Debido al aumento de las oportunidades para la par-
ticipacion del sector privado, se ha incrementado la
presencia de operadores internacionales de termina-
les en la region, que estan operando en las terminales
de casi todos los puertos principales de América
del Sur, Panama, México y los principales centros
portuarios de contenedores en el Caribe (es decir,
Jamaica, Bahamas, Puerto Rico y Trinidad y Tabago).
Los operadores internacionales continuan amplian-
do sus partes de mercado en la region y aumentando
el control de los puertos estratégicamente importan-
tes para el comercio (véase el grafico 30).

En junio de 2007, APM Terminals (APMT) asumi6
la plena propiedad de la Terminal de Contenedores
do Vale do Itajai S.A. en el puerto de Itajai, en la
parte meridional del Brasil. Un plan de expansién de
la terminal ha de aumentar la capacidad de las insta-
laciones a mas de 1 milléon de TEU. APMT aumento
alin mas su presencia en la regiéon en octubre de
2007, al adquirir la parte mayoritaria de Alinport
S.A. en el puerto de Posorja, cerca de Guayaquil
(Ecuador). Las obras han comenzado y se espera la

apertura de las instalaciones de la terminal con una
capacidad de 700.000 TEU para fines de 2009. Esta
adquisicion eleva a tres el nimero de operadores
internacionales de terminales que compiten en el
Ecuador: ICTSI en Guayaquil, Hutchison Whampoa
en Manta y APMT en Posorja.

En el Brasil, se calcula que el sector privado ha inver-
tido 600 millones de ddlares en instalaciones para
contenedores desde el comienzo del proceso de priva-
tizacion en el decenio de 1990. Empero, se espera que
la evolucion actual y los nuevos proyectos y expan-
siones de puertos en Santos, Rio Grande, Santa Cata-
rina, Itajai, Manaus y otros sitios requieran 2.500 millo-
nes de ddlares adicionales en los proximos cinco afios.

Las ofertas para obtener concesiones y la prepara-
cion del marco juridico para la operacion de las
terminales portuarias en los puertos principales de
los paises centroamericanos excepto México estan
sufriendo retrasos. Los esfuerzos anteriores de refor-
ma, como la reforma laboral en el puerto de Acajutla,
El Salvador, dieron lugar a un considerable aumento
de la eficiencia pero no a nuevas inversiones en el
puerto. Se espera que el nuevo puerto de La Union,
El Salvador, que podria también prestar servicios a
Nicaragua y Honduras, entre en operaciones en 2009.



158 El transporte maritimo en 2008

Grafico 30

Distribucion geografica de los operadores de terminales internacionales
en América Latina y el Caribe, 2008
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Nota: Las fronteras y los nombres que figuran en este mapa no significan apoyo o aceptacion oficial de las Naciones
Unidas. Abreviaturas utilizadas: APM: APM Terminals; DPW: Dubai Ports World; HHLA: Hamburger Hafen und
Logistik AG; HPH: Hutchison Whampoa Inc.; ICTSI: International Container Terminal Services, Inc.; KN: Katoen
Natie; PSA: PSA Singapore; SAAM: Sudamericana Agencias Aéreas y Maritimas S.A.; SSA: SSA Marine; TCB:
Terminales de contenedores ¢ instalaciones multiproposito Grupo TCB.
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La infraestructura y la eficiencia portuarias varian
considerablemente en toda América Latina, e inclu-
so los puertos de mejor desempefio tienen un rango
inferior al de los puertos de otras regiones que mue-
ven un trafico similar. Las inversiones en los puer-
tos han venido aumentando con la participacion del
sector privado desde el comienzo de los procesos de
traspaso de facultades (devolution)'™ a los puertos
en el decenio de 1990. La liberalizacion y los mar-
cos reglamentarios e institucionales elaborados no
siempre han sido eficaces para crear el entorno mas
propicio para el éxito. En una reciente encuesta
sobre el entorno para las inversiones, mas de la
mitad de los empresarios latinoamericanos conside-
raron que la infraestructura inadecuada constituia un

problema serio"®.

Pese al éxito de la participacion del sector privado
en el negocio de los puertos y a un creciente trafico
portuario, el acceso a las instalaciones portuarias y
al interior del territorio se ha convertido en un fac-
tor esencial para el transporte y la eficiencia portua-
ria. Es necesario hacer considerable hincapié en el
desarrollo de la infraestructura para mejorar la acce-
sibilidad al interior del territorio desde los puertos.

Los persistentes costos elevados del transporte en el
comercio maritimo latinoamericano pueden atribuir-
se parcialmente a factores legales y de gestion, asi
como a las limitaciones en materia de infraestructura
y superestructura. Las comprobaciones empiricas han
demostrado que la deficiente infraestructura portuaria
y los excesivos mecanismos reguladores ocasionan
costos mas elevados del transporte, como también se
pone de manifiesto en los resultados del Doing Busi-
ness Report 2007 del Banco Mundial'’.

La integracion regional y el desarrollo de la infraes-
tructura han sido reconocidos

principales registros internacionales y de libre matri-
cula estan situados en América Latina y el Caribe;
representan el 56% del tonelaje. Su mayor participa-
cién es en el sector de los cargueros (72%), los gra-
neleros (65%) y los portacontenedores (50%).

Panama, las Bahamas y Antigua y Barbuda abanderan
el 89% de todos los buques registrados en América
Latina y el Caribe.

En el cuadro 65 se expone el crecimiento del regis-
tro de buques en América latina y el Caribe. La
matricula de buques en la region ha gravitado de los
paises sudamericanos hacia los paises caribefios,
que han dirigido su atencién al registro de buques
como una nueva fuente de actividad econdmica. A
comienzos de 2008, el 10,7% de la flota registrada
en América Latina y el Caribe enarbolaba pabello-
nes de la costa oriental de América del Sur, mien-
tras que en 1980 lo hacia el 58,7% de dicha flota.
Puede observarse un fendmeno similar en la costa
occidental de América del Sur: en 2008, el 4,2% de
la flota latinoamericana y caribefia estaba abandera-
da en esta region, lo que representaba un tercio de la
participacion que tenia en 1980.

Los paises centroamericanos tienen una partici-
pacion pequeiia en la flota mundial, con excepcion
de Panama y México. La composicion de la flota en
2008 era la siguiente: el 23,0%, petroleros; el 25,4%,
graneleros; el 27,6%, cargueros; el 16,1%, portacon-
tenedores, y el 7,7%, buques de otros tipos. Desde
2000, la parte de los petroleros (23,6%), ha perman-
ecido constante. La participacién de los portacon-
tenedores ha aumentado, en tanto que la que corre-
sponde a los graneleros ha disminuido. La parte cor-
respondiente a los petroleros probablemente aumen-
tara en los proximos afios, dado que Petrobras (Brasil)

proyecta ampliar considerablemente

como elementos clave de éxito
para la region. La I[IRSA (Iniciativa
de Integracion de la Infraestructu-
ra Regional de Sudamérica)'®® y

el Plan Puebla Panama'® para

El 33% de la flota mundial
estd matriculada en América
Latina y el Caribe.

su flota en los proximos afios y
contribuir también de esta manera
a las actividades de construccion
naval en el Brasil.

América Central se han abocado

al desarrollo de la infraestructura, proporcionando
mecanismos de financiacion y llevando a cabo pro-
yectos de infraestructura de alcance regional.

E. EL REGISTRO DE BUQUES

El 33% de la flota mundial esta matriculada en Amé-
rica Latina y el Caribe (véase el cuadro 64). En 2008,
equivalia a 363 millones de TPM. Cinco de los diez

La composicion de los registros
internacionales y de libre matricula en la region de-
muestra que dichos paises se han especializado en
ciertos tipos de buques. Por ejemplo, el 51,6% de los
buques matriculados en Panama en 2008 son granele-
ros. La flota abanderada en las Bahamas estd inte-
grada en un 51,1% por petroleros, en tanto que las
Bermudas parecen concentrarse en los graneleros
(43,7%) y los cargueros (42,4%) (véanse mas detalles
en el cuadro 66).
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Cuadro 64

Participacion de los pabellones latinoamericanos y caribefios en el
registro de buques®, por tipo de buque”
(En TPM, al 1° de enero de 2008)

Total de Petroleros Graneleros Cargueros® Portaconedores Buque.s de
la flota otro tipo
Porcentaje en los diez principales registros
internacionales y de libre matricula 56 45 65 72 50 68
Porcentaje en el total mundial 33 27 40 34 27 33

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos proporcionados por Lloyd's Register - Fairplay.

* Las denominaciones utilizadas y la presentacion del material que contiene este cuadro se refieren a los pabellones de
matricula y no significan una expresion de opinidon alguna por parte de la Secretaria de las Naciones Unidas con
respecto a la condicion juridica de ningun pais o territorio ni de sus autoridades, ni con respecto a la delimitacion de
sus fronteras.

> Buques de 100 TB y mas, con exclusion de las flotas estadounidense y canadiense de los Grandes Largos y de la
Flota de Reserva de los Estados Unidos.

¢ Comprende los cargueros mixtos (carga y pasajeros).

Cuadro 65

Flotas mercantes del mundo y de los paises de América Latina y del Caribe”, en los afios que se indica
(En miles de TPM)

Aifio Total Petroleros Graneleros Cargueros Porta- Buque.s de
contenedores otro tipo
Total mundial 1980 682.768  339.324 185.652 115.824 11.243 30.725
1990 658.377  245.936 234.659 102.676 25.955 49.151
2000 808.377  285.442 281.655 102.653 69.216 69.412
2004 895.843  336.156 320.584 92.048 98.064 48.991
2008  1.117.779  407.881 391.127 105.492 144.655 68.624
América Latina - Total® 1980 21.794 7.914 6.183 6.547 37 1.113
1990 25.529 7.501 9.025 6.348 364 2.291
2000 34.051 7.645 9.934 9.837 3.540 3.095
2004 36.741 8.687 10.299 9.672 5.345 2.738
2008 41.802 9.615 10.621 11.563 6.760 3.244
Costa oriental de América 1980 12.649 4.866 3.893 3.491 0 399
del Sur 1990 14.459 5.119 6.303 1.907 214 916
2000 6.923 3.039 2.625 687 196 376
2004 5.131 2.444 1.403 528 189 567
2008 4.514 2.286 945 416 246 621
Costa occidental de América 1980 2.717 484 929 1.212 0 92
del Sur 1990 2.770 558 973 1.022 0 217
2000 1.646 615 370 236 77 348
2004 1.740 818 323 189 21 389
2008 1.783 864 299 196 21 403
Otros (incluye a México, el 1980 6.428 2.564 1.361 1.844 37 622
Caribe y América Central)® 1990 8.300 1.824 1.749 3.419 150 1.158
2000 25.482 3.991 6.939 8.914 3.267 2.371
2004 29.871 5.425 8.574 8.955 5.135 1.783
2008 35.505 6.464 9.376 10.951 6.493 2.220

Fuente: El informe sobre el transporte maritimo de la UNCTAD, varios nimeros.

* Los buques registrados en Antigua y Barbuda, las Bahamas, las Bermudas, Panama y San Vicente y las Granadinas no
estan incluidos, puesto que éstos figuran en los principales diez registros internacionales y de libre matricula. Véase
también el anexo II1.
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Cuadro 66
Flotas mercantes de América Latina y el Caribe por pabellon de registro®y tipo
de buque”, al 1° de enero de 2008
(En miles de TPM)
Total de Petroleros Graneleros Cargueros® Porta- Buque§ de
la flota contenedores otro tipo
Anguila 1 0 0 1 0 0
Argentina 1.143 628 144 115 18 238
Aruba 0 0 0 0 0
Barbados 1.006 242 389 301 74
Belice 1.490 50 294 918 219
Bolivia 127 50 7 49 0 21
Brasil 3.296 1.645 802 289 227 334
Islas Virgenes Britanicas 11 0 0 1 0 10
Islas Caiman 4.358 2.238 1.719 259 0 142
Chile 1.088 459 299 101 21 207
Colombia 111 13 0 55 0 43
Costa Rica 0 0 0 0 0 0
Cuba 77 25 9 13 0 31
Dominica 1.734 755 796 148 0 36
Republica Dominicana 7 0 0 6 0 1
Ecuador 377 309 0 3 0 65
El Salvador 2 0 0 0 0 2
Islas Malvinas® 36 0 0 1 0 35
Granada 1 0 0 1 0 0
Guatemala 4 1 0 0 0 4
Guyana 42 7 0 28 0 7
Haiti 2 0 0 1 0 0
Honduras 795 265 108 325 2 94
Jamaica 248 3 200 33 11 0
México 1.519 1.005 28 78 0 409
Antillas Neerlandesas 1.713 51 374 909 102 278
Nicaragua 3 1 1 0 1
Paraguay 59 4 47 6 1
Peri 207 83 0 37 0 87
Saint Kitts y Nevis 977 205 219 520 2 30
Suriname 7 0 3 0 0
Trinidad y Tabago 19 4 0 0 0 14
Islas Turcas y Caicos 0 0 0 0 0
Uruguay 75 14 0 12 0 49
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Cuadro 66 (continuacion)

Total de Petroleros Graneleros Cargueros’ Porta- Buques de
la flota contenedores Otro tipo
Venezuela, Republica Bolivariana de 1.574 875 281 58 2 358
Guyana Francesa 0 0 0 0 0 0
Guadalupe 5 0 0 2 0 4
Antigua y Barbuda 11.183 29 1.229 3.635 6.205 85
Bahamas 59.744 30.510 13.239 6.610 1.998 7.387
Bermudas 9.870 2.100 3.438 123 813 3.397
Panama 252.564 66.342 130.433 17.274 30.007 8.508
San Vicente y las Granadinas 8.503 651 3.723 3.610 154 365
Total 363.981 108.567 157.731 35.569 39.578 22.536

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos de Fairplay 2008.

