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Notas explicativas

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

Por "toneladas" se entiende toneladas métricas, 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.
La 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, el término se aplica a paises, territorios
0 zonas, segun el caso.

La presentacion de los paises en esta edicion de 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 Economicos y Sociales (DAES) de las Naciones Unidas, asi como por la UNCTAD en su
Manual de Estadisticas. A los efectos del analisis estadistico, los paises y territorios se agrupan por
criterios econdmicos en tres categorias que se dividen a su vez en regiones geograficas. Las categorias
principales son paises desarrollados, paises 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 de esta publicacion deberia, por tanto, hacerse con cautela.
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RESUMEN DE LOS PRINCIPALES
ACONTECIMIENTOS

El presente informe es una publicacion anual preparada por la secretaria de la Conferencia de las Naciones
Unidas sobre Comercio y Desarrollo. Su propdsito es estudiar los principales acontecimientos en el transporte
maritimo mundial y facilitar estadisticas pertinentes. Se centra en lo ocurrido en las actividades maritimas de
los paises en desarrollo en comparacion con otros grupos de paises. También sefiala la correlacion entre el
desarrollo del comercio mundial y el transporte maritimo en general. La evolucion regional en Asia es el asunto

que se trata en el capitulo especial de este afio.

1. Desarrollo de la economia mundial y del
trafico maritimo

En 2006 continud el fuerte crecimiento de la
economia mundial, impulsado por la expansion de
algunos dinamicos paises en desarrollo. El PIB
mundial crecio 4,0%, el segundo mayor incremento
de un decenio. El notable y sostenido crecimiento de
China, la India y otros paises en desarrollo dinamicos
se estd convirtiendo cada vez mas en el motor
principal de la actividad econdémica mundial. Los
paises desarrollados progresaron un 3,0%, mientras
los paises en desarrollo y las economias en transicion
tuvieron un crecimiento mas rapido estimado en 6,9
y 7,5%, respectivamente.

Durante el mismo aflo, el volumen del comercio
mundial de mercancias registré un incremento sus-
tancial de 8,0%. Ello duplica con creces el incre-
mento de la economia mundial, un hecho que pone
de manifiesto el efecto de la creciente globalizacion y
de la mayor integracion econdmica. China siguio a la
cabeza, con un aumento de las exportaciones del
22,0%. Habida cuenta de la importante vinculacion
cada vez mayor entre crecimiento economico,
comercio y demanda de servicios de transporte mari-
timo, el trafico mundial por mar (mercancias carga-
das) se incrementd en 2006, cifrandose en 7.400
millones de toneladas. Empujada por la necesidad de
diversificar las fuentes de suministro y por el
creciente comercio Sur-Sur, la demanda de servicios
de transporte maritimo medida en toneladas-milla
aumento un 5,5% en 2006 y se situd en 30.686.

2. Desarrollo de 1a flota mundial

La flota mercante mundial aumentd hasta 1.040
millones de toneladas de peso muerto (TPM) a
principios de 2007, con un notable crecimiento del
8,6%, que sobrepasd incluso el 7,2% del afio
anterior. El tonelaje de los petroleros se incrementd
en 2006 un 8,1% y el de los graneleros un 6,2%;
ambos tipos de buque sumados ahora representan el
72,0% del tonelaje total. La flota de cargueros crecid
un 4,9% en 2006. El aumento mayor correspondio a
los portacontenedores, que se incrementaron en 17
millones de TPM, esto es, en un 15,5%.

El tonelaje encargado a finales de 2006 consistia en
118 millones de TPM de petroleros, 79 millones de
graneleros, 8 millones de cargueros, 51,7 millones de
portacontenedores y 45,6 millones de otros tipos de
buque. Los pedidos ascendian a 6.908 buques con un
tonelaje total de 302,7 millones de TPM.

La edad media estimada de la flota mundial
disminuy6 muy ligeramente a 12,0 afios en 2006. Por
tipos de buque, la flota mas joven era la de
portacontenedores con una edad media de 9,1 afios.
Esta, en el caso de los petroleros, se mantuvo en 10
afios, mientras la de los graneleros disminuyd un
poco de 13,1 a 12,9 afios, y la de los cargueros siguid
siendo la mayor, con un promedio de 17,4 afios y un
56,8% de los buques con mas de 19 afios de edad.

Por lo que atafic a la propiedad de la flota, a
comienzos de 2007 los paises en desarrollo
controlaban aproximadamente el 31,2% del tonelaje
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mundial en peso muerto, los paises desarrollados del
orden del 65,9%, y las economias en transicion el
2,9% restante.

Desde que la UNCTAD empez6 en 1989 a anotar el
tonelaje con pabelldén extranjero, esa parte aumentd
todos los afios hasta 2006. Entre enero de 2006 y
2007, sin embargo, disminuyd por primera vez
ligeramente, desde 66,5 a 66,3% del total mundial.
Los diez mayores registros internacionales y de libre
matricula representan en conjunto el 53,7% de la
flota mundial. Del tonelaje restante, el 18,9% esta
matriculado en paises desarrollados, el 1,3% en
paises en transicion y el 27,7% en paises en
desarrollo.

3. La productividad de la flota mundial y la
oferta y la demanda

Los principales indicadores de la productividad de la
flota mundial -toneladas transportadas por TPM y
miles de toneladas-milla por TPM- se situaron en 7,3
y 30,1 respectivamente. Ambas cifras supusieron
unos pequefios descensos desde el afio anterior.

El excedente total de tonelaje aumentd en 2006 a
10,1 millones de TPM, o sea el 0,7% de la flota
mercante mundial, el mismo porcentaje que el afio
anterior. El exceso de capacidad del sector de
petroleros se mantuvo en niveles modestos para
cifrarse en 4,5 millones de TPM (1,4% de la flota
total de buques tanque), mientras que la capacidad
sobrante del sector de graneleros se mantuvo en 2,0
millones de TPM (0,6% de la flota de esos buques).

Por lo que hace a la oferta y la demanda de transporte
en contenedores, en 2006, por primera vez desde
2001, el incremento de la flota supero al del trafico
contenedorizado. Con un incremento de la flota de
casi 1,4 millones de TEU, la capacidad aumento
13,5% en 2006; tal cosa supuso 2,5 puntos
porcentuales mas que el crecimiento del comercio en
contenedores, que fue del 11% en ese mismo afio.

4. Los mercados del trafico y de los fletes

Aunque 2006 fue un buen afio para su actividad,
todos los segmentos del mercado de petroleros se
mantuvieron por debajo de los muy notables niveles
registrados en los dos afios anteriores. Impulsados
sobre todo por la boyante produccion siderurgica en
Asia, el mercado de fletes de los cargueros se
desempefio mejor, con mejoras constantes en el
sector de los buques de tamafio El Cabo y unos
solidos resultados ininterrumpidos en los sectores de

los buques de tamafio mediano y Panamax. A pesar
de la presion a la baja sobre el mercado de
portacontenedores como consecuencia de unas
grandes entregas de tonelaje y muchos pedidos
pendientes, la fuerte y continua demanda ayudo6 a
mantener las tarifas en niveles saludables. En
relacion con el trafico contenedorizado, la flota
mundial de contenedores aumentd un 7,8% en 2006,
cifrandose en unos 23,2 millones de TEU. La parte
de los cargueros de altura en el total ascendid al
57,2%, por encima del porcentaje del afio anterior.

En 2005, la parte del costo total del transporte
maritimo en el valor de las importaciones aumentd y
supuso el 5,9%, mas que en el afio anterior. El valor
de todas las importaciones mundiales (c.i.f.) se
increment6 13,4% respecto del afio anterior, mientras
que el total de los servicios de transporte aumentd un
31,2%. Los paises en desarrollo y las economias en
transicion siguieron teniendo los costos de transporte
mas altos. Esos costos expresados en porcentaje del
valor de las importaciones aumentaron en 2005 en
ambos grupos de paises, con un 7,7% para los paises
en desarrollo y un 7,6% para las economias en
transicion. Los paises desarrollados tienen los costos
mas bajos, estimados en 2005 en el 4,8% del valor de
las importaciones.

5. Desarrollo de los puertos y del transporte
multimodal

El trafico mundial de los puertos de contenedores
aumentd 13,4% para cifrarse en 440 millones de
TEU en 2006, después de frenarse un poco en 2005
con un crecimiento de 8,7% tras una mejora de
12,8% en 2004. Los paises en desarrollo manejaron
265,4 millones de TEU, esto es, el 65% del total
mundial en 2006; ello mejora el 62,1% de 2005. En
2006 hubo 62 paises con unos movimientos de mas
de 100.000 TEU, y en 2006 24 paises registraron un
crecimiento de dos digitos frente a 22 en 2005. En su
conjunto, por los 20 mayores puertos de
contenedores de todo el mundo discurrieron 208,7
millones de TEU, es decir, el 51% del total mundial.

El transporte internacional por ferrocarril aumentd en
2006, con los mercados de China y la India
registrando unas tasas de crecimiento del 11 y 8%
respectivamente. En cuanto al mercado del transporte
mundial por carretera, se estima que crecio un 4,5%
en 2006. Durante ese mismo afio, el mercado total de
servicios logisticos y de transitarios aumentd un
13,5%. El tamafio mundial de ese mercado se calcula
en 93.000 millones de euros: el mercado europeo se
llevo un tercio, mientras que la parte de los mercados
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Asia-Pacifico y América del Norte se mantuvo en 27
y 29% respectivamente.

6. Cuestiones juridicas y desarrollo de la
regulacion

Suspendidas a mediados de 2006, las negociaciones
sobre la facilitacion de los intercambios en la
Organizacion Mundial del Comercio (OMC) se
reanudaron en febrero de 2007. Las reuniones del
Grupo de Negociacion sobre la Facilitacion del
Comercio se dirigieron sobre todo a desarrollar y
debatir propuestas basadas en textos (o de la "tercera
generacion") sobre medidas especificas de facilita-
cién del comercio que a la postre acabarian formando
parte del acuerdo previsto. Otras cuestiones fueron la
asistencia técnica y la implantacion de capacidad, asi
como el "trato especial y diferenciado”.

Respecto de otras cuestiones juridicas que afectan al
transporte, varias organizaciones internacionales
siguen preparando y mejorando activamente las
normas y pautas que se refieren a la seguridad de la
cadena maritima y de suministro, como la
Organizacion Mundial de Aduanas (OMA), la
Organizacion Maritima Internacional (OMI) y la
Organizacion Internacional de Normalizacion
(ISO). Por su parte, la UNCTAD ha publicado los
resulta-dos de una encuesta muy amplia sobre los
costos y la financiacion del codigo PBIP
(UNCTAD/SDTE/TLB/2007/1).

En mayo de 2007 se aprobo una nueva Convencién
internacional sobre la eliminacién de restos de
naufragios con los auspicios de la OMI, y se esta
trabajando en un proyecto de convenio internacional
para el reciclaje seguro y ambientalmente racional de
los buques.

7. Acontecimientos econdomicos regionales:
Asia

Las economias en desarrollo de Asia crecieron
alrededor del 7,6% en 2006, mientras que los paises
desarrollados de la region lo hicieron en un 2,2%.
Las exportaciones de la region aumentaron en un
muy notable 18%, beneficidndose de la buena
demanda mundial. Azerbaiyan, ayudado por las

exportaciones de petroleo, registro el mayor
crecimiento del PIB con un incremento del 31%. Los
paises en desarrollo de la region siguieron
incrementando sus ya considerables reservas en
divisas, para alcanzar la suma sin precedentes de 2,5
billones de dolares.

Entre los operadores internacionales de terminales
basados en Asia figuran Cosco Pacific, DP World,
Evergreen, Hanjing, Hutchinson Port Holdings
(HPH), ICTSL NYK/Ceres y PSA International. En
conjunto, mueven una cifra de mas de 220 millones
de TEU y alrededor de la mitad de todo el trafico
mundial de contenedores. Los puertos asiaticos
siguieron creciendo a un buen ritmo, encabezados
por Yantai (China), con un incremento del 112%,
seguido de Yingkou (China), con un 59%, y
Guangzhou (China), con un 40%. Por termino medio,
los puertos de China continental crecieron un 35% en
2006 frente a un 29% en 2005. Entre los puertos de
otros paises en desarrollo que lograron mejoras de
dos digitos figuran Colombo con 25%, Jawaharlar
con 23%, Gwangyang con 22%, Ambarli con 21%,
Incheon y Ho Chi Minh con 19%, Dubai con 17%,
Tanjung Pelepas con 14%, Port Klang con 14%,
Chittagong con 12% y Laem Chabang con 11%,
seguidos de Karachi y Bangkok con 10%.

Del orden de un cuarto de los graneleros de todo el
mundo navegan con pabellon asidtico, al igual que
uno de cada cuatro cargueros. El 21% de la flota
mundial de buques de mas de 100 TB esta registrado
en Asia. Con mucho, los registros mayores son los de
Hong Kong (China) y Singapur, cada uno con
alrededor de 32 millones de TB registrados. A
continuacion se encuentran China con 23 millones de
TB, la Republica de Corea con 10 millones, la India
con 8 millones y Malasia con 6 millones, seguidos de
Indonesia, la Republica Islamica del Iran y Filipinas
con aproximadamente 5 millones cada uno. Jordania
registrd el mayor incremento de su flota mercante
con un espectacular 145%. Kazajastan tuvo una
mejora del 70%, Viet Nam de un 27%, e Indonesia y
Oman de un 20% cada uno. Otros paises que también
registraron un crecimiento de dos digitos son Qatar
(17%), la Republica de Corea (15%), Turkmenistan
(15%) y Malasia (11%).