* Las denominaciones utilizadas y la presentacion del material que contiene este cuadro se refieren a los pabellones de
matricula y no significan una expresion de opinion alguna por parte de la Secretaria de las Naciones Unidas con
respecto a la condicién juridica de ningun pais o territorio ni de sus autoridades, ni con respecto a la delimitacidon de sus
fronteras.

" Buques de 100 TB y més, con exclusion de las flotas estadounidense y canadiense de los Grandes Largos y de la Flota
de Reserva de los Estados Unidos.

¢ Comprende los cargueros mixtos (carga y pasajeros).

? 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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' Un analisis mas amplio del desarrollo econémico mundial aparece en Trade and Development Report, 2008,
www.unctad.org., publicaciéon de la UNCTAD.

2 FMI (2008). Estudio Econdomico y Social Mundial, Global Financial Stability Report, Containing Systemic Risks and
Restoring Financial Soundness, abril, pag. 10.

3 Los 27 miembros de la Unién Europea son: Alemania, Austria, Bélgica, Bulgaria, Republica Checa, Chipre,
Dinamarca, Eslovaquia, Eslovenia, Espafia, Estonia, Finlandia, Francia, Grecia, Hungria, Irlanda, Italia, Letonia,
Lituania, Luxemburgo, Malta, Paises Bajos, Polonia, Portugal, Reino Unido, Rumania y Suecia.

4 Con datos publicados por la OMC en World Trade 2007, Prospects 2008, comunicado de prensa, abril de 2008; base
de datos estadisticos de la OMC Estadisticas del Comercio Internacional, 2007 e Informe sobre el Comercio
Mundial, 2007 (Www.wto.org).

% Cabe observar que cuando los datos se extraen de fuentes externas, como el ejemplo particular de la OMC, se hace
referencia a la CEIl y no a las economias en transicion. La CEI esta integrada por las republicas que constituian la Union
Soviética.

8 Véase, por ejemplo, "Major Deals Between China and Africa", Reuters, 2 de noviembre de 2006, donde se informa
que en enero de ese afio el principal productor chino de petréleo mar adentro, CNOOC, cerrd trato con el pago de 2.300
millones de dolares para adquirir una participaciéon en un yacimiento de petrdleo y gas en Nigeria; y en abril de 2006,
China concertd un acuerdo de exploracion mar adentro con Kenya. Véase también DynaLiners, Liner Trade 2006.

7 Con respecto al comercio Sur-Sur, véase por ejemplo una nota de informacion preparada por la Secretaria de la
UNCTAD titulada "Sectores Nuevos y Dinamicos del Comercio: la Dimension Sur-Sur," TD/B/COM.1/EM.34/2, 10 de
agosto de 2007; y una recopilacion de la UNCTAD titulada Some key issues in South-South trade and economic
cooperation: outcome and papers presented to the workshop on trade, UNCTAD/DITC/TNCD/2005/6, 28 de abril
de 2005. Véase también un informe conjunto de la UNCTAD y JETRO titulado South-South trade in Asia: the role of
regional trade agreements, UNCTAD/DITC/TAB/MISC/2008/2, 2008.

8 Véase Acid News de marzo de 2008, que informa acerca de un estudio de J. Corbett, J. Winebrake, E. Green,
V. Eyring y A. Lauer titulado Mitigating Health Impacts of Ship Pollution through Low Sulfur Fuel Options: Initial
Comparison of Scenarios. Se puede encontrar mas informacién sobre la labor respectiva en www.catf.us/projects/
international air quality/shipping.

® OMI (2007). Examen del anexo VI del MARPOL y del Cédigo Técnico sobre los Nox, Informe sobre las
conclusiones del Grupo cientifico mixto oficioso de expertos gubernamentales y sectoriales encargado de evaluar los
efectos de las distintas opciones de combustible propuestas en virtud de la revision del anexo VI del MARPOL:
anexo VI, BLG 12/6/1, 20 de diciembre.

1% Secretaria de la UNCTAD con datos de varias fuentes especializadas, entre otras Oil Market Report, de la Agencia
Internacional de la Energia (AIE), varios numeros; Statistical Review of World Energy, 2008 (www.bp.com), de British
Petroleum (BP); Review 2007, de Fearnley's; Shipping Review and Outlook, de Clarkson Research Services, primavera
de 2008; Dynamar, DynaLiners, varios nimeros; y varios articulos de prensa de Fairplay en http://www.fairplay.co.uk y
de Lloyd's List en http://www.lloydslist.com/ll/home/index.htm.

"' Arabia Saudita, Argelia, Emiratos Arabes Unidos, Indonesia, Republica Islamica del Iran, Iraq, Jamahiriya Arabe
Libia, Kuwait, Nigeria, Qatar y Republica Bolivariana de Venezuela. Angola ingresé en la OPEP el 1° de enero
de 2007.

2 Energy Information Administration (EIA), International Energy Price Information, consultada el 23 de septiembre de
2008 (http://www.eia.doe.gov/emeu/international/prices.html#Crude).

13 puede encontrarse una buena resefia en Kjell Aleklett, Reserve Driven Forecasts for Oil, Gas and Coal and Limits in
Carbon Dioxide Emissions, Peak Oil, Peak Gas, Peak Coal and Peak CO,, documento de debate N° 2007-18, diciembre
de 2007, Universidad de Uppsala (Suecia). Véase también M. R. Simmons, The Peak Oil Debate as the EIA Turns 30,
Conferencia sobre la Energia de 2008 de la EIA, 7 de abril de 2008; Paul Roberts, Tapped Out, National Geographic
Magazine, junio de 2008.

" Energy Information Administration (EIA) (2007). International Energy Outlook 2007, cap. 3. Mayo.

SBP (2008). Statistical Review of World Energy.
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$Véase Facing the Hard Truth About Energy, A Comprehensive View to 2030 of Global Oil and Natural Gas, 18 de
julio de 2007, del Consejo Nacional del Petroleo. Las previsiones comprenden las de la AIE, la Energy Information
Administration (AIE) y de la Asociacion para el estudio del cenit del petrdleo (ASPO), de Francia. Véase informacion
adicional acerca del debate sobre el cenit del petréleo en el sitio web de ASPO http://www.peakoil.net. También puede
consultarse World Crude Production Has Peaked: Pickens, Reuters, 17 de junio de 2008; Paul Roberts, Tapped Out,
National Geographic Magazine, junio de 2008. Véase asimismo, por ejemplo, una pelicula documental estrenada en
2007 con el titulo A Crude Awakening. Puede encontrarse informacion conexa en http://www.oilcrashmovie.com/
film.html.

7 Comprende el petréleo crudo, los esquistos bituminosos, las arenas bituminosas y los LGN (el contenido liquido del
gas natural cuando se lo recupera por separado). Estan excluidos los combustibles liquidos de otras fuentes, tales como
la biomasa y los derivados del carbon.

'8 Comprende la demanda terrestre, la aviacién internacional, el combustible utilizado en los buques y el combustible y
las pérdidas de las refinerias, asi como el etanol para combustible y el biodiésel.

Y Lloyd's List (2008). "Middle East Refining Will Increase EU Gasoline Glut, The European Surplus is Expected to
Rise from Today's 40 m Tons to nearly 60 m by 2020" (EI refinado del Oriente Medio aumentara la plétora de gasolina
de la UE; se espera que el excedente europeo aumente de los 40 millones de toneladas actuales a casi 60 millones
en 2020). 13 de marzo.

2 Secretaria de la UNCTAD con datos de varias fuentes especializadas, en particular el Instituto Internacional del
Hierro y del Acero (IISI) (www.worldsteel.org); Dry Bulk Trade Outlook, de mayo de 2008, de Clarkson Research
Services; Shipping Review & Outlook, primavera de 2008, de Clarkson; Review 2007, Fearnleys; Historical Statistics,
Instituto Internacional del Aluminio; Consejo Internacional de Cereales (www.igc.org.uk), Mineral Information
Institute (MII) (www.mii.org) y varios articulos de prensa de Fairplay y Lloyd’s List.

! Instituto Internacional del Hierro y del Acero (IISI) (2007). A global Sector Approach to CO, Emissions Reduction
for the Steel Industry, documento de posicion, diciembre.

22 Knut A. Dohle, DBV, Environmental aspects of container transportation, How will requirements in the future
influence container transportation at sea? 2006.

3 Sobre la crisis alimentaria puede obtenerse informacion adicional, por ejemplo, en "Addressing the Global Food
Crisis: Key trade, investment and commodity policies in ensuring sustainable food security and alleviating poverty".
UNCTAD/OSG/2008/1, 30 de mayo de 2008.

2 Basado en informacion publicada en Shipping Review & Outlook, Clarkson Research Services, otofio de 2007 y
primavera de 2008; Container Intelligence Monthly, varios numeros; Containerisation International Magazine, varios
nimeros; y Containerisation International Online (www.ci-online.co.uk); datos proporcionados por Drewry
Consultants Ltd.; y DinaLiners, Liner Trade 2007, an Overview, 2008.

23 Estimaciones de la UNCTAD basadas en datos suministrados por Drewry Shipping Consultants en 2007 asi como en
informacion publicada en Drewry, Container Market Review 2006/2007 .

26 Drewry Shipping Consultants, 2007.

27 Con respecto a los flujos del comercio con el Lejano Oriente; Africa comprende el Africa occidental, oriental y
meridional.

2 Jeff Rubin and Benjamin Tal, Will Soaring Transport Costs Reverse Globalization? CIBC World Markets Inc.,
StrategEcon, 27 de mayo de 2008. Los autores sostienen que "el aumento de los precios de la energia esta repercutiendo
en los costos del transporte a un nivel sin precedentes. Tanto es asi que el costo del movimiento de las mercancias y no
el costo de los aranceles constituye hoy en dia el mayor obsticulo al comercio mundial. En efecto, en términos
equivalentes a los aranceles, la explosion de los costos del transporte en todo el mundo ha contrarrestado todos los
esfuerzos de los ultimos tres decenios en pro de la liberalizacién del comercio. Esto hace pensar no s6lo en una gran
desaceleracion del crecimiento del comercio mundial, sino también en un realineamiento fundamental de las
modalidades del comercio".

¥ Transport Intelligence, "Soaring fuel prices have yet to dent demand for freight transport", reunion informativa de TI,
28 de mayo de 2008. Se indico en particular que, pese a los recientes aumentos de los precios del petroleo, "los
volumenes de los fletes maritimos y, en menor grado, de los fletes aéreos siguen creciendo modicamente".
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3 Estimacién de la UNCTAD basada en datos sobre el comercio maritimo internacional para 2007 y datos sobre el
comercio mundial suministrados por Global Insight en 2007. Debe advertirse que esta proporcion equivale al 90% del
comercio mundial de mercancias si se excluye el comercio intracuropeo.

' Basandose en los datos sobre los precios del combustible para los buques (promedios mensuales en délares por
tonelada) publicados en Containerisation International, ci-online, http://www.ci-online.co.uk.

* Dynamar B.V Transport and Shipping Information, DynaLiners, Weekly News Summary, Analysis and Commentary
on Liner Shipping, 47/2007, 23 de noviembre de 2007, pag. 6.

¥ yéase World Shipping Council (WSC), Record Fuel Prices Places Stress on Ocean Shipping, 2 de mayo de 2008.

¥ Sobre la base de una comunicacién privada con Bunkerworld, fuente experta en informacion sobre el mercado de los
combustibles maritimos (www.bunkerworld.com). Puede encontrarse informacion adicional sobre los impuestos a los
combustibles en la pagina web del Transport, Health and Environment Pan-European Program (PEP) http://www.
thepep.org/chwebsite/chviewer.aspx?cat=d10.

¥ Véase, por ejemplo, The Slow Route to Fuel Savings, Loyd's Ship Manager (LSM), mayo de 2008; Bonita
Nightingale, Life in the Slow Lane, Lloyd’s Shipping Economist (LSE), marzo de 2008, y Erik Kirschbaum,
"Harnessing Kite Power to a Ship", International Herald Tribune, 20 de enero de 2008.

3 Véase el sitio web de Hapag-Lloyd www.hapag-lloyd.com.

¥ Mike Wackett, Maersk Suspends AE5 Service as Fuel Crisis Deepens, Asia Mediterranean Northern Europe Financial
Services, 20 de junio de 2008.

3 Véase Transport Newsletter de la UNCTAD, varios niimeros (http://www.unctad.org/Templates/Page.asp?intltemID
=2651&lang=1), asi como el capitulo 4 de El informe sobre el transporte maritimo, varios nimeros (http://www.unctad.
org/Templates/ Page.asp?intltemID=2618&ang=1).

¥ Mike Wackett, Are Carriers Justified in Charging Non-Freight Paying Consignees BAF? Asia Financial Services, 11
de julio de 2008.