Xiv El transporte maritimo en 2007

Recuadro

Clasificacion de los buques utilizada en EI Transporte Maritimo

Como en la edicion del afio anterior, en la mayoria de los cuadros del presente informe se han utilizado cinco
categorias de buques. En todos los cuadros basados en datos facilitados por Lloyd's Register - Fairplay, 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 indica a

continuacion.

Categorias utilizadas en
el presente informe

Buques comprendidos en esas categorias

Petroleros
Graneleros

Cargueros

Buques portacontenedores

Otros buques

Total de todos los buques

Petroleros
Mineraleros y graneleros, mineraleros/graneleros/petroleros

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

(carga y pasaje)
Totalmente celulares

Buques tanque para transportar petréleo/productos quimicos,
buques tanque para productos quimicos, otros buques tanque,
cargueros de gas licuado, buques ro-ro mixtos, buques de pasaje,
gabarras tanque, gabarras de carga general, embarcaciones de
pesca, buques de suministro de plataformas de extraccion y todos
los demas tipos de buques

Comprende todos los tipos de buques mencionados

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

Petroleros para el transporte de crudos

Superpetroleros
Grandes petroleros
Suezmax

Aframax

Graneleros de carga seca

Tamarfio El Cabo
Panamax

Tamafio mediano grande
Tamafo mediano

Fuente: Lloyd's Register - Fairplay.

300.000 TPM o mas
150.000 a2 299.999 TPM
100.000 a 149.999 TPM
50.000 a 99.999 TPM

80.000 TPM o mas

50.000 a 79.999 TPM
35.000 a 49.999 TPM
20.000 a 34.999 TPM




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
general, asi como un examen y pronosticos de la evolucion del trdfico maritimo mundial habida cuenta de
las pautas de la economia y el comercio globales (por sectores). En 2006 continuo el fuerte crecimiento de
la economia mundial, impulsado por la expansion de algunos dindmicos paises en desarrollo. Las
exportaciones de mercancias y el trdfico maritimo, que contribuyen al crecimiento economico mundial y a
su vez se ven impulsados por él, han registrado también un incremento sustancial.

A.  CONSIDERACIONES GENERALES
SOBRE LA ECONOMIA MUNDIAL

1. La produccién mundial'

En 2006 la economia mundial creciéo con fuerza,
con un aumento del producto interior bruto (PIB) de
4%. Ese crecimiento tuvo una base amplia, con
unos incrementos del PIB superiores a los del afio
anterior en todos los grupos de paises. El PIB crecid
3% en los paises desarrollados, 6,9% en los paises
en desarrollo y 7,5% en las economias en transicion.
El rapido aumento de las economias emergentes, en
particular de China y la India, siguié ocupando un
lugar destacado. El de China aumentdé en mayor
cuantia que en 2005, con un 10,7%, mientras que en
la India se mantuvo igual, con un 9,2%. Al
registrarse un fuerte y sostenido crecimiento en
China, la India y otros paises en desarrollo
dindmicos, el motor principal de la actividad
economica mundial ya no es sélo la produccién
industrial de los paises desarrollados. Esto se
advierte en el grafico 1, que muestra como va cam-
biando la relacion entre a) el crecimiento econd-
mico mundial (PIB), b) la produccion industrial de
los paises de la OCDE, c) las exportaciones mun-
diales de mercancias, y d) el trafico maritimo
mundial. Mientras que la produccion industrial de
los paises de la OCDE parece haberse desacelerado
en los ultimos afios, el PIB mundial, las exporta-

ciones de mercancias y el transporte maritimo han
seguido creciendo, un hecho que indica que los
paises distintos de los de la OCDE estan causando
un impacto mayor. La produccion de los paises en
desarrollo emergentes y dinamicos y de las econo-
mias de transicién esta impulsando mas y mas el
crecimiento econdomico mundial y el trafico mari-
timo. Por ejemplo, mientras que el indice medio de
2006 de la produccién industrial de la OCDE fue de
107,3 en los Estados Unidos, 106,3 en el Japon y
112, 2 en Alemania, ascendio a 120 en el Brasil, a
148,6 en la India y a 132,8 en la Federacion de
Rusia.

En los Estados Unidos, el PIB aumenté 3,3%, mien-
tras que esa cifra fue del 2,2% en el Japon y del 3%
en la UE (25) (véase el cuadro 1). Impelidas por
unos altos precios internacionales de la energia y los
metales y la fuerte demanda exterior, las economias
en transicion crecieron 7,5% en 2006 frente al 6,4%
de 2005. En cuanto a los paises en desarrollo,
ademas de los de Asia, la expansion econdmica se
vio impulsada por un crecimiento mas rapido del
PIB en Africa (6,9%) y América Latina (5,7%).
Esas tasas regionales de crecimiento, sin embargo,
ocultan diferencias en el desempefio individual. Por
ejemplo, mientras que el incremento del PIB en
Africa del Norte se acelerd en 2006, se mantuvo
igual en Sudafrica y se desaceleré en el Africa
subsahariana.
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Grafico 1

Indices del crecimiento econémico mundial (PIB), la produccién industrial de la OCDE, las exportaciones
mundiales de mercancias (volumen) y el trafico maritimo (volumen) 1994-2006

(1994=100)
220 7
Exportaciones mundiales de mercancias
200
180 |
Trafico maritimo mundial
160 |
Crecimiento econémico mundial
140
Produccién industrial de la OCDE
120 /
/
100 1 —
80

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Fuente: Secretaria de la UNCTAD basandose en OCDE, Main Economic Indicators, abril de 2006. UNCTAD GlobStat, Trade in Merchandise
Database, http://uds.unctad.org/intrastat; UNCTAD, E! Transporte Maritimo, varios nimeros; y OMC, Estadisticas del comercio internacional, 2006,
Tendencias seleccionadas a largo plazo, cuadro II,1.

Cuadro 1

Crecimiento economico mundial, 2003-2006"

Regién/pais” 2003 2004 2005 2006°
Mundo 2,6 4,1 3,4 4,0
Paises desarrollados 1,8 3,1 2.4 3,0
de los cuales:
Estados Unidos 2,5 39 3,2 33
Japon 1,4 2,7 1,9 2,2
Unién Europea 1,2 2,3 1,7 3,0
de la cual:
Alemania -0,2 1,3 0,9 2,8
Francia 1,1 2.3 1,2 2,2
Italia 0,0 1,1 0,0 1,9
Reino Unido 2,7 3,3 1,9 2,8
Paises en desarrollo 5,1 7,1 6,5 6,9
Paises en desarrollo, con exclusion de China 4,0 6,4 5,6 5,9
Economias en transicion (CEI y Europa sudoriental) 7,1 7,7 6,4 7,5

Fuente: Calculos de la secretaria de la UNCTAD con la base de datos del Manual de Estadisticas de la UNCTAD y el
Global Economic Outlook 2007 (mayo de 2007) del Departamento de Asuntos Econdmicos y Sociales de las
Naciones Unidas.

* Los célculos se basan en el PIB en dolares constantes de 2000.
" Las regiones y los grupos de paises corresponden a los que se definen en el Manual de Estadisticas 2004 de la UNCTAD.

¢ Datos preliminares.
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A pesar de los buenos resultados registrados en
2006, la economia mundial se frend en el segundo
semestre del afio. Se espera que esa desaceleracion
se mantenga a lo largo de 2007, estando sujeto el
crecimiento a desequilibrios econdmicos mundiales,
la seguridad en materia de energia y un aterrizaje
duro o blando de la economia estadounidense.

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

En 2006 el comercio mundial de mercancias regis-
tro un notable crecimiento del 8% (véase el cuadro
2). Ese porcentaje duplica el incremento del PIB
mundial y pone de relieve el efecto de la globaliza-
cion y la intensificacion de la integracién econd-
mica. El aumento del comercio se vio sostenido
especialmente por la creciente demanda de impor-
taciones de China y de las economias en transicion
de la Comunidad de Estados Independientes (CEI).
Si bien el incremento de las exportaciones de las
economias en transicion fue poco brillante en 2006,
las exportaciones de Asia, especialmente de China
(22%), y de América del Norte (8,5%) se acelera-
ron. Las de los Estados Unidos arrojaron los mejo-
res resultados de un decenio (10,5%) como conse-
cuencia de la recuperacion de la inversion mundial.

En 2006, ese pais figuraba como el segundo princi-
pal exportador mundial y como el primer importa-
dor, mientras que China ocupaba el tercer lugar
tanto en las exportaciones como en las importacio-
nes (en valor). La creciente industrializacion de
China y el dinamico progreso de otras economias en
desarrollo tales como la India han hecho que surjan
pautas comerciales nuevas. Los paises en desarrollo
y las economias en transicion estan aumentando su
parte en el mercado mundial. En 2006, 13 de los 30
mayores exportadores e importadores (en valor)
eran economias en transicion y paises en desarrollo,
sobre todo de Asia. Esos paises estan también
reforzando su posicién como proveedores sustan-
ciales de productos basicos y materias primas,
incluso en mercados nuevos, y estdn emergiendo
como importantes centros manufactureros. Por
ejemplo, Africa y América Latina estan atendiendo
cada vez mas a las necesidades de China de produc-
tos primarios, mientras que este Ultimo pais estd
exportando cada vez mas bienes de consumo a
Africa y América Latina. En 2005, mas del 80% de
todas las exportaciones africanas (en términos de
valor) a China consistian en combustible y produc-
tos para la mineria, mientras que cerca del 100% de
las exportaciones chinas a Africa eran maquinaria,
manufacturas y textiles.

Cuadro 2
Crecimiento en volumen del comercio de mercancias, por regiones geograficas, 2004-2006
(En porcentaje)
Exportaciones B . Importaciones
Paises/regiones
2004 2005 2006 2004 2005 2006
8,0 6,0 8,0 Mundo n.d. n.d. n.d.
8,0 6,0 8,5 América del Norte 10,5 6,5 6,5
7,0 4,0 7.5 Union Europea (25) 6,5 3,5 6,5
8,0 5,0 1,0 Africa y Oriente Medio 14,0 13,0 8.5
13,0 8,0 2,0 América Latina 18,5 14,0 10,5
15,5 11,5 13,5 Asia 14,5 8,0 8,5
24,0 25,0 22,0 China 21,5 11,5 16,5
12,0 3,5 3,0 Comunidad de Estados Independientes 16,0 18,0 20,0

Fuente: Comunicado de prensa de la OMC, El comercio mundial en 2006 y las perspectivas para 2007, abril de 2007.

El comercio de manufacturas, que a su vez deter-
mina el trafico maritimo contenedorizado, sigue
aumentando de modo apreciable en términos de
volumen (7%) y de valor (10%). En 2005 la parte

de las manufacturas exportadas en todo el mundo
supuso el 72% del valor de las exportaciones
mundiales (7,3 billones de dolares de un total de
10,1 billones).
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En los principales paises desarrollados, el creci-
miento de la exportacién se vio impulsado por la
mayor demanda mundial de bienes de capital. A
pesar de la apreciacion de la moneda, las
exportaciones europeas aumentaron en una tasa
estimada en el 7,5%, registrandose aumentos de dos
digitos en los paises de Europa sudoriental, que se
benefi-ciaron del mayor comercio dentro de la UE.
Las exportaciones del Japon crecieron 10% como
conse-cuencia sobre todo del comercio de bienes de
capital y de los relacionados con la industria del
automovil.

Las exportaciones de Africa y Oriente Medio se
estancaron en ambos casos en 2006 por varias
razones, como los recortes de la produccion que
afectaron a algunos paises productores de petrdleo y
el conflicto entre Israel y el Libano. Las exporta-
ciones de América Latina aumentaron un 2% en
comparacion con el 8% de 2005. Con la excepcion
de Asia, el crecimiento de las importaciones en las
demas regiones en desarrollo y las economias de
transicion fue mayor que el de las exportaciones.

La demanda de servicios de transporte aumenta
logicamente al unisono del crecimiento del comer-
cio mundial y se ve impulsada por la fragmentacion
y globalizaciéon de la produccién internacional.
Como se indica en el grafico 1, la correlacion
positiva entre PIB, exportaciones de mercancias y

transporte maritimo es evidente. En tal tesitura, el
crecimiento del PIB mundial y del comercio de
mercancias influye de modo directo en el trafico
maritimo y en la demanda de servicios de trans-
porte. Tal como puede verse en la seccidn siguiente,
con el fuerte crecimiento del PIB mundial en 2006 y
el incremento cada vez mayor del comercio interna-
cional de mercancias, la demanda de servicios de
transporte y el volumen del trafico maritimo tam-
bién han ido en aumento.

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

En 2006, se estima que las mercancias cargadas en
los puertos de todo el mundo alcanzaron la cifra de
7.400 millones de toneladas (véanse el cuadro 3 y el
grafico 2). Ello equivale a una tasa de crecimiento
anual de 4,3%. El petroleo crudo representd el
26,9% del total de mercancias, mientras que sus
derivados supusieron el 9,2%. De todas las demas
mercancias embarcadas, la parte mayor (63,9%)
correspondio a carga seca, como graneles, mercan-
cia fraccionada y bienes en contenedores. Un
desglose geografico por continentes de las mercan-
cias totales embarcadas muestra la continua prepon-
derancia de Asia, con una parte de 39,1%, seguida
en orden descendente de América (21,5%), Europa
(19,6%), Africa (10,7%) y Oceania (9,1%).