# Verbigracia, Wallenius Wilhelmsen Logistics (WWL), un proveedor de transporte maritimo sueco/noruego, ha
disefiado un buque ro-ro y para el transporte de automotores, el EC Orcelle, que puede utilizar fuentes de energia
renovable, entre ellas el sol, el viento y las olas, al igual que la tecnologia de las células de combustible, para todas las
necesidades de propulsion y de energia a bordo. La energia solar se aprovecha mediante paneles fotovoltaicos en las tres
velas del buque, que también contribuyen a la propulsidon utilizando la energia edlica. Puede encontrarse mayor
informacion en la pagina web de WWL http://www.2wglobal.com/www/WEP/index.jsp. Véase también World Cargo
News en http://www.worldcargonews.com/htm/n20050405.548544.htm. Véase asimismo la labor de la Organizacion
Maritima Internacional (OMI) sobre la seguridad de la navegacion maritima y la proteccion del medio ambiente marino
en www.imo.org.

! Puede encontrarse informacion adicional sobre los sistemas SkySails y MV "Beluga SkySails" en http://www.skysails.
info/index.php?L~=1.

2 yéase, por ejemplo, Mike Wackett, Cavotec Cold Ironing for CSL Vessel at LA, Containerisation International, 17 de
julio de 2008 y Mike Wackett, Is there a practical alternative to marine diesel? Containerisation International, 9 de
mayo de 2008. Véase también Christ Thorby, NYK tests new 'cold ironing' device, Containerisation International, 4 de
septiembre de 2007.

4 Bill DiBenedetto, Fuel Burn: Rising Energy Costs are Spurring Companies to Re-evaluate Supply Chains, The
Journal of Commerce Online, 18 de junio de 2008.

* Esta situacion es distinta de la del brusco aumento en los precios del petréleo en 1979, cuando los transportistas
simplemente trasladaron el aumento a los cargadores y fabricantes antes de que afectara a los clientes minoristas. Esto
reviste particular interés para el sector de la indumentaria y los textiles. Véase por ejemplo Mike Flanagan, Analysis:
Will Rising Oil Prices Boost Local Sourcing? just-style.com, 3 de julio de 2008.

%3 Las tarifas son promedios para los fletes hacia el Este y hacia el Oeste. Los precios de los combustibles maritimos son
para el fueloil Cst 380 Rotterdam. Los datos se descargaron de www.ci-online.co.uk.
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4 Sobre la base de datos obtenidos de Containerisation International, ci-online, www.ci-online.co.uk.

7 Véase, por ejemplo, D. Hummels, Transportation Costs and International Trade in the Second Era of Globalization,
Journal of Economic Perspectives, vol. 21, 3(2007) 131-154. Véase también UNCTAD Transport Newsletter N° 31,
marzo de 2006, Ports and International Transport Costs; y Transport Newsletter N° 24, junio de 2004, Recent Trends in
Liner Shipping Freight Rates.

* Véase, por ejemplo, D. Hummels, Towards a Geography of Trade Costs, University of Chicago, enero de 1999 y
Transportation Costs and International Trade in the Second Era of Globalization, Journal of Economic Perspectives,
vol. 21, N° 3, 2007 (pags. 131 a 154); J. Korinek, Clarifying Trade Costs in Maritime Transport, Working Party of the
Trade Committee, OCDE, 25 de abril de 2008 (TAD/TC/WP(2008)10) y N. Limao y A J. Venables, Infrastructure,
Geographical Disadvantage, Transport Costs and Trade, Journal of Economic Literature, diciembre de 2000. Véase
también UNCTAD Transport Newsletter N° 38, marzo de 2008, The modal split of international goods transport; y
N° 33, septiembre de 20006, Trade, Liner Shipping Supply, and Maritime Freight Rates.

“ Tbid.
3 World Trade Organization (WTO), Statistics Database, Merchandise Trade by Commodity, 2006 (www.wto.org).

3! Véase también Larry Rohter, "Shipping Costs Start to Crimp Globalization", International Herald Tribune, 2 de
agosto de 2008: "Los sectores que probablemente se veran mas afectados por el marcado aumento de los costos del
transporte son los que producen mercancias voluminosas cuyo transporte es relativamente caro con respecto a su precio
de venta. Un ejemplo es el acero... Podran verse afectados también los motores y la maquinaria de todo tipo, las piezas
de automotores, los televisores y otros electrodomésticos".

> Ibid.
33 yéase Mike Flanagan, Analysis: Will Rising Oil Prices Boost Local Sourcing? jus-style.com, 3 de julio de 2008.

 Drewry Supply Chain Advisors, China's Apparel Supply Chains - Will They Become Uncompetitive? noviembre
de 2007.
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%6 Véase China Loses its Competitive Edge in Clothing, juste-style.com, 22 de julio de 2008.

3 Profesor Alan McKinnon, The Potential of Economic Incentives to Reduce CO, Emissions from Goods Transport,
Logistics Research Centre, Heriot-Watt University, Edinburg (Reino Unido), mayo de 2008.

38 Véase Dynamar, DynaLiners Trades Review 2008, pag. 20.

¥ Profesor Alan McKinnon, The Potential of Economic Incentives to Reduce CO, Emissions from Goods Transport,
Logistics Research Centre, Heriot-Watt University, Edinburg (Reino Unido), mayo de 2008.

0 Ibid.

8! Jeff Rubin y Benjamin Tall, The Carbon Tariff, CIBC World Markets Inc., 27 de marzo de 2008. Véase también
Issue Brief N° 2, del Centro Internacional de Comercio y Desarrollo Sostenible (ICTSD), Climate, Equity and Global
Trade, diciembre de 2007.

62 European Community Shipowners' Associations (ECSA) e International Chamber of Shipping (ICS), Climate Change
and Shipping, documento de posicion de ECSA, 10 de enero de 2008.

83 yéase Mike Flanagan, Analysis: Will Rising Oil Prices Boost Local Sourcing? jus-style.com, 3 de julio de 2008.

# Con datos de Network for Transport and the Environment publicados en Environment, 10 de enero de 2008,
Container Shipping Information Service (CSIS), http://www.shipsandboxes.com/eng.

85 Véase por ejemplo K. J. Wilson, J. Falkingham, H. Melling y R. De Abeu, Shipping in the Canadian Arctic: Other
Possible Climate Change Scenarios, IEEE International 2004.
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% Con base en los datos del FMI sobre el PIB nominal mundial en 2007 y en los datos sobre la produccion mundial de
petrdleo en 2007 publicados en BP Statistical Review 2008. Véase también Robert F. Wescott, Ph.D, What Would 3120
Oil Mean for the Global Economy? Securing America's Future Energy, abril de 2006.

67 Véase Stern Review: the Economics of Climate Change, octubre de 2006 (http://www.hm-treasury.gov.uk/independent
reviews/stern_review economics_climate change/stern_review Report.cfim).

8 Ibid.

% La informacién que contiene este capitulo se basa en datos sobre los buques de 1.000 TB y més, puesto que no
siempre puede averiguarse el pais de control de los buques mas pequefios. Los buques de 1.000 TB y mas totalizan el
92,8% (1.038 millones de TPM) de la flota mundial de 1.118 TPM integrada por todos los buques de 100 TB y mas.

™ La informacién que contiene este capitulo se basa en datos sobre los buques de 100 TB y mas, salvo cuando se trata
de la nacionalidad del propietario del buque, en cuyo caso los datos se refieren a los buques de 1.000 TB y mas.

™ Las cifras sobre la productividad operativa de la flota mundial son sélo calculos aproximados. Si bien los datos
relativos a la flota mundial abarcan todos los buques mercantes, incluidos los que se utilizan en el trafico de cabotaje,
las estimaciones de la UNCTAD sobre el trafico maritimo internacional no incluyen el de cabotaje.

2 Secretaria de la UNCTAD con datos de Shipping Insight, publicacién de Drewry Shipping Consultants, varios
numeros; Review 2006, de Fearnleys; Shipping Review and Outlook, 2006 y 2007, de Clarkson Research Services.

7 http://www.nytimes.com/2008/01/02/business/02cnd-oil.html?hp.
™ http://www.economist.com/business/displaystory.cfm?story id=11332313.

7 http://www.telegraph.co.uk/money/main.jhtml?view=DETAILS &xml=/money/2008/04/22/cnoil 122 xml&CMP=ILC
-mostviewedbox.

78 http://www.telegraph.co.uk/money/main.jhtml?xml=/money/2008/04/17/cnoil 117 .xml.
"7 http://omrpublic.iea.org/currentissues/full. pdf.
™ Shipping Insight. Febrero de 2008.

™ Se puede encontrar informacion adicional sobre el sistema WS en www.worldscale.co.uk. Véase también Worldscale
Association Ltd. (Londres) y Worldscale Association NYC Inc.

% Denominacion arcaica derivada del maximo tamafio de buque permitido por el procedimiento del Average Freight
Rate Assessment para ajustar las tarifas de los contratos de fletamentos petroleros a largo plazo.

8 http://www.teekay.com/index.aspx?page=newsletter&article_id=121.

82 Reglamento (CE) N° 457/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo de 25 de abril de 2007 por el que se modifica el
Reglamento (CE) N° 417/2002 relativo a la introduccién acelerada de normas en materia de doble casco o de disefio
equivalente para petroleros de casco tnico, DO L 113, 30.4.2007, pags. 1 y 2. Este reglamento entr6 en vigor el 20 de
mayo de 2007; http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/site/en/0j/2007/1_113/1 11320070430 en00010002.pdf.

8 Shipping Insight. Abril de 2007, cuadro 31.

8 Secretaria de la UNCTAD con datos de Shipping Insight, publicacién de Drewry Shipping Consultants, varios
numeros; Review 2006, de Fearnleys; Shipping Review and Outlook, 2006 y 2007 y Dry Bulk Trade Outlook, mayo y
junio de 2000, de Clarkson Research Services.

85 Dry Bulk Trade Outlook, de Clarkson, varios niimeros.
% http://fearnbulk.com/index.gan?id=146&subid=0.

8 Dry Bulk Trade Outlook, de Clarkson, vol. 14, N° 5, mayo de 2008, pag. 5.
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% Secretaria de la UNCTAD con datos de Shipping Insight, publicacién de Drewry Shipping Consultants, varios
numeros; Containerisation International, varios nimeros; Containerisation International Online (www.ci-online.co.uk);
Container Intelligence Monthly, de Clarkson Research Services, varios numeros, y Shipping Review & Outlook, 2006
and 2007; Dynaliners Trades Review, 2007; Lloyds Shipping Economist, varios nimeros; y Fairplay, varios nimeros.

¥ Touristik International GmbH & Co.
% http://www.mpb.md.go.th/knowledge/containertype.pdf.

1 s r : . , . .
1 F.0.b. (free on board): expresiéon que indica que el costo de cargar las mercancias en el principal modo de transporte
esta incluido en su precio de compra.

%2 Secretaria de la UNCTAD con datos tomados de informacion publicada en Containerisation International, niimeros
de 2006 y 2007.

% http://www.thehindu.com/2008/05/29/stories/2008052957600300.htm.
* http://kpwd.gov.in/pdf/portpolicy.pdf.

% Pueden encontrarse mayores detalles sobre las TNC y la infraestructura en World Investment Report 2008, publicado
por la UNCTAD.

% Drewry (2007). Global Terminal Operators Report.

°7 Esta cifra se basa en la parte total de los mercados en los que cada operador tiene intereses. En cambio, el calculo de
la proporcion patrimonial arrojaria una cifra inferior en el indice.

% Barnes Reports (2008). Worldwide Freight Trucking Long Distance Industry.

* Transport Intelligence, Global Freight Forwarding 2007.

1% http://www.businessdictionary.com.

19" Esta cifra incluye sélo portacontenedores totalmente celulares; la capacidad total de transporte de contenedores de la
flota es mayor que esta cifra, dado que otros tipos de buques (por ejemplo, cargueros o buques ro-ro mixtos) también
pueden transportar contenedores.

12 WT/L/579, Programa de Trabajo de Doha, decision adoptada por el Consejo General el 1° de agosto de 2004, anexo D.

1% Negociaciones de la OMC sobre la facilitacion del comercio: recopilacién de textos propuestos por los miembros,
TN/TF/W/43/Rev.14.

1% Grupo de Negociacion de la OMC sobre Facilitaciéon del Comercio, TN/TF/W/137, TN/TE/W/142 y TN/TF/W/147.
195 1 as organizaciones del anexo D comprenden la UNCTAD, la OMA, el Banco Mundial, la OCDE y el FMI.

1% Negociaciones de la OMC sobre la facilitacién del comercio: guia para la autoevaluacion, TN/TF/W/143/Rev.2.

7 Grupo de Negociacion de la OMC sobre Facilitacién del Comercio, TN/TF/W/137, pag. 3

1% Marco SAFE de normas para asegurar y facilitar el comercio mundial, rev. junio de 2007, pag. 6, nota 1.

19 Véase el Marco SAFE, rev. junio de 2007, subseccién 5.2, pag. 37.

"% Marco SAFE, rev. junio de 2007, pag. 55

" WCO News, N° 54, octubre de 2007, pag. 30.

"2 Tnforme de la OMA sobre tendencias y modalidades: 4 Capacity Building Estimate, N° 2, diciembre de 2007,
pag. 16 (http://www.wcoomd.org).

'3 Burundi, Kenya, Rwanda, Republica Unida de Tanzania y Uganda.
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" Folleto de la OMA sobre el Programa Columbus: Enhancing the global dialogue on capacity-building
(http://www.wcoomd.org).