Cuadro 3

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

- Carga de buques Principales Total
Aifio Carga seca a ,
tanque graneles (todas las mercancias)
1970 1.442 1.124 448 2.566
1980 1.871 1.833 796 3.704
1990 1.755 2.253 968 4.008
2000 2.163 3.821 1.288 5.983
2006 2.674 4.742 1.828 7.416

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/alumina y fosfato.

" Estimaciones.
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Grafico 2

El trafico maritimo internacional en determinados afios
(En millones de toneladas cargadas)
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Fuente: El Transporte Maritimo, varios nimeros.

2. El transporte maritimo mundial por grupos
de paises

En el cuadro 4 y en el grafico 3 se desglosan los
7.400 millones de toneladas del comercio maritimo
mundial por grandes segmentos de carga y grupos de
paises. En el anexo II se encontraran mayores
detalles sobre la distribucién regional de ese
comercio.

Paises desarrollados

En 2006, la parte de los paises desarrollados en las
mercancias embarcadas fue del 36,2%, mientras que
la de mercancias desembarcadas fue del 57,9%. En
esos paises, los crudos y los productos del petroleo
representaron respectivamente el 5 y el 27,4% de
cada una de esas categorias embarcadas. Europa
sigui6 siendo la zona mas importante de carga de las
regiones desarrolladas, con una parte del 6,3% de
todo el petroleo mundial embarcado. Por lo que hace
a las mercancias desembarcadas, el 62,2% de los
crudos y el 51,1% en los derivados del petroleo se
descargaron en puertos ubicados en paises desarro-
llados. América del Norte es la mayor receptora de
petroleo (26,6%) seguida de cerca por Europa
(22,3%) y el Japon (8,9%).

En el segmento de carga seca, la parte de los envios
mundiales de los paises desarrollados se cifrd en el
50,5% de las mercancias embarcadas y en el 57,2%
de las desembarcadas. Europa se mantuvo como el
mayor mercado de la carga seca, para absorber,
respectivamente, 23,3 y 33,9% de la carga seca
embarcada y desembarcada en todo el mundo. Entre
las demas zonas de carga figuran los Estados Unidos
(6,1%), el Canadd (3,2%), Australia (13,3%) y
Nueva Zelandia (0,4%).

Puaises en desarrollo

En 2006, la parte de los paises en desarrollo en las
mercancias embarcadas en el mundo fue del 61,1%,
mientras la correspondiente a las mercancias
desembarcadas fue del 41,4%. La parte de los paises
en desarrollo fue del 89,5% en el caso de los crudos
y del 66,2% en el de los productos del petroleo. Para
las mercancias desembarcadas, esas proporciones
fueron el 37,6% de los crudos y el 48,4% de los
derivados. Por lo que atafie a la carga seca transpor-
tada por via maritima, el 48,4% de esa carga se
embarco en puertos situados en regiones en desa-
rrollo. Esos paises representaron el 41,9% de la carga
seca desembarcada en el mundo. Los paises en
desarrollo de Asia fueron los mas activos, con 36,1%
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Cuadro 4

Trafico maritimo mundial en 2006, por tipo de carga y grupos de paises

Mercancias cargadas

Mercancias descargadas

Grupos de paises Total Crudos Derivados Carga Total Crudos Derivados Carga
seca seca
Millones de toneladas
Mundo 7.415,5 1.990,8 683,0 4.741,7 7.460,4  1.940,9 683,5 4.836,0
Paises desarrollados 2.683,1 100,0 1873 2.395.8 4323,0 1.207,4 349.6 2.766,0
Economias en transicion 202,6 108,4 433 50,9 50,2 43 2.8 43,1
Paises en desarrollo 4.529,6 1.782,4 452.4 2.294,8 3.087,2 729,2 331,1 2.026.,9
Africa 791,7 477,4 53,1 261,2 305,9 54,5 33,5 217,9
América 1.052,5 284.,0 102,1 666.,4 311,6 71,3 52,4 187,9
Asia 2.678,8 1.016,7 297,1 1.365,0 2.457.4 603,4 2387 1.615,3
Oceania 6,6 43 0,1 2,2 12,3 - 6,5 5,8
Porcentajes
Mundo 100,0 26,9 9,2 63,9 100,0 26,0 9,2 64,8
Paises desarrollados 36,2 5,0 27,4 50,5 57,9 62,2 51,1 57,2
Economias en transicion 2,7 5.4 6,3 1,1 0,7 0,2 0,4 0,9
Paises en desarrollo 61,1 89,5 66,2 48.4 41,4 37,6 48.4 41,9
Africa 10,7 24,6 7,8 5,5 4,1 2.8 49 4.5
América 14,2 14,3 14,9 14,1 472 3,7 7,7 39
Asia 36,1 51,1 43,5 28,8 32,9 31,1 349 334
Oceania 0,1 0,2 - - 0,2 - 1,0 0,1

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos proporcionados por los paises informantes, el sector

portuario y otras fuentes especializadas.

Grafico 3

El trafico maritimo mundial, por grupos de paises
(Variacion porcentual del tonelaje)
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Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos proporcionados por los paises informantes y otras

fuentes especializadas.

de todas las mercancias embarcadas en el mundo y
32,9% de las desembarcadas. La parte de los paises
en desarrollo de América se estima en 14,2% de las
mercancias cargadas y 4,2% de las descargadas. La
de los paises africanos se cifra en 10,7 y 4,1% de las
mercancias embarcadas y de las desembarcadas, res-
pectivamente. A las economias en transicion corres-

pondi6 el 2,7% de las mercancias embarcadas y el
0,7% de las desembarcadas. Los envios de petroleo
cargados en puertos de esas economias se estiman
en 5,7% del petréleo total embarcado en el mundo,
reflejando en particular el petroleo enviado desde el
mar Negro y el mar Béltico. La parte de Oceania en
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desarrollo siguid siendo casi nula, lo que traduce el
tamafio de sus economias.

Un desglose por tipos de comercio indica la impor-
tancia del Asia en desarrollo. Su parte en los embar-
ques mundiales en 2006 de crudos y derivados del
petrdleo se estima en 51,1 y 43,5%, respectiva-
mente. Esto refleja la importancia de los producto-
res de Asia occidental y de la actividad de refino en
el Lejano Oriente. La segunda mayor region expor-
tadora de petroleo crudo entre los paises en desarrollo
fue Africa, con una parte de los embarques mundiales
estimada en 24,6%, seguida de la América en desarro-
llo con 14,3%. En cambio, por lo que hace a los pro-
ductos de petrdleo embarcados, la parte de la América
en desarrollo fue, segun las estimaciones, mayor, con
14,9% frente a 7,8% para Africa. Respecto de los
embarques de carga seca, el Asia en desarrollo tam-
bién tuvo la parte mayor, cifrada en 28,8%, seguida de
la América en desarrollo (14,1%) y Africa (5,5%).

En cuanto al petroleo crudo desembarcado, la parte de
los paises en desarrollo de Asia fue el 31,1% del total
mundial. A América y a Africa correspondid, respec-
tivamente, 3,7 y 2,8%. En los productos del petréleo
desembarcados, la parte de los paises en desarrollo de
Asia, América y Africa fue 34,9, 7,7 y 4,9% respecti-
vamente. La Oceania en desarrollo importd cantidades
minimas de crudo, mientras que su parte en las impor-
taciones mundiales de derivados del petrdleo se estima
para 2006 en 1%.

Estas cifras muestran las disparidades de la estructura
del comercio entre las diversas agrupaciones de paises.
A diferencia de los paises en desarrollo, los desarro-
llados tuvieron una parte mayor de las mercancias
descargadas en todo el mundo.

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
toneladas-milla. Se estima que en 2006 ese transporte
sumé 30.686.000 millones de toneladas-milla, tras
aumentar el 5,5%. La demanda de transporte de
petroleo crudo y sus derivados hizo que en
toneladas-milla esos productos aumentaran 3% en
2006 (5% en 2005). Para todos los tipos de carga
seca, las toneladas-milla aumentaron 6,8%. Para las
cinco principales cargas secas, registraron una

subida de 7%. Por lo que respecta al resto de la
carga seca (mercancias de menor importancia y las
transportadas en buques de linea), las toneladas-
milla se incrementaron 5,3%. Con una parte
creciente de las importaciones chinas de productos
del petroleo procedente de América Latina y Africa
occidental, la demanda de toneladas-milla corrid
pareja con ese mayor comercio. Cabe esperar que
las toneladas-milla aumenten mas aprisa al alcan-
zarse el maximo de la capacidad de exportacion de
Australia de mineral de hierro y al tener que origi-
narse las importaciones chinas de ese mineral en
ubicaciones distantes tales como el Brasil. Ademas,
la apariciéon de China como importador neto de
carbdn significa que el Japon, la Republica de Corea
y la Provincia china de Taiwan pueden tener que
encontrar fuentes alternativas para sus importaciones
tradicionales de carbon desde China y aumentar sus
importaciones desde Australia e Indonesia. Aqui
también se espera que esto se traduzca en mas
toneladas-milla, aunque los volimenes no cambien.
De esta suerte, el trans-porte a larga distancia de
energia y materias primas en apoyo del crecimiento
de Asia, y especialmente de China, ha creado una
demanda de servicios mari-timos, tendencia ésta que
se espera prosiga.

C. SECTORES DEL COMERCIO
MARITIMO MUNDIAL

Como ya se dijo, la demanda de transporte maritimo
se ve impulsada por el crecimiento economico
mundial y el comercio. En las secciones siguientes se
examina lo ocurrido en 2006 en varios sectores
econdmicos (petroleo crudo y sus derivados, graneles
y otras mercancias) que generan cargas que se
transportan por mar.

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

Evolucion general

En buques tanque se transportaron 2.670 millones de
toneladas, de las que del orden de los tres cuartos
fueron petréleo crudo y el resto derivados. La parte de
ese trafico en el comercio maritimo mundial supuso en
2006 el 36,1%. En el cuadro 6 se indican los principa-
les productores de petrdleo y gas y los paises que mas
participan en el comercio correspondiente.
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Cuadro 5

El trafico maritimo mundial en toneladas-milla en los afios que se indica (1970-2006)
(En miles de millones de toneladas-milla)

~ Petrdleo Mineral . a Los cinco Otras cargas Total

Aflo Crudo Derivados Crude mis  ge hierro CArPom  Cereales gr ar}eles 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 3.711 3.124 1.385 8.615 8.730 29.094
2006 9.516 2.635 12.151 4.120 3.372 1.436 9.341 9.195 30.686

Fuente: Fearnleys, Review 2006.

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

Produccion de petréleo crudo

La produccion de petrdleo crudo medida en millones
de barriles por dia (mbpd) aumentdé por cuarto afio
consecutivo para cifrarse en 81,7 mbpd en 2006. Con
todo, esa produccion que habia aumentado 1,2% en
2005, se incrementd a una tasa menor en 2006 (0,5%).
Los principales productores de petroleo estan ubicados
en Asia occidental, América del Norte y Africa.

Los miembros de la Organizacion de Paises
Exportadores de Petroleo (OPEP)* obtuvieron el
41,9% de la produccion mundial de petréleo en 2005 y
2006. Esa produccion fue de 34,1 mbpd en 2005 y de
34,2 mbpd en 2006. Asi, correspondié a los paises que
no son de la OPEP la mayor parte de la produccién
mundial de petroleo (58,1%). En 2005 la produccion
de los paises de la OCDE disminuy6 4,3%, y en 2006
2,2%. En consecuencia, su parte de mercado bajé a
23,7% en 2006 frente al 24,4% de 2005.

Miembros de la OPEP

Los principales productores de petroleo de Asia
occidental y Africa son miembros de la OPEP. Su
produccion, en el caso de esos paises de Asia
occidental, aumentd en 2005 y 2006 para fijarse,
respectivamente, en 23,7 y 24 mbpd. El mayor
productor mundial de petrdleo, la Arabia Saudita,
obtuvo el 13,3% de la produccién total mundial en
2006. Produjo 111,1 mbpd en 2005 108,6 mbpd en
2006. La produccion de Kuwait crecid 6,5% en
2005y 2,3% en 2006; tal cosa se tradujo en una

parte del mercado de 3,2 y 3,3% en 2005 y 2006
respectivamente. La Republica Islamica del Iran
mantuvo su nivel de produccion en 4,2% mbpd,
antes de aumentar moderadamente a 4,3 mbpd en
2006. Los Emiratos Arabes Unidos incrementaron
la produccion en 2005 y 2006 para alcanzar 3 mbpd.
A pesar de un notable desempefio en 2004, la
produccion de petroleo de Iraq disminuyd 9,7% en
2005, para registrar una ligera recuperacioén en 2006
hasta 2 mbpd.

Los productores africanos de la OPEP aumentaron
su produccién en 2005 a 6,3 mbpd y mantuvieron
ese nivel en 2006. Argelia produjo 2 mbpd tanto en
2005 como en 2006, mientras que la produccion de
la Jamahiriya Arabe Libia fue de 1,7 mbpd en 2005
y de 1,8 mbpd en 2006. La produccién de Nigeria
aumentd 3,1% para cifrarse en 2,6 mbpd en 2005,
antes de disminuir un 4,6% en 2006.