"5 Instrumento para la aplicacién de la Fase 2 del Programa Columbus, que puede consultarse en www.wcoomd.org.

"6 Informe de la OMA sobre tendencias y modalidades: A Capacity Building Estimate, Moving from words to action,
N° 1 (CBE 1), junio de 2007; Informe de la OMA sobre tendencias y modalidades: 4 Capacity Building Estimate, The
Implementation Path, N° 2 (CBE 2), diciembre de 2007; Informe de la OMA sobre tendencias y modalidades: 4
Capacity Building Estimate; from words to action to implementation, N° 3, junio de 2008. Los tres informes pueden
descargarse en www.wcoomd.org.

7 Véase CBE 1, pags. 15y 18.
18 yéase CBE 2, pag. 9.
"9 EI Reglamento N° 1875/2006 fue publicado en el Official Journal L 360, 19 de diciembre de 2006, pag. 64.

120 Pyede encontrarse informacion adicional sobre la aplicacion del programa OEA en la pagina web de la Comision
Europea http://ec.europa.cu.

21 Véase el articulo 1.12 del Reglamento (CEE) N° 2454/93, enmendado por el articulo 1 del Reglamento (CE)
N° 1875/2006.

122 yéanse las directrices sobre los OEA (TAXUD/2006/1450), pag. 8.
13 Codigo Aduanero Comunitario Modernizado - preguntas frecuentes (MEMO/08/101) de 19 de febrero de 2008.

" Las directrices sobre los OEA (TAXUD/2006/1450) y el modelo COMPACT (TAXUD/2006/1452) pueden
consultarse en http://ec.europa.eu.

12 . ., .. « ey
* Puede descargarse informacion conexa del sitio web de la Comision Europea http://ec.europa.eu.

126 Comunicado de prensa, 27 de marzo de 2008. Puede verse informacion mas detallada en el sitio web de la Aduana y
Proteccion Fronteriza de los Estados Unidos (CBP) (http://www.cbp.gov).

27 Comisién Europea, comunicado de prensa, Impuestos y Unién Aduanera: United States Customs and Border
Protection and European Commission adopt the joint roadmap towards mutual rvecognition trade partnership
programmes, 27 de marzo de 2008.

'8 Comunicado de prensa de la UE, IP/08/203, 11 de febrero de 2008. Los comunicados de prensa de la UE pueden
consultarse en http://ec.europa.eu.

' Ibid.
130 Véase comunicado de prensa de la UE, IP/06/1821. Véase también El transporte maritimo en 2007, pag. 103.
B! véase comunicado de prensa de la UE, IP/08/87. 25 de enero de 2008.

32 La posicién comun fue publicada en el Official Journal C 298E/1, 11 de diciembre de 2007. El documento puede
descargarse de http://eur-lex.europa.eu.

133 Reglamento (CE) N° 450/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo, 23 de abril de 2008. En el Reglamento se
expone el Cddigo Aduanero Comunitario (Codigo Aduanero Modernizado), OJ L/145/1, 4.6.2008.

13 Articulo 30 1) sobre costos y derechos. Las disposiciones de este articulo entrarn en vigor el 1° de enero de 2011.
135 Figura una breve resefia en MEMO/08/101, de 19 de febrero de 2008.
136 Reglamento N° 648/2005 adoptado el 13 de abril de 2005 y publicado en el Official Journal del 4 de mayo de 2005.

57 Organizacién Maritima Internacional (OMI), Comité de Seguridad Maritima (CSM) (2008), Medidas para
Incrementar la Proteccion Maritima. Quinta reunién extraordinaria del Comité contra el Terrorismo con organizaciones
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internacionales, regionales y subregionales. Nairobi (Kenya), 29 a 31 de octubre de 2007. Nota de la secretaria, MSC
84/4, 14 de enero de 2008.

38 Los documentos distribuidos durante las reuniones pueden descargarse de la siguiente direccion: http://www.un.org/
sc/cte/nairobi/docs.html.

139 Véase también EI transporte maritimo en 2007, pag. 105.

0 La presentacion de PowerPoint titulada "Prevencién de la circulacion de terroristas y la seguridad eficaz en las
fronteras" puede descargarse de http://www.un.org/sc/ctc/nairobi/docs.html.

"1 Organizacion Maritima Internacional (OMI), Comité de Seguridad Maritima, Medidas para Incrementar la
Proteccion Maritima. Quinta reunion extraordinaria del Comité contra el Terrorismo con organizaciones
internacionales, regionales y subregionales. Nairobi (Kenya), 29 a 31 de octubre de 2007. Nota de la secretaria, MSC
84/4, 14 de enero de 2008.

142 yéase la resolucion MSC 243 (83) sobre el establecimiento del IDE a titulo provisional.

3 Véase Informe del Comité de Seguridad Maritima sobre su 48° periodo de sesiones. MSC 84/24, 23 de mayo
de 2008.

44 OMI, reunién informativa sobre las reuniones de la OMI, 84° periodo de sesiones del CSM, 7 a 16 de mayo de 2008.
5 El contenido de esta circular se present6 en EI transporte maritimo en 2007, pag. 104.

146 OMI, CSM, Measures to Enhance Maritime Security, ISO Maritime and supply chain security standards (Update).
ISO, MSC 84/4/5, 5 de marzo de 2008.

7 Puede consultarse informacion adicional en el sitio web de la Organizacién Internacional de Normalizacion (ISO)
http://www.iso.org/iso/home.htm.

8 Convenio Internacional para prevenir la contaminacion por los buques, de 1973, modificado por el Protocolo
de 1978 sobre la cuestion (MARPOL).

9 Aumento del riesgo de muerte prematura debida a enfermedades pulmonares o al agravamiento de enfermedades
respiratorias.

3 OMI, Comité de Proteccion del Medio Ambiente Marino (MEPC), Informe del Comité de Proteccién del Medio
Ambiente Marino sobre su 57° periodo de sesiones. MEPC 57/21, 7 de abril de 2008. Véase también la pagina web del
Convenio Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico (UNFCC) en http://unfcce.int/
methods_and science/emissions from_intl transport/items/1057.php.

31 véase el Resumen de la Situacion de los Convenios de la OMI, 30 de junio de 2008, disponible en www.imo.org.

152 Véase sélo IMO Briefing 34, 1° de julio de 2008. Oslo meeting prepares ground on GHG reduction mechanism,
disponible en www.imo.org.

33 MEPC, Report on the Outcome of the IMO Study on the Greenhouse Gas Emissions from Ships. MEPC 45/8, 29 de
junio de 2000.

Y MEPC, Informe del Comité de Proteccion del Medio Ambiente Marino sobre su 56° periodo de sesiones.

MEPC 56/23, 30 de julio de 2007, anexo 9.

5 MEPC, Prevencion de la Contaminacién Atmosférica Ocasionada por los Buques. Informe sobre la actualizacion
del Estudio 2000 de la OMI sobre los gases de efecto invernadero - informe preliminar acerca de los avances en la
actualizacion del Estudio. MEPC 57/4/18, 20 de enero de 2008. Véase también Work on the Reduction of Greenhouse
Gas Emissions from Ships, publicado en junio de 2008 en la pagina web de la OMI.

136 MEPC, Informe del Comité de Proteccion del Medio Ambiente Marino sobre su 56° periodo de sesiones. Informe de
los resultados del grupo oficioso mixto gobierno/sector de expertos cientificos establecido para evaluar los efectos de
las diferentes opciones de combustibles propuestas en el marco de la revision del anexo VI del MARPOL. MEPC 56/23,
30 de julio de 2007.
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57 Véase el anexo del MEPC, Revision del Anexo VI del MARPOL y del Cédigo Técnico sobre los NOx. MEPC 57/4,
30 de enero de 2008.

158 Véase, por ejemplo, John Vidal, CO, output from shipping twice as airlines. The Guardian, 13 de marzo de 2007.

9 MEPC, Interpretaciones unificadas del anexo VI del Convenio MARPOL relativas a los limites del contenido de
azufre en el combustible y la verificacion del fueloil. MEPC 1/Circ.614, 15 de abril de 2008.

101 os instalados en los buques construidos después del 1° de enero de 2016.
161 L os instalados en los buques construidos el 1° de enero de 2011 o con posterioridad a esa fecha.

162 Motor diésel instalado en un buque construido el 1° de enero de 2000 o después de esa fecha pero antes del 1° de

enero de 2011.

18 MEPC, Informe del Comité de Proteccién del Medio Ambiente Marino sobre su 57° periodo de sesiones.
MEPC 57/21/Add. 1, 1° de mayo de 2008.

!4 Véase el mandato del Grupo de Trabajo sobre las emisiones de gases de efecto invernadero. MEPC. Informe del
Comité de Proteccion del Medio Ambiente Marino sobre su 57° periodo de sesiones. MEPC 57/21, 7 de abril de 2008.

1% MEPC. Posible aceleracion de la labor de la OMI sobre la reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero
ocasionadas por los buques. Nota del Secretario General, MEPC 57/4/7, 21 de enero de 2008.

166 MEPC. Informe del Comité de Proteccion del Medio Ambiente Marino sobre su 57° periodo de sesiones.
MEPC 57/21, 7 de abril de 2008.

Y"MEPC Informe del Grupo de trabajo por correspondencia interperiodos sobre las cuestiones relacionadas con los
gases de efecto invernadero. Nota presentada por Australia y los Paises Bajos. MEPC 57/4/5, 21 de diciembre de 2007,
parrs. 5.2 a 6.8.

168 Criterio basado en el mercado para lograr objetivos ambientales, que permite a quienes reducen las emisiones de GEI
por debajo de un umbral determinado, utilizar o canjear las reducciones excedentes para compensar las emisiones de
otras fuentes en el plano nacional o internacional.

'“IMO Briefing 34, 1° de julio de 2008. Oslo meeting prepares ground on GHG reduction mechanism, disponible en
WWW.1mo.org.

170 yéase el mandato del Grupo de trabajo por correspondencia interperiodos. MEPC. Informe del Comité de Proteccién
del Medio Ambiente Marino sobre su 57° periodo de sesiones. MEPC 57/21, 7 de abril de 2008.

"M MEPC, Informe del Comité de Proteccién del Medio Ambiente Marino sobre su 56° periodo de sesiones.
MEPC 56/23, 30 de julio de 2007, e IMO Briefing 26, 20 de julio de 2007 (Wwww.imo.org).

172 yéase el sitio web del Programa GEF/UNDP/IMO Global Ballast Water Management Programme (GloBallast)
http://globallast.imo.org/.

' Véase el Resumen de la Situacion de los Convenios de la OMI, 30 de junio de 2008, disponible en www.imo.org.
174 Véase IMO Briefing 26, 20 de julio de 2007.

175 yéase IMO Briefing 10, 28 de marzo de 2008. Puede encontrarse informacion adicional sobre los convenios en
El transporte maritimo en 2007, pags. 109 y 110.

176 Véase IMO Briefing 03, 25 de febrero de 2008.

T El puerto o el Estado costero, el Estado de abanderamiento, el Estado de la gente del mar, el propietario del buque y
la propia gente del mar.

'78 Preliminary Overview of the Economies of Latin America and the Caribbean 2006: http://www.cepal.org/publicaciones/
xml/3/27543/1cg2327 i _.pdfy 2007: http://www.eclac.org/publicaciones/xml/4/31994/1cg2355i.pdf (edicion 2007).

1 panama, Costa Rica, Honduras, El Salvador, Guatemala, Belice y Nicaragua.



172 El transporte maritimo en 2008

1 . . .oy . .y, ;. .
8 Contenedor refrigerado: contenedor con elementos de refrigeracion (unidad de compresién mecanica, unidad de
absorcidn, etc.) para regular la temperatura de la carga.

181 as cifras se basan en datos de BT, los datos de 287 puertos presentados en Maritime Profile de la CEPAL y datos
de COCATRAM (Comisién Centroamericana de Transporte Maritimo). Las estadisticas portuarias para 2007 son aun
escasas y pocos puertos han publicado sus cifras relativas a ese afio.

82 Fuente: Drewry Shipping Consultants, Londres.

8 Wilmsmeier G., Hoffmann J. y Sanchez R. (2006). The impact of port characteristics on international maritime
transport costs (los efectos de las caracteristicas de los puertos en los costos del transporte maritimo internacional), en
Research in Transportation Economics, vol. 16, pags. 119 a 142, Elsevier; Clark X., Dollar D. y Micco A. (2004). Port
efficiency, maritime transport costs, and bilateral trade (la eficiencia portuaria, los costos del transporte maritimo y el
comercio bilateral), Journal of Development Economics. 75, pags. 417a 450; Sanchez R., Hoffmann J., Micco A.,
Pizzolotti G., Sgut M. y Wilmsmeier G. (2002). Port efficiency and international trade: port efficiency as a determinant
of maritime transport costs (la eficiencia de los puertos y el comercio internacional: la eficiencia portuaria como factor
determinante de los costos del transporte maritimo). Maritime Economics and Logistics, vol. 5, N° 2, junio; Wilmsmeier
G. y Hoffmann J. (2008). Liner shipping freight rates in the Caribbean (las tarifas de los buques de linea en el Caribe).
Maritime Economics and Logistics, vol. 10 N° 1, enero.