Los miembros de la OPEP distintos de los de Asia
occidental y Africa (Indonesia y Venezuela) aumen-
taron muy ligeramente su produccion en 2005 hasta
4,1 mbpd (con un incremento del 0,2%). En 2006,
el nivel de produccion de petroleo disminuyd tanto
en Venezuela como en Indonesia hasta 2,8 y 1
mbpd respectivamente.

La parte de los miembros de la OPEP distintos de
los de Asia occidental registro un pequefio aumento
en 2005 para situarse en 30,6%, antes de disminuir
a 29,8% en 2006 a raiz de la menor produccién de
Nigeria, Indonesia y Venezuela.
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Cuadro 6

Petréleo y gas natural: principales productores y comerciantes, y distribucion de la
capacidad mundial de refino en 2006
(Parte del mercado mundial en porcentaje)

Porcentaje
Principales productores de petréleo
OPEP 41,9
OCDE 23,7
Paises distintos de los de la OPEP y la OCDE 34,4
Principales exportadores de petréleo
Asia occidental 38,6
Africa 15,6
Economias en transicion 13,6
Europa 11,0
América del Norte 10,9
Asia 7,8
Principales importadores de petréleo
América del Norte 28,8
Europa 25,7
Japon 9,9
China 7.4
Otros paises de Asia-Pacifico 21,2
Principales productores de gas natural
Estados Unidos y Federacion de Rusia 39,7
Asia-Pacifico 21,8
Asia occidental 19,4
Economias en transicion 16,4
Canada y México 13,3
Africa 10,4
Europa 10,3
América Latina 8,3
Principales exportadores de gas natural
Qatar 14,9
Indonesia 14,0
Malasia 13,3
Argelia 11,7
Australia 8,5
Nigeria 8,3
Trinidad y Tabago 7,7
Oman 55
Brunei 4.5
Principales importadores de gas natural
Asia 64,0
Europa 25,0
América del Norte 8,3
Capacidades principales de refino
OCDE 53,4
Europa y economias en transicion 27,8
Estados Unidos 20,3
Canada y México 4.4
Asia occidental 8,5
China 8,2
América Latina 7,1
Japén 5,4
Aftica 32

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos publicados en BP Statistical Review of World
Energy, junio de 2007, asi como otras fuentes especializadas, como la Agencia Internacional
de Energia y la Organizacion de Paises Exportadores de Petroleo.
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Los miembros de la OCDE

La produccién de los miembros de la OCDE de
América del Norte se redujo 3,1% en 2005 para
situarse en 13,7 mbpd y se mantuvo constante en
2006. La de los Estados Unidos bajé 4,6% en 2005
y 0,3% en 2006. Consiguientemente, su parte de
mercado pasé de 9% en 2004 a 8,5% en 2005 y
8,4% en 2006. Del mismo modo, la produccién del
Canada disminuy6 1,4% en 2005 y 3,5% en 20006,
mientras que la de México se redujo 1,7% en 2005
y 2% en 2006. La produccion en la UE decrecio
desde 2,8 mbpd en 2004 a 2,5 mbpd en 2005 y 2,3
mbpd en 2006. En consecuencia, su parte en la
produccion mundial retrocedio desde 3,4% en 2004
a 3,1% en 2005 y 2,8% en 2006. La producciéon de
Noruega también disminuyé desde 3,2 mbpd en
2004 a 3 mbpd en 2005 y 2,8 mbpd en 2006.

Otros productores

La produccion total de los paises distintos de los de
la OPEP y la OCDE, entre los que figuran la
Federacion de Rusia, China y el Brasil, fue de 27,4
mbpd en 2005 para luego aumentar 2,6% en 2006
hasta 28,1 mbpd, con lo que su parte de mercado
crecid ligeramente para suponer el 34,4% en 2006.
La Federacion de Rusia increment6 su produccion un
2,8% hasta unos 9,6 mbpd en 2005. En 2006 volvio a
aumentar, aunque a un ritmo menor, para situarse en
9,8 mbpd. Esos incrementos se tradujeron en peque-
fias mejoras de su parte de mercado, que fue 11,8%
en 2005 y 12% en 2006. Entre los desempefios mas
notables tanto en 2005 como en 2006, figuraron los
de Angola (que entr6 a formar parte de la OPEP en
enero de 2007) y Azerbaiyan. En 2005, este Gltimo
pais aumentd su produccion de petrdleo un 43,5%
para situarla en 4,5 mbpd, mien-tras que Angola
registr6 un aumento de 26,3% hasta 1,2 mbpd. En
2006, la produccion de Azerbaiyan crecio 44,7%,
mientras que la de Angola lo hizo a una tasa menor
de 14,3%. La parte de mercado de Azerbaiyan en la
produccion mundial de petréleo se duplico entre
2004 y 2006. La de Angola también aumento desde
1,2% en 2004 a 1,7% en 2006.

Otros productores de petréleo también se han
desempefiado bien en los ultimos dos afios. El
Brasil aument6 su produccion hasta 1,8 mbpd en
2006, con lo que su parte de mercado fue de 2,2%.
China incrementé su produccion 4,2% en 2005 y
1,6% en 2006. Su parte de mercado subid a 4,5% en
2005, porcentaje que se mantuvo en 2006. Otros
pequefios productores obtuvieron resultados diver-
sos, manteniendo o aumentando ligeramente su
parte de mercado. Guinea Ecuatorial aumentd su

produccion en 2005 en un 3,8% y en un 0,6% en
2006. A pesar de su buen desempefio en 2004 (con
un incremento de 17,3%), la produccién de petroleo
de Viet Nam disminuy6 6,7% en 2005 y 7,8% en
2006. El Sudan incrementd su produccion 9,2% en
2005 y 11,8% en 2006. Aunque su parte en la pro-
ducciéon mundial sigue siendo muy pequefia con un
1,1%, el Peri tuvo buenos resultados, con un
aumento de 18,1% en 2005 y de 4,5% en 2006.

Durante el afio hubo varios acontecimientos que
influyeron en las tendencias de la produccion mun-
dial. Del lado de la oferta, a finales de 2006 la OPEP
anuncid por primera vez en dos afios que la produc-
cion de petrdleo crudo de sus miembros se reduciria
en 1,2 mbpd. Posteriormente anuncio otro recorte -de
0,5 mbpd- con efecto desde el 1° de febrero de 2007.
Por lo que supone de capacidad adicional, la norma-
lizacion de las relaciones diplomaticas con la
Jamahiriya Arabe Libia indica un potencial de oferta
mundial de petréleo mayor. Durante el afio, los
Estados Unidos restablecieron relaciones diplomati-
cas plenas (rotas en 1980) con ese pais y levantaron
las sanciones comerciales. Una consecuencia es que
se estan haciendo inversiones estadounidenses en el
sector petrolero libio. Otro hecho se refiere a la
entrada en funcionamiento del nuevo oleoducto del
Sudan, que corre a cargo de un consorcio conjunto de
intereses chinos y malasios. Al unir un yacimiento de
petro-leo con un terminal de exportacién y con el
puerto del Sudan, se espera que el sistema redunde
en una mayor produccion.