84 Sanchez R., Wilmsmeier G. (2006). The River Plate Basin. En Research in Transportation Economics, vol. 17,
Elsevier; Wilmsmeier G. y Sanchez R. (2008). Interport competition in a single market under port devolution: lessons
from the Southern Cone (la competencia interportuaria en un mercado Unico y con traspaso de competencias a los
puertos: lecciones del Cono Sur. En The Human Element at the Ship/Port Interface. Wittig W. y Prieser C. (eds.).
Bremen, Alemania.

185 "Devolution" es el traspaso de ciertas facultades o responsabilidades y la delegacién de ciertas funciones, de un
gobierno central soberano a un gobierno local o al sector privado.

186 Fay and Morrison (2006). Infrastructure in Latin America and the Caribbean: recent development and key challenges
(la infraestructura en América Latina y el Caribe: novedades y dificultades fundamentales). Directions in Development:
Infrastructure. Washington, DC. Banco Mundial.

%7 Wilmsmeier G., Hoffmann J., Sanchez R. (2006). The impact of port characteristics on international maritime
transport costs (los efectos de las caracteristicas de los puertos en los costos del transporte maritimo internacional). En
Research in Transportation Economics, vol. 16, pags. 119 a 142. Elsevier.

'8 Véanse detalles en http://www.iirsa.org.

189 Ahora denominado Proyecto de Integracién y Desarrollo de Mesoamérica; véanse detalles en http://www.planpuebla-
panama.org/.
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Anexo |

Clasificacion de los paises y territorios

abed

L. Economias desarrolladas

Grupo 1 Bermudas Groenlandia
Canada San Pedro y Miqueldon
Estados Unidos de América

Grupo 2 Alemania Islas Feroe
Austria Italia
Bélgica Letonia
Bulgaria Lituania
Chipre Luxemburgo
Dinamarca Malta
Eslovaquia Martinica
Eslovenia Moénaco
Espafia Noruega
Estonia Paises Bajos
Finlandia Polonia
Francia Portugal
Gibraltar Reino Unido de Gran Bretafia e
Grecia Irlanda del Norte
Guadalupe Republica Checa
Guyana Francesa Reunion
Hungria Rumania
Irlanda Suecia
Islandia Suiza

Grupo 3 | Israel | Japon

Grupo 4 | Australia | Nueva Zelandia

1I. Economias en transicion

Grupo 5.1
Europa

Grupo 5.2
Asia

Albania
Belarus
Bosnia y Herzegovina
Croacia

ex Republica Yugoslava
de Macedonia

Armenia
Azerbaiyan
Georgia
Kazajstan

Federacién de Rusia
Montenegro
Republica de Moldova
Serbia

Ucrania

Kirguistan
Tayikistan
Turkmenistan
Uzbekistan
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III. Economias en desarrollo

Grupo 6.1 Argelia Marruecos
Africa del Norte Egipto Tunez
Jamahiriya Arabe Libia
Grupo 6.2 Benin Mali
Africa occidental Burkina Faso Mauritania
Cabo Verde Niger
Cote d'Ivoire Nigeria
Gambia Santa Elena
Ghana Senegal
Guinea Sierra Leona
Guinea-Bissau Togo
Liberia
Grupo 6.3 Burundi Mozambique
Africa oriental Comoras Republica Unida de Tanzania
Djibouti Rwanda
Eritrea Seychelles
Etiopia Somalia
Kenya Sudan
Madagascar Uganda
Malawi Zambia
Mauricio Zimbabwe
Grupo 6.4 Angola Guinea Ecuatorial
Africa central Camerun Republica Centroafricana
Chad Republica Democratica del Congo
Congo Santo Tomé y Principe
Gabon
Grupo 6.5 Botswana Sudafrica
Africa meridional Lesotho Swazilandia
Namibia
Grupo 7.1 Anguila Islas Turcas y Caicos
Caribe Antigua y Barbuda Islas Virgenes de los Estados Unidos
Antillas Neerlandesas Islas Virgenes Britanicas
Aruba Jamaica
Bahamas Montserrat
Barbados Republica Dominicana
Cuba Saint Kitts y Nevis
Dominica San Vicente y las Granadinas
Granada Santa Lucia
Haiti Trinidad y Tabago
Islas Caiman
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Grupo 7.2
Centroamérica

Grupo 7.3

América del Sur-
costa septentrional

Grupo 7.4

América del Sur-
costa occidental

Grupo 7.5
América del Sur-
costa oriental

Grupo 8.1
Asia occidental

Grupo 8.2
Asia meridional

Grupo 8.3
Asia oriental

Grupo 8.4
Asia sudoriental

Grupo 9
Oceania

Belice
Costa Rica
El Salvador
Guatemala

Guayana
Suriname

Chile
Colombia

Argentina
Bolivia
Brasil

Arabia Saudita

Bahrein

Emiratos Arabes Unidos
Iraq

Jordania

Kuwait

Afganistan
Bangladesh
Bhutan
India

China
Hong Kong (China)

Macao (China)
Mongolia

Brunei Darussalam
Camboya

Filipinas

Indonesia

Malasia

Myanmar

Fiji

Guam

Islas Christmas (Australia)
Islas Marshall

Islas Salomén

Isla Wake

Kiribati

Nauru

Iran (Republica Islamica del)

Honduras
Meéxico
Nicaragua
Panama

Venezuela, Republica Bolivariana de

Ecuador
Peru

Islas Malvinas (Falkland)®
Paraguay
Uruguay

Libano

Oman

Qatar

Republica Arabe Siria
Turquia

Yemen

Maldivas
Nepal
Pakistan
Sri Lanka

Provincia china de Taiwan
Republica de Corea

Republica Popular Democratica
de Corea

Republica Democratica Popular Lao
Singapur

Tailandia

Timor-Leste

Viet Nam

Nueva Caledonia
Papua Nueva Guinea
Polinesia Francesa
Samoa

Samoa Americana
Tonga

Tuvalu

Vanuatu
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Notas del anexo I

* Esta clasificacion ha sido establecida s6lo a efectos estadisticos y no implica juicio alguno acerca del nivel de desarro-
llo ni de la situaciéon politica de ningtin pais o territorio.

> Para la presentacién de las estadisticas se han utilizado los grupos siguientes de paises y territorios:

Paises y territorios desarrollados: Grupos 1,2,3 y 4
Economias en transicion: Grupos 5.1y 5.2
Paises y territorios en desarrollo: Grupos 6, 7,8y 9

de ellos:

en Africa: Grupos 6.1, 6.2, 6.3, 6.4 y 6.5
en América: Grupos 7.1,7.2,7.3,7.4y7.5
en Asia: Grupos 8.1, 8.2, 8.3y 8.4

en Oceania: Grupo 9

¢ En algunos cuadros, cuando procede, los paises de libre matricula figuran en un grupo separado.

¢ Las estadisticas del trafico se basan en datos registrados en los puertos de carga y descarga. El trafico proveniente de
paises vecinos o con destino a ellos se atribuye a los paises en que estan situados los puertos; por tal 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.

¢ 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.



Anexo II - Trdfico maritimo mundial por grupos de paises 177
Anexo II
Trafico maritimo mundial® por grupos de paises
(En millones de toneladas)
Mercancias cargadas Total de Mercancias descargadas Total de
Zona® Afio Petroleo Carga mercancias Petroleo Carga mercancias
Crudo Derivados®  seca cargadas Crudo Derivados® Seca descargadas
Economias desarrolladas
América del Norte 2006 22,1 86,3 490,8 599,2 510,8 155,6 4920 1.1584
Grupo 1 2007 23,3 90,9 516,4 630,6 5242 159,7 504,9 1.188,8
Europa 2006 100,8 262,6 816,0 1.179.4 546,0 281,4 1.243,4  2.070,8
Grupo 2 2007 100,5 264,6 819,9 1.185,0 528,4 275,6 1.304,5 2.108,5
Japon e Israel 2006 0,0 11,7 1524 164,1 210,5 55,8 582,5 8487
Grupo 3 2007 0,0 11,9 165,4 177,3 220,9 55,0 590,5 866,4
Australia y Nueva
Zelandia 2006 12,3 4,0 662,1 678,4 27,1 16,5 52,5 96,1
Grupo 4 2007 12,3 4,0 662,8 679,1 28,6 16,7 53,6 98,9
Subtotal: economias 2006 135,2 364,6 2.121,3 2.621,1 1.294,3 509,3 2.370,4 4.174,0
desarrolladas 2007 136,01 3714 2.164,5 26720  1.302,1 507,1  2.453,6 4.2628
Economias en transicion 2006 115,0 473 953 257,6 5,6 2,7 46,3 54,6
Grupos 5.1y 5.2 2007 128,5 50,6 104,6 283,7 6,3 2,6 48,7 57,6
Economias en desarrollo
Africa del Norte 2006 132,8 37,7 75,0 245,5 8,1 11,0 125,9 145,0
Grupo 6.1 2007 139,6 39,2 81,4 260,2 9,2 14,3 147,0 170,5
Africa occidental 2006 221,0 9,1 21,1 251,2 6,7 12,3 54,8 73,8
Grupo 6.2 2007 238,6 9,9 22,7 271,2 7,1 12,5 57,2 76,8
Africa oriental 2006 12,0 1,1 14,2 27,3 2,4 7,5 28,7 38,6
Grupo 6.3 2007 12,7 1,3 15,4 29,4 2,5 8,0 31,1 41,6
Africa central 2006 109,3 5,8 5,6 120,7 0,0 1,0 9,1 10,1
Grupo 6.4 2007 117,4 6,3 6,1 129,8 0,0 0,9 9,1 10,0
Africa meridional 2006 0,0 6,0 129,7 135,7 25,6 2,6 36,8 65,0
Grupo 6.5 2007 0,0 6,3 137,6 143,9 25,7 2,6 39,1 674
Subtotal: Africa en 2006 475,1 59,7 245,6 780,4 42,8 344 2553 3325
desarrollo 2007 5083 63,0 263,2 834,5 44,5 38,3 283,5 366,3
Caribe y América Central 2006 124,0 15,0 85,9 2249 13,2 36,0 104,8 154,0
Grupos 7.1y 7.2 2007 119,8 15,9 90,5 226,2 14,2 39,6 99,6 153,4
América del Sur: costas
septentrional y oriental 2006 115,6 442 538,2 698,0 20,8 8,1 96,1 125,0
Grupos 7.3y 7.5 2007 117,4 45,5 601,1 764,0 21,9 8,4 101,4 131,7
América del Sur: costa
occidental 2006 31,9 10,6 123,9 166,4 15,4 6,5 40,1 62,0
Grupo 7.4 2007 335 11,1 139,0 183,6 16,0 7,0 42,0 65,0
Subtotal: Américaen 2006 271,5 69,8 748,0 1.089,3 49,4 50,6 241,0 341,0
desarrollo 2007 270,7 72,5 830,6  1.173,8 52,1 55,0 2440 3511
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Anexo Il (continuacion)

Mercancias cargadas

Mercancias descargadas

Total de Total de

Zona® Afio Petroleo Carga mercancias Petroleo Carga mercancias

Crudo Derivados”  seca cargadas Crudo Derivados® S€ca descargadas
Asia occidental 2006 709,4 115,8 192,6 1.017,8 36,2 37,0 336,8 410,0
Grupo 8.1 2007 726,7 117,8 206,7 1.051,2 37,6 37,6 363,9 439,1
Asia meridional y oriental 2006 27,6 72,5 985,4 1.085,5 405,8 103,1 1.407,5 1.916,4
Grupos 8.2y 8.3 2007 27,6 76,5 1.054,1 1.158,2 4248 101,9 1.466,4  1.993,1
Asia sudoriental 2006 64,2 62,5 667,0 793,7 95,2 94,9 329,7 519,8
Grupo 8.4 2007 64,2 62,7 715,2 842,1 95,8 89,5 364,0 5493
Subtotal: Asia en 2006 801,2 250,8 1.845,0 2.897,0 537,2 235,0 2.074,0 2.846,2
desarrollo 2007 8185 2571 1.976,1  3.051,7 558,2 229,0  2.1943 29815
Oceania en desarrollo 2006 43 0,1 2,2 6,60 0,0 6,5 5,8 12,3
Grupo 9 2007 4,3 0,1 2,4 6,8 0,0 6,7 6,2 12,9

Subtotal: economias

y territorios en 2006 1.552,1 380,4 2.840,8  4.773,3 629,4 326,5 2.576,1  3.532,0
desarrollo 2007 1.601,8 392,7 3.072,3 5.066,8 654,8 329,0 2.728,0 3.711,8
Total mundial 2006 1.802,3 792,3 5.057,4 7.652,0 1.929,3 838,5 49928  7.760,6
2007 1.866,4  814,7 53414 8.022,5 19632 838,7 52303 8.0322

Fuente: Recopilacion de

la secretaria de la UNCTAD con datos facilitados por los paises informantes, fuentes
especializadas y paginas web de puertos.

* Véase el anexo I para la composicion de los grupos.

P Comprenden GNL, GLP, nafta, gasolina, combustible de aviacién, queroseno, petréleo ligero, fueloil pesado y otros.
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Anexo III a)

Flotas mercantes del mundo por pabellones de matricula®, por grupos de paises
y por tipos de buque”, al 1° de enero de 2008

(En miles de TB)
. Porta- Buques
Flota total Petroleros Graneleros Cargueros de otros
contenedores .

tipos
ECONOMIAS EN DESARROLLO DE AFRICA
Angola 57 5 0 10 0 42
Argelia 736 16 121 45 0 554
Benin | 0 0 0 0 1
Cabo Verde 29 3 0 9 0 18
Camertn 17 0 0 0 14
Comoras 766 158 115 400 4 89
Congo 4 0 0 0 4
Cote d'Ivoire 9 1 0 0 8
Djibouti 4 0 0 0 0 4
Egipto 1162 295 388 266 48 164
Eritrea 14 2 0 10 0 3
Etiopia 123 5 0 118 0 0
Gabon 14 1 0 4 0 9
Gambia 35 4 0 27 0 4
Ghana 116 3 0 13 0 100
Guinea 20 0 0 1 0 19
Guinea-Bissau 7 0 0 1 0 5
Guinea Ecuatorial 29 0 3 0 25
Jamahiriya Arabe Libia 98 8 0 44 0 45
Kenya 15 5 0 0 0 10
Madagascar 35 5 0 15 0 16
Marruecos 490 78 0 30 72 309
Mauricio 40 0 0 14 0 27
Mauritania 52 0 0 1 0 51
Mozambique 38 0 0 6 0 33
Namibia 126 0 0 2 0 124
Nigeria 431 280 10 18 0 124
Republica Democratica del Congo 14 1 0 0 0 12
Republica Unida de Tanzania 38 8 0 21 0 10
Santa Elena 4 0 0 0 0 4
Santo Tomé y Principe 30 1 4 21 0 4
Senegal 46 0 0 1 0 45
Seychelles 183 95 0 43 0 45
Sierra Leona 476 61 11 309 14 81
Somalia 10 1 0 4 0 5
Sudafrica 193 0 0 0 27 165
Sudan 26 1 0 22 0 3
Togo 19 0 0 4 0 14
Thnez 140 16 17 3 0 104

TOTAL DE LAS ECONQMfAS EN
DESARROLLO DE AFRICA 5.644 1.052 666 1.465 166 2.292
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Anexo III a) (continuacion)

Porta- Buques
Flota total Petroleros Graneleros Cargueros’ de otros
contenedores tipos

ECONOMIAS EN DESARROLLO DE AMERICA
Anguila 1 0 0 1 0 0
Antillas Neerlandesas 1.274 30 200 740 81 222
Argentina 837 363 87 85 13 289
Aruba 0 0 0 0 0 0
Barbados 727 156 234 244 0 93
Belice 1.258 36 192 754 7 268
Bolivia 103 31 4 37 0 30
Brasil 2.290 1.031 471 246 195 347
Chile 908 275 179 154 17 284
Colombia 89 8 0 39 0 42
Costa Rica 4 0 0 0 0 4
Cuba 61 15 6 9 0 30
Dominica 998 422 424 106 0 45
Ecuador 300 179 0 3 0 119
El Salvador 7 0 0 0 0 7
Granada 3 0 0 1 0 2
Guatemala 6 0 0 0 0 6
Guyana 42 5 0 23 0 14
Haiti 2 0 0 1 0 0
Honduras 710 147 63 248 2 250
Islas Caiman 2.850 1.309 1.016 405 0 121
Islas Malvinas (Falkland)® 49 0 0 1 0 48
Islas Turcas y Caicos 1 0 0 0 0 1
Islas Virgenes Britanicas 16 0 0 1 0 15
Jamaica 171 2 118 39 8 4
México 1.218 613 19 86 0 500
Nicaragua 6 1 0 0 0 4
Paraguay 51 3 0 38 6 5
Peru 273 51 0 25 0 196
Republica Dominicana 10 0 0 5 0 4
Saint Kitts y Nevis 687 133 134 376 2 43
Suriname 5 2 0 3 0 0
Trinidad y Tabago 51 4 0 3 0 44
Uruguay 114 9 0 9 0 96
Venezuela 1.057 507 170 44 2 334
TOTAL DE LAS ECONOMIAS EN

DESARROLLO DE AMERICA 16.175 5.332 3.316 3.728 332 3.467
ECONOMIAS EN DESARROLLO DE ASIA
Arabia Saudita 943 333 0 303 149 157
Bahrein 326 81 43 2 96 104
Bangladesh 441 68 52 254 35 31
Brunei Darussalam 483 1 0 2 0 480
Camboya 2.065 91 416 1.412 34 112
China 25.064 4.736 10.208 4.831 3.447 1.842
Emiratos Arabes Unidos 809 243 87 82 214 182

Filipinas 5.032 432 2.465 1.361 166 608
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Anexo III a) (continuacion)
. Porta- Buques
Flota total Petroleros Graneleros Cargueros de otros
contenedores .
tipos
Hong Kong (China) 35.700 8.064 18.324 2.278 6.559 476
India 9.098 4917 2.431 488 157 1.106
Indonesia 5.670 1.419 575 2.059 392 1.226
Iran (Republica Islamica del) 3.140 1.652 836 324 157 171
Iraq 159 48 0 39 0 72
Jordania 369 139 16 121 14 79
Kuwait 2.426 1.838 54 98 214 222
Libano 136 1 34 91 0 10
Macao (China) 2 0 0 0 0 2
Malasia 6.971 2.798 314 491 694 2.675
Maldivas 126 10 0 104 0 12
Mongolia 687 27 402 237 0 21
Myanmar 203 3 35 136 0 29
Oman 24 2 0 2 0 21
Pakistan 351 160 36 130 0 25
Provincia china de Taiwan 2.751 777 1.198 112 481 183
Qatar 620 303 15 32 184 86
Republica Arabe Siria 354 1 34 308 8 3
Republica de Corea 13.227 2.222 7.173 1.254 1.372 1.207
Republica Democratica Popular Lao 3 0 0 3 0 0
Republica Popular Democratica de Corea 979 91 154 625 22 87
Singapur 35.942 16.536 7.212 3.419 6.535 2.240
Sri Lanka 161 11 30 84 16 20
Tailandia 2.846 397 892 1.093 255 208
Timor-Leste 1 0 0 0 1
Turquia 4.987 724 2.122 1.437 365 339
Viet Nam 2.541 576 420 1.223 90 231
Yemen 29 11 0 5 0 13
TOTAL DE LAS ECONOMIAS EN
DESARROLLO DE ASIA 164.664 48.711 55.579 24.440 21.655 14.279
ECONOMIAS EN DESARROLLO DE OCEANIA
Fiji 32 0 0 9 0 22
Guam 3 0 0 0 0 3
Islas Salomén 12 0 0 2 0 10
Kiribati 152 29 16 96 0 11
Nueva Caledonia 10 0 0 2 0 7
Papua Nueva Guinea 85 2 6 60 0 17
Polinesia Francesa 47 0 0 22 0 25
Samoa 10 0 0 8 0 2
Samoa Americana 7 0 0 0 0 7
Tonga 68 1 6 47 0 14
Tuvalu 855 608 42 137 9 58
Vanuatu 1.956 95 872 344 25 620
TOTAL DE ECONOMIAS EN
DESARROLLO DE OCEANIA 3.235 736 943 728 35 794
TOTAL DE LAS ECONOMIAS EN
DESARROLLO 189.718 55.831 60.503 30.361 22.187 20.833
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Anexo Il a) (continuacion)

Porta- Buques
Flota total Petroleros Graneleros Cargueros® de otros
contenedores .
tipos
ECONOMIAS DESARROLLADAS
Alemania 12.910 494 156 234 11.327 699
Australia 1.829 252 410 145 7 1.015
Austria 14 0 0 10 4 0
Bélgica 4.091 1.280 1.364 286 153 1.008
Bulgaria 928 24 635 149 66 53
Canada 2.765 512 1.117 100 16 1.019
Dinamarca 9.486 1.784 369 455 5.565 1.314
Eslovaquia 238 0 42 196 0 1
Eslovenia 2 0 0 0 0 2
Espaiia 3.054 590 27 326 263 1.848
Estados Unidos 11.369 2.328 1.217 1.588 3.204 3.031
Estonia 390 8 0 21 0 360
Finlandia 1.570 363 26 458 29 694
Francia 6.280 2.598 176 93 1.608 1.805
Grecia 35.875 20.634 10.154 363 2.574 2.151
Guadalupe 8 0 0 1 0 7
Guyana Francesa 1 0 0 0 0 0
Irlanda 187 13 0 99 5 71
Islandia 180 0 0 1 0 178
Islas Virgenes de los Estados Unidos 3 0 0 0 0 3
Israel 728 3 0 4 712 9
Italia 12.837 3.419 1.954 2.342 1.159 3.964
Japon 12.765 2.262 2.772 2.240 384 5.106
Letonia 262 66 0 57 0 139
Lituania 426 3 20 219 3 180
Luxemburgo 884 152 209 186 89 247
Martinica 1 0 0 0 0 0
Noruega 18.152 6.878 2.439 4.026 167 4.641
Nueva Zelandia 391 74 12 157 0 148
Paises Bajos 6.125 437 3 2.345 1.432 1.907
Polonia 193 11 0 34 0 148
Portugal 1.071 284 100 344 26 317
Reino Unido de Gran Bretafia e Irlanda
del Norte 14.975 1.335 1.451 2.429 6.630 3.130
Reunién 4 0 0 0 0 4
Rumania 270 32 0 82 0 156
San Pedro y Miquelon 1 0 0 0 0 1
Suecia 4.045 584 33 2.346 0 1.081
Suiza 562 46 286 55 170 4
TOTAL DE LAS ECONOMIAS

DESARROLLADAS 164.870  46.465 24.972 21.398 35.594 36.441
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Anexo III a) (continuacion)

. Porta- Buques
Flota total Petroleros Graneleros Cargueros de otros
contenedores .
tipos
ECONOMIAS EN TRANSICION
Albania 69 0 0 68 0 1
Azerbaiyan 708 227 0 101 0 381
Croacia 1.374 512 594 127 0 141
Federacion de Rusia 7.529 1.193 517 2.944 92 2.782
Georgia 1.046 83 305 535 17 107
Kazajstan 55 29 0 3 0 22
Moldova 49 14 4 31 0 1
Montenegro 13 0 0 12 0 1
Turkmenistan 52 6 0 17 0 29
Ucrania 1.145 34 100 612 29 370
TOTAL DE LAS ECONOMIAS EN
TRANSICION 12.041 2.098 1.520 4.449 138 3.835
LOS DIEZ PRINCIPALES REGISTROS INTERNACIONALES Y DE LIBRE MATRiICULA
Antigua y Barbuda 8.562 18 758 2.839 4.874 72
Bahamas 43.780 16.655 7.457 6.600 1.782 11.287
Bermuda 9.197 1.124 1.776 119 770 5.408
Chipre 18.800 3.700 8.977 1.679 3.749 695
Isla de Man 8.448 4.812 1.678 396 160 1.402
Liberia 76.546 32.250 13.209 3.904 22.979 4.204
Malta 28.201 8.659 13.063 3.563 1.452 1.465
Islas Marshall 36.103 18.544 9.105 1.649 4.056 2.749
Panama 168.291 36.710 71.862 22.169 26.893 10.657
San Vicente y las Granadinas 5.966 357 2.128 2.833 125 523
TOTAL DE LOS DIEZ PRINCIPALES
REGISTROS INTERNACIONALES Y
DE LIBRE MATRICULA 403.896  122.828 130.013 45.751 66.840 38.463
Pabellén no conocido 4.254 763 554 1.370 54 1.512

TOTAL MUNDIAL® 774779  227.986 217.563 103.330 124.814 101.085
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Anexo III b)

Flotas mercantes del mundo por pabellones de matricula®, por grupos de paises
y por tipos de buque®, a 1° de enero de 2008

(En miles de TPM)
Porta- Buques
Flota total Petroleros Graneleros Cargueros de otros
contenedores .

tipos
ECONOMIAS EN DESARROLLO DE AFRICA
Angola 47 8 0 12 0 27
Argelia 744 26 204 55 0 458
Benin 0 0 0 0 0 0
Cabo Verde 22 4 0 12 0 6
Camerun 10 0 0 3 0 6
Comoras 1.045 273 198 501 5 68
Congo 1 0 0 0 0 1
Cote d'Ivoire 17 2 0 1 0 14
Djibouti 1 0 0 0 0 1
Egipto 1.073 508 679 311 58 148
Eritrea 16 3 0 10 0 3
Etiopia 159 9 0 150 0 0
Gabon 8 1 0 4 0 3
Gambia 12 5 0 5 0 2
Ghana 86 5 0 16 0 64
Guinea 10 0 0 0 0 10
Guinea-Bissau 2 0 0 0 0 2
Jamahiriya Arabe Libia 97 13 0 57 0 27
Kenya 14 8 0 0 0 6
Madagascar 32 7 0 18 0 7
Marruecos 336 113 0 28 72 124
Mauricio 37 0 0 12 0 25
Mauritania 25 0 0 1 0 24
Mozambique 30 0 0 11 0 19
Namibia 77 0 0 4 0 73
Nigeria 626 477 13 26 0 111
Republica Unida de Tanzania 79 24 26 4 0 25
Santa Elena 1 0 0 0 0 1
Santo Tomé y Principe 38 1 7 27 0 2
Senegal 19 0 0 2 0 17
Seychelles 243 156 0 57 0 30
Sierra Leona 588 101 17 418 18 34
Somalia 9 2 0 4 0 4
Sudafrica 117 0 0 0 30 87
Sudan 29 1 0 26 0 1
Togo 40 14 0 24 0 2
Tinez 13 0 0 4 0 9

TOTAL DE LAS ECONQMfAS EN
DESARROLLO DE AFRICA 6.357 1.762 1.145 1.808 182 1.459
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Anexo 111 b) (continuacion)

Porta- Buques
Flota total Petroleros Graneleros Cargueros® de otros
contenedores .
tipos

ECONOMIAS EN DESARROLLO DE AMERICA
Anguila 1 0 0 1 0 0
Antillas Neerlandesas 1.713 51 374 909 102 278
Argentina 1.143 628 144 115 18 238
Aruba 0 0 0 0 0 0
Barbados 1.006 242 389 301 0 74
Belice 1.490 50 294 918 9 219
Bolivia 127 50 7 49 0 21
Brasil 3.296 1.645 802 289 227 334
Chile 1.088 459 299 101 21 207
Colombia 111 13 0 55 0 43
Costa Rica 0 0 0 0 0 0
Cuba 77 25 9 13 0 31
Dominica 1.734 755 796 148 0 36
Ecuador 377 309 0 3 0 65
El Salvador 2 0 0 0 0 2
Granada 1 0 0 1 0 0
Guatemala 4 1 0 0 0 4
Guyana 42 7 0 28 0 7
Haiti 2 0 0 1 0 0
Honduras 795 265 108 325 2 94
Islas Caiman 4.358 2.238 1.719 259 0 142
Islas Malvinas (Falkland)® 36 0 0 1 0 35
Islas Turcos y Caicos 0 0 0 0 0 0
Islas Virgenes Britanicas 11 0 0 1 0 10
Jamaica 248 3 200 33 11 0
México 1.519 1.005 28 78 0 409
Nicaragua 3 1 0 1 0 1
Paraguay 59 4 0 47 6 1
Perti 207 83 0 37 0 87
Republica Dominicana 7 0 0 6 0 1
Saint Kitts y Nevis 977 205 219 520 2 30
Suriname 7 3 0 3 0 0
Trinidad y Tabago 19 4 0 0 0 14
Uruguay 75 14 0 12 0 49
Venezuela 1.574 875 281 58 2 358
TOTAL DE LAS E CONOMfAS EN

DESARROLLO DE AMERICA 22.111 8.935 5.668 4315 401 2.791
ECONOMIAS EN DESARROLLO DE ASIA
Arabia Saudita 1.104 558 0 319 156 72
Bahrein 394 154 60 2 100 78
Bangladesh 617 118 89 346 48 17
Brunei Darussalam 423 2 0 3 0 419
Camboya 2.824 145 662 1.903 43 70
China 37.124 8.063 17.469 6.315 4.105 1.171
Emiratos Arabes Unidos 1.028 408 142 90 227 163

Filipinas 6.659 696 3.954 1.573 183 252
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Anexo Il b) (continuacion)

Porta- Buques
Flota total Petroleros Graneleros Cargueros® de otros
contenedores tipos
Hong Kong (China) 59.210 14.623 33.518 3.067 7.508 494
India 15.041 8.791 4.201 664 203 1.182
Indonesia 6.859 2.289 944 2.651 516 459
Iran (Republica Islamica del) 5.222 3.048 1.420 419 211 123
Iraq 202 78 0 54 0 70
Jordania 508 293 26 148 18 24
Kuwait 3.974 3.337 93 86 227 230
Libano 154 1 54 92 0 8
Macao (China) 2 0 0 0 2
Malasia 9.448 5.087 538 587 842 2.395
Maldivas 164 21 0 138 0 6
Mongolia 1.061 48 679 315 0 19
Myanmar 237 5 49 169 0 14
Oman 16 3 0 2 0 11
Pakistan 565 288 66 184 0 27
Provincia china de Taiwan 4.308 1.327 2.183 154 583 61
Qatar 894 546 22 48 202 77
Republica Arabe Siria 517 2 53 452 8 2
Republica de Corea 21.141 3.984 13.166 1.498 1.606 888
Republica Democratica Popular Lao 5 0 0 5 0 0
Republica Popular Democratica de Corea 1.388 158 254 892 30 55
Singapur 55.550 29.576 13.308 2.576 7.709 2.382
Sri Lanka 215 19 49 115 21 12
Tailandia 4.224 700 1.471 1.550 346 157
Timor-Leste 0 0 0 0 0 0
Turquia 7.300 1.265 3.631 1.815 455 135
Viet Nam 3.893 943 684 1.906 114 247
Yemen 26 17 0 2 0 6
TOTAL DE LAS ECONOMIAS EN
DESARROLLO DE ASIA 252.297 86.591 98.783 30.139 25459  11.325
ECONOMIAS EN DESARROLLO DE OCEANIA
Fiji 16 0 0 7 0 9
Guam 2 0 0 0 0 2
Islas Solomén 6 0 0 2 0 5
Kiribati 193 46 27 115 0 5
Nueva Caledonia 5 0 0 3 0 2
Papua Nueva Guinea 98 3 9 75 0 11
Polinesia Francesa 32 0 0 25 0 7
Samoa 10 0 0 9 0 1
Samoa Americana 1 0 0 0 0 1
Tonga 75 1 7 58 0 9
Tuvalu 1.441 1.108 72 212 13 35
Vanuatu 2.486 191 1.450 223 29 593
TOTAL DE LAS ECONOMIAS EN
DESARROLLO DE OCEANIA 4.365 1.350 1.565 729 41 679

TOTAL DE LAS ECONOMIAS EN
DESARROLLO 285.129 98.638 107.161 36.992 26.084  16.253
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Anexo 111 b) (continuacion)

Porta- Buques
Flota total Petroleros Graneleros Cargueros® de otros
contenedores .
tipos
ECONOMIAS DESARROLLADAS
Alemania 15.031 816 324 301 13.234 357
Australia 2.144 430 649 136 10 919
Austria 18 0 0 12 6 0
Bélgica 6.467 2.438 2.642 191 173 1.023
Bulgaria 1.314 35 1.017 160 78 25
Canada 3.169 849 1.708 90 17 505
Dinamarca 11.075 2.933 705 401 6.189 847
Eslovaquia 327 0 60 266 0 1
Eslovenia 0 0 0 0 0 0
Espaiia 2.746 1.061 43 206 331 1.105
Estados Unidos 12.139 3.981 2.316 916 3.389 1.537
Estonia 110 13 0 27 0 70
Finlandia 1.203 609 38 375 37 144
Francia 7.914 4.718 346 55 1.776 1.020
Grecia 61.384 38.273 18.928 417 2.820 945
Guadalupe 5 0 0 2 0 4
Guyana Francesa 0 0 0 0 0 0
Irlanda 184 18 0 136 7 22
Islandia 73 0 1 1 0 71
Islas Virgenes de los Estados Unidos 1 0 0 0 0 1
Israel 855 5 0 5 840 5
Italia 13.267 5.616 3.651 1.478 1.301 1.221
Japén 14.810 4.217 4.893 2.278 402 3.020
Letonia 255 108 0 59 0 88
Lituania 385 6 29 274 4 72
Luxemburgo 1.120 237 368 103 108 304
Martinica 1 0 0 1 0 0
Noruega 23.949 12.046 4.416 3.347 199 3.941
Nueva Zelandia 362 121 17 174 0 50
Paises Bajos 6.217 687 6 2.886 1.621 1.017
Polonia 115 17 0 26 0 72
Portugal 1.125 509 170 264 33 148
Reino Unido de Gran Bretafia e Irlanda
del Norte 15.888 2.100 2.724 1.947 7.547 1.570
Reunién 2 0 0 0 0 2
Rumania 273 51 0 100 0 123
San Pedro y Miquelon 0 0 0 0 0 0
Suecia 2.424 868 47 1.260 0 248
Suiza 887 69 504 74 236 5
TOTAL DE LAS ECONOMIAS

DESARROLLADAS 207.241 82.833 45.603 17.969 40.356  20.481
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Anexo Il b) (continuacion)
Porta- Buques
Flota total Petroleros Graneleros Cargueros® de otros
contenedores .
tipos
ECONOMIAS EN TRANSICION
Albania 99 0 0 98 0 1
Azerbaiyan 611 315 0 112 0 183
Croacia 2.191 959 1.049 147 0 36
Federacion de Rusia 7.135 1.720 726 3.328 92 1.270
Georgia 1.473 141 508 738 25 60
Kazajstan 68 50 0 2 0 17
Moldova 72 25 4 42 0 1
Montenegro 14 0 14 0 1
Turkmenistan 46 8 0 15 0 22
Ucrania 1.149 56 160 698 27 207
TOTAL DE LAS ECONOMIAS EN
TRANSICION 12.858 3.275 2.447 5.194 144 1.798
LOS DIEZ PRINCIPALES REGISTROS INTERNACIONALES Y DE LIBRE MATRICULA
Antigua y Barbuda 11.183 29 1.229 3.635 6.205 85
Bahamas 59.744 30.510 13.239 6.610 1.998 7.387
Bermuda 9.870 2.100 3.438 123 813 3.397
Chipre 29.431 6.561 15.964 2.061 4.570 277
Isla de Man 13.850 8.529 3.207 447 206 1.460
Islas Marshall 59.600 33.720 16.504 1.884 5.008 2.485
Liberia 117.519 57.990 23.938 3.667 27.257 4.667
Malta 45.218 15.354 23.339 4.124 1.785 616
Panama 252.564 66.342 130.433 17.274 30.007 8.508
San Vicente y las Granadinas 8.503 651 3.723 3.610 154 365
TOTAL DE LOS DIEZ PRINCIPALES
REGISTROS INTERNA CIONALES Y
DE LIBRE MATRICULA 607.484  221.788 235.015 43.433 78.002  29.246
Pabellon no conocido 5.067 1.348 901 1.904 67 846
TOTAL MUNDIAL’ 1.117.779  407.881 391.127 105.492 144.655  68.624

Fuente: Lloyd's Register - Fairplay.

Notas del anexo 111

* Las denominaciones empleadas en este cuadro y la forma en que se presentan los datos se refieren a los pabellones de
matricula y no implican, de parte de la Secretaria de las Naciones Unidas, juicio alguno sobre la condicion juridica de

paises o territorios, o de sus autoridades, ni sobre la delimitacion de sus fronteras.

® Buques de 100 TB o més, excluidas las flotas estadounidense y canadiense de los Grandes Lagos y la flota de reserva

de los Estados Unidos.

“Incluidos los mixtos de pasaje y carga.

4La 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.

¢ Con exclusion de las estimaciones de la flota de reserva de los Estados Unidos y de las flotas estadounidense y cana-

diense de los Grandes Lagos.
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Anexo IV

UNCTAD: indice de conectividad del transporte maritimo de linea (LSCI)

2004 2005 2006 2007 2008 Variacion

porcentual

LSCI Puesto LSCI Puesto LSCI Puesto LSCI Puesto LSCI Puesto 00 5004
China 100,0 1 108,3 1 113,1 1 127,9 1 1374 1 37,4
Hong Kong (China) 94,4 2 96,8 2 99,3 2 106,2 2 108,8 2 15,2
Singapur 81,9 4 83,9 4 86,1 3 87,5 4 94,5 3 15,4
Alemania 76,6 7 78,4 7 80,7 7 89,0 3 89,3 4 16,5
Paises Bajos 78,8 6 80,0 5 81,0 6 84,8 5 87,6 5 11,1
Estados Unidos 83,3 3 87,6 3 85,8 4 83,7 6 82,5 6 -1,0
Reino Unido 81,7 5 79,6 6 81,5 5 76,8 9 78,0 7 -4,5
Bélgica 73,2 8 74,2 8 76,2 8 73,9 10 78,0 8 6,6
Malasia 62,8 12 65,0 12 69,2 10 81,6 7 77,6 9 23,5
Republica de Corea 68,7 10 73,0 9 71,9 9 77,2 8 76,4 10 11,2
Espaia 54,4 15 58,2 15 62,3 14 71,3 11 67,7 11 24,3
Japon 69,2 9 66,7 11 64,5 13 62,7 13 66,6 12 -3,6
Francia 67,3 11 10 67,8 11 64,8 12 66,2 13 -1,6
Provincia china de Taiwan 59,6 13 63,7 13 65,6 12 62,4 14 62,6 14 5,1
Italia 58,1 14 62,2 14 58,1 15 58,8 15 55,9 15 -3,9
Emiratos Arabes Unidos 42,9 16 49,2 16 50,0 16 45.4 17 52,5 16 22,6
Egipto 38,1 18 39,2 18 46,7 17 48,2 16 48,8 17 28,2
Arabia Saudita 35,8 19 36,2 20 40,7 19 45,0 18 47,4 18 32,4
Sri Lanka 34,7 20 33,4 21 37,3 20 42,4 19 46,1 19 32,9
India 34,1 21 36,9 19 42,9 18 40,5 20 42,2 20 23,5
Australia 26,6 26 28,0 27 27,0 30 26,8 33 38,2 21 43,7
Tailandia 31,0 23 31,9 22 33,9 22 35,3 21 36,5 22 17,7
Turquia 25,6 29 27,1 28 27,1 29 32,6 23 35,6 23 39,2
Portugal 17,5 41 16,8 43 23,6 36 25,4 38 35,0 24 99,4
Canada 39,7 17 39,8 17 36,3 21 34,4 22 34,3 25 -13,6
México 253 30 25,5 32 29,8 26 31,0 25 31,2 26 23,2
Brasil 25,8 28 31,5 23 31,6 23 31,6 24 30,9 27 19,5
Panama 32,1 22 29,1 24 27,6 28 30,5 27 30,4 28 -5,0
Omaén 233 31 23,6 35 20,3 42 29,0 31 30,4 29 30,4
Suecia 14,8 48 26,6 29 28,2 27 25,8 35 30,3 30 105,1
Filipinas 15,5 45 15,9 45 16,5 49 18,4 48 30,3 31 95,9
Malta 27,5 25 25,7 31 30,3 25 29,5 29 29,9 32 8,7
Marruecos 9,4 78 8,7 84 8,5 85 9,0 81 29,8 33 217,2
Libano 10,6 67 12,5 62 25,6 34 30,0 28 28,9 34 173,6
Sudafrica 23,1 32 25,8 30 26,2 31 27,5 32 28,5 35 23,2
Grecia 30,2 24 29,1 25 31,3 24 30,7 26 27,1 36 -10,2
Dinamarca 11,6 64 24,3 34 25,4 35 22,1 42 26,5 37 129,2
Rumania 12,0 61 15,4 48 17,6 45 22,5 41 26,4 38 119,2
Argentina 20,1 37 25,0 33 25,6 33 25,6 36 25,7 39 27,9
Indonesia 25,9 27 28,8 26 25,8 32 26,3 34 24,8 40 -4,0
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Anexo 1V (continuacion)

2004 2005 2006 2007 2008 Variacion
porcentual
LSCI Puesto LSCI Puesto LSCI Puesto LSCI Puesto LSCI Puesto 2008-2004
Pakistan 20,2 36 21,5 37 21,8 38 24,8 39 24,6 41 21,9
Ucrania 11,2 65 10,8 68 14,9 56 16,7 55 23,6 42 111,3
Iran (Republica Islamica
del) 13,7 52 14,2 53 17,4 47 23,6 40 22,9 43 67,4
Uruguay 16,4 43 16,6 44 16,8 48 21,3 44 22,9 44 39,1
Colombia 18,6 39 19,2 41 40 29,1 30 21,6 45 16,3
Nueva Zelandia 20,9 34 20,6 38 20,7 39 20,6 45 20,5 46 -1,9
Venezuela (Republica
Bolivariana de) 18,2 40 19,9 40 18,6 43 20,3 46 20,5 47 12,3
Republica Dominicana 12,5 59 14,0 54 15,2 53 19,9 47 20,1 48 61,3
Israel 20,4 35 20,1 39 20,4 41 21,4 43 19,8 49 -2,7
Viet Nam 12,9 55 14,3 52 15,1 54 17,6 50 18,7 50 45,7
Nigeria 12,8 56 12,8 59 13,0 60 13,7 68 18,3 51 42,6
Jamaica 21,3 33 22,0 36 23,0 37 25,5 37 18,2 52 -14,5
Ghana 12,5 58 12,6 61 13,8 59 15,0 61 18,1 53 45,3
Senegal 10,2 72 10,1 78 11,2 67 17,1 53 17,6 54 73,7
Mauricio 13,1 54 12,3 63 11,5 64 17,2 52 17,4 55 32,8
Chile 15,5 44 15,5 47 16,1 52 17,5 51 17,4 56 12,5
Perta 14,8 47 15,0 50 16,3 50 16,9 54 17,4 57 17,5
Céte d'Tvoire 14,4 50 14,5 51 13,0 61 15,0 62 16,9 58 17,6
Jordania 11,0 66 13,4 57 13,0 62 16,5 56 16,4 59 48,8
Bahamas 17,5 42 15,7 46 16,2 51 16,5 57 16,4 60 -6,5
Eslovenia 13,9 51 13,9 55 11,0 70 12,9 69 15,7 61 12,6
Puerto Rico 14,8 46 15,2 49 14,7 57 16,0 58 15,6 62 5,4
Guatemala 12,3 60 13,9 56 18,1 44 15,4 59 15,4 63 25,7
Croacia 8,6 85 12,2 64 10,5 72 12,3 70 15,4 64 79,1
Federacion de Rusia 11,9 62 12,7 60 12,8 63 14,1 66 15,3 65 28,7
Yemen 19,2 38 10,2 76 9,4 75 14,3 64 14,4 66 -24.8
Ecuador 11,8 63 12,9 58 14,2 58 14,3 63 13,2 67 11,2
Trinidad y Tabago 13,2 53 10,6 71 11,2 68 13,7 67 12,9 68 -2,3
Costa Rica 12,6 57 11,1 67 15,1 55 15,3 60 12,8 69 1,5
Republica Arabe Siria 8,5 86 11,8 65 11,3 66 14,2 65 12,7 70 49,0
Togo 10,2 71 10,6 70 11,1 69 10,6 75 12,6 71 23,2
Benin 10,1 73 10,2 75 11,0 71 11,2 72 12,0 72 18,7
Chipre 14,4 49 18,5 42 17,4 46 18,0 49 11,8 73 -17,9
Congo 8,3 87 9,1 81 9,1 77 9,6 79 11,8 74 423
Namibia 6,3 102 6,6 99 8,5 86 8,4 89 11,1 75 77,1
Cameran 10,5 69 10,6 69 11,4 65 11,7 71 11,0 76 5,6
Kenya 8,6 84 9,0 82 9,3 76 10,9 73 10,9 77 27,4
Republica Unida de
Tanzania 8,1 90 8,6 86 8,7 81 10,6 76 10,5 78 29,1
Djibouti 6,8 98 7,6 91 7.4 95 10,5 77 10,4 79 54,3
Fiji 8,3 88 8,3 87 7,2 97 7,4 97 10,3 80 24,9

Angola 9,7 76 10,5 73 9,5 74 9.9 78 10,2 81 5,7




Anexo IV - UNCTAD: Indice de conectividad del transporte maritimo de linea 193
Anexo 1V (continuacion)

2004 2005 2006 2007 2008 Variacion

porcentual

LSCI Puesto LSCI Puesto LSCI Puesto LSCI Puesto LSCI Puesto 2008-2004
Finlandia 95 77 102 77 86 84 107 74 97 82 2,9
Polonia 73 92 7,5 92 7,5 94 7,9 94 9,3 83 28,1
Honduras 9,1 80 8,6 85 8,3 88 8,8 84 9,3 84 1,6
Nueva Caledonia 9,8 75 10,3 74 9,0 78 8.8 83 9,2 85 -6,1
Polinesia Francesa 10,5 70 11,1 66 8,9 79 8,60 86 9,0 86 -13,8
Gabén 8,8 81 8,8 83 8,7 80 8,6 87 8,9 87 1,8
Nicaragua 48 122 53 116 8,1 91 79 93 89 88 87,5
Mozambique 6,6 99 6,7 98 6,7 99 7,1 99 8,8 89 32,7
El Salvador 63 101 73 94 81 90 79 91 87 90 37,6
Guam 10,5 68 105 72 96 73 87 85 86 91 18,4
Antillas Neerlandesas 8,2 89 8,2 89 7,8 92 9,2 80 8,6 92 49
Mauritania 54 112 6,0 106 6,3 102 7,9 92 7,9 93 48,0
Noruega 9,2 79 8,3 88 7,3 96 7,8 96 7,9 94 -14,4
Madagascar 6,9 96 6,8 96 8,3 87 8,0 90 7,8 95 13,4
Lituania 52 115 59 108 57 105 6,8 101 7,8 96 48,7
Argelia 10,0 74 9,7 79 8,7 83 7,9 95 7,8 97 2225
Irlanda 8,8 &2 97 80 82 89 89 & 76 98 -13,0
Tuanez 8,8 83 7,6 90 7,0 98 7,2 98 7,0 99 -20,7
Papua Nueva Guinea 7,0 94 6,4 103 47 119 6,9 100 6,9 100 -0,6
Samoa 54 110 53 113 51 113 6,5 104 6,7 101 22,5
Samoa Americana 52 117 53 115 4.9 115 6,3 106 6,4 102 24,5
Guinea 6,1 104 6,9 95 8,7 82 8,5 88 6,4 103 4,6
Bangladesh 52 116 51 119 53 109 64 105 64 104 232
Saint Kitts y Nevis 55 108 53 114 56 106 6,2 109 62 105 12,8
Kuwait 59 106 68 97 41 127 62 108 6,1 106 46
Cuba 6,8 97 6,5 101 6,4 100 6,7 102 6,1 107 -9,7
Bahrein 54 111 43 126 44 124 6,0 110 58 108 6,7
Letonia 6,4 100 58 110 51 112 59 111 55 109 -13,4
Estonia 7,1 93 6,5 100 58 103 58 113 55 110 2223
Maldivas 4,2 126 4,1 130 3,9 131 4.8 121 54 111 31,3
Sudéan 7,0 95 6,2 104 57 104 57 114 54 112 22,5
Jamahiriya Arabe Libia 53 114 52 118 4,7 118 6,6 103 54 113 2,2
Barbados 55 109 58 111 53 108 58 112 54 114 2,1
Guinea-Bissau 2,1 152 52 117 50 114 51 117 53 115 151,9
Comoras 6,1 105 58 109 54 107 55 115 52 116 -15,1
Aruba 7,4 91 7,5 93 7,5 93 51 118 51 117 -30,9
Bulgaria 62 103 56 112 45 122 48 120 51 118 175
Gambia 4.9 119 6,1 105 4.8 116 4,7 122 50 119 1,1
Sierra Leona 58 107 6,5 102 51 111 51 119 4,7 120 -18,9
Islandia 4,7 123 49 121 4.8 117 4,7 123 4,7 121 0,0
San Vicente y las Granadinas 36 134 36 135 34 135 43 126 45 122 27,1
Seychelles 49 120 49 120 53 110 53 116 4,5 123 -8,0
Vanuatu 3,9 128 45 123 4.4 126 43 127 44 124 11,3
Guyana 4,5 124 44 125 4,6 120 43 129 44 125 -4,0
Suriname 48 121 42 129 39 132 43 128 43 126 -10,7
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2004 2005 2006 2007 2008 Variacion
porcentual
LSCI Puesto LSCI Puesto LSCI Puesto LSCI Puesto LSCI Puesto 2008-2004
Liberia 53 113 6,0 107 4,6 121 4,5 124 43 127 -19,6
Santa Lucia 37 132 3,7 133 34 134 42 130 42 128 14,9
Tonga 38 131 48 122 4,5 123 4,1 133 42 129 11,1
Islas Feroe 42 125 44 124 44 125 4,5 125 42 130 -0,4
Granada 23 149 2,5 147 34 136 4,1 132 42 131 82,6
Islas Salomén 36 133 4,3 127 40 129 4,1 131 42 132 14,8
Georgia 35 137 38 132 2,9 143 32 141 4,0 133 16,5
Guinea Ecuatorial 40 127 39 131 38 133 34 138 39 134 -4,6
Micronesia (Estados
Federados de) 2,8 144 2,9 144 1,9 155 3,1 142 39 135 37,5
Antigua y Barbuda 23 146 2,6 146 24 150 38 135 3,8 136 63,8
Islas Virgenes de los Estados
Unidos 1,8 155 30 142 32 139 38 134 38 137 115,3
Palau 1,0 158 1,0 159 1,9 156 3,1 144 38 138 264,1
Mariana del Norte 22 151 22 153 1,9 157 29 150 3,8 139 73,4
Brunei Darussalam 39 129 3,5 136 33 137 3,7 136 3,7 140 -5,9
Myanmar 3,1 139 2,5 149 2,5 149 3,1 143 36 141 16,4
Cabo Verde 1,9 153 2,3 151 2,8 146 2,5 154 36 142 91,1
Camboya 39 130 33 140 29 144 33 140 3,5 143 -10,8
Haiti 49 118 34 137 2,9 145 2,9 149 34 144 -29,9
Republica Democratica del
Congo 3,1 142 30 141 2,7 147 2,7 151 34 145 10,0
Eritrea 34 138 1,6 155 22 154 0,0 162 33 146 -2,9
Somalia 3,1 140 1,3 158 24 151 3,1 147 32 147 4,8
Qatar 2,6 145 42 128 39 130 36 137 32 148 21,7
Montenegro 29 143 2,9 143 30 142 30 148 32 149 9,6
Republica Checa 04 161 04 161 04 161 04 161 32 150 627,0
Islas Marshall 35 136 3,7 134 33 138 3,1 145 3,1 151 -12,5
Kiribati 3,1 141 33 139 3,1 141 3,1 146 3,1 152 -0,2
Suiza 35 135 34 138 32 140 33 139 30 153 -14,6
Santo Tomé y Principe 0,9 159 1,3 157 1,6 159 1,6 159 2,5 154 179,2
Belice 22 150 2,6 145 2,6 148 26 152 2,3 155 5,9
Dominica 23 147 2,5 148 2,3 152 24 155 2,3 156 -0,7
Groenlandia 2,3 148 23 150 2,3 153 2,3 157 2,3 157 -2,2
Albania 04 162 04 162 04 162 23 156 2,0 158 396,1
Tuvalu n.d. n.d. nd. n.d. n.d. n.d. nd. nd 1,8 159 n.d.
Islas Caiman 1,9 154 22 152 1,8 158 1,8 158 1,8 160 -6,2
Bermuda 1,5 156 1,6 156 1,6 160 1,6 160 1,6 161 2,0
Iraq 1,4 157 1,6 154 4,1 128 2,6 153 1,2 162 -13,9
Paraguay 0,5 160 0,5 160 6,3 101 6,3 107 0,7 163 234

Fuente: UNCTAD, con datos de Containerisation International Online, www.ci-online.co.uk.
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