La preocupacion dominante en 2006 fue el repunte
de los precios del petroleo, que alcanzaron maximos
en verano de 2006 cuando el crudo Brent llegd a
78,69 ddlares por barril. Mientras tanto, el precio
anual de la cesta de la OPEP® se mantuvo en unos
61 dodlares por barril en 2006. Los precios del
petroleo estan sometidos a una presion a largo
plazo: tienden a subir como consecuencia de una
mayor demanda, especialmente de las economias en
desarrollo que estan creciendo rapidamente, como
China y la India, y de unos ajustes lentos en la
oferta. Ademas, los precios aumentaron en el ultimo
afio por causa de la tension politica en Oriente
Medio y cortes de produccion en Nigeria y Alaska.
La mucha volatilidad hizo que los precios del
petrdleo bajaran al final de verano y subieran de
nuevo a finales de afio. Los precios mensuales de la
cesta de la OPEP bajaron desde 68,81 dodlares en
agosto a 54,97 ddlares en octubre, antes de
aumentar a 57,97 ddlares en diciembre. La bajada
de los precios se debio a los progresos logrados en
las negociaciones con la Reptuiblica Islamica del
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Iran, los aumentos en la oferta de petréleo de paises
distintos de los de la OPEP y la atenuacién de los
conflictos politicos en Oriente Medio.

Del lado de la demanda, la Agencia Internacional de
la Energia (AIE) informé de que la demanda
mundial de petroleo habia aumentado ligeramente
un 1% en 2006, con una cuantia media de 84,5
mbpd. La demanda de los paises del TLCAN
disminuy6 un poco desde 30,6 mbpd en 2005 a 30,5
mbpd en 2006, mientras que los paises del Pacifico
que pertenecen a la OCDE, China y otros de Asia
vieron su demanda de petrdleo crecer desde 24
mbpd en 2005 a 24,5 mbpd en 2006. La demanda de
petréleo en Africa se mantuvo constante en
2,9 mbpd.

Evolucion de las refinerias

La produccion total de refino en el mundo fue de
74,4 mbpd en 2005 y de cerca de 74,9 mbpd en
2006, lo que supuso unos incrementos de 1,5 y
0,7%, respectivamente. Mas de la mitad de la
produccion mundial se obtiene en refinerias de
paises de la OCDE, aunque esa parte disminuyd
algo desde 55,2% en 2004 a 54,2% en 2005 y
53,4% en 2006.

Los Estados Unidos siguen siendo el productor
mayor, con 15,2 mbpd en 2005 y 2006 (un descenso
de 1,6% respecto de 2004). Ello supone una
pequefia disminucion de la parte de mercado desde
20,5% en 2005 a 20,3% en 2006. El Canadd y
Meéxico registraron ligeras caidas en 2005 y 2006,
pero mantuvieron su parte de mercado en 2,5%
(Canada) y 1,9% (México). En su conjunto,
correspondi6 a los miembros del TLCAN del orden
del 25% de la produccion mundial de las refinerias
en 2005 y 2006.

El segundo lugar en la produccion de las refinerias
lo ocuparon Europa y la Federacion de Rusia, con
unas cifras de 20,9 mbpd en 2005 (un incremento de
1,9%) y 20,8 mbpd en 2006 (una disminucion de
0,5%). Ello supuso una parte de mercado de 28% en
2005 y 27,8% en 2006. Las refinerias del Japdn
invirtieron la tendencia descendente de 2004 y
aumentaron su produccion 2,4% en 2005, antes de
bajar de nuevo un 2,6% en 2006 para situarse en
4 mbpd.

En 2005, el mayor aumento de la produccidon se
registré en China (9,9%), seguida de Africa (7,1%).
Si bien la produccion de esta tltima bajo en 2006 un
2,9% para cifrarse en 2,4 mbpd, la de China siguid
creciendo, aunque a un ritmo menor (4%), para

alcanzar los 6,1 mbpd. Sus partes de mercado
fueron 8,2% (China) y 3,2% (Africa). Las refinerias
de América Latina vieron su produccién disminuir
ligeramente tanto en 2005 (con un descenso de
0,5%) y 2006 (1%). Consiguientemente, la parte de
mercado de la region bajé desde 7,4% en 2004 a
7,3% en 2005 y 7,1% en 2006. Las refinerias de
Asia occidental y Australasia evolucionaron en
sentido opuesto a lo largo de 2005 y 2006, incre-
mentando la primera su produccion y registrando la
segunda un acusado descenso. La produccion de las
refinerias de Asia occidental se increment6 tanto en
2005 como en 2006 cuando se cifro en 6,4 mbpd.
En Australasia, la producciéon bajo 7,5% en 2005,
situandose en 0,7 mbpd antes de reducirse otro 4,2%
en 2006. Esto se tradujo en una mayor parte de mer-
cado para Asia occidental, desde un 8,2% en 2005 a
un 8,5% en 2006. La parte de mercado de Australasia
se redujo aun més y quedo por debajo del 1% en 2006.

En varias partes del mundo se han emprendido
varias iniciativas para expandir la capacidad de
refino. Por ejemplo, en los ultimos afios, la India ha
aumentado esa capacidad gracias a la refineria de
Reliance Petroleum Jamnagar. Los planes para
expandir esa refineria se proponen incrementar la
capacidad desde 0,6 mbpd a 1,18 mbpd en 2008. En
otras partes, Saudi Aramco firmé dos memorandos
de entendimiento con Conoco Philips y Total para
construir refinerias orientadas a la exportacion en la
Arabia Saudita. Se espera que la produccion de esas
refinerias cumpla las normas ambientales de los
Estados Unidos y la Union Europea.

Los envios de petroleo crudo

En 2006, el trafico maritimo de crudos siguid
aumentando y se estima en 1.990 millones de tone-
ladas (véase el cuadro 4). Las principales zonas de
carga estan sobre todo ubicadas en regiones en
desarrollo, continuando a la cabeza de la lista Asia
occidental con 897,2 millones de toneladas, seguida
en orden descendente de Africa occidental (221
millones de toneladas), las costas septentrional y
oriental de Sudamérica (133,9 millones de tone-
ladas), Africa del Norte (133,8 millones de tonela-
das), el Caribe y Centroamérica (120,9 millones de
toneladas), y Africa central (109,8 millones de
toneladas). Las principales zonas de descarga estan
situadas en regiones desarrolladas, estimandose que
los puertos norteamericanos recibieron 532,9
millones de toneladas y los europeos y japoneses
446,9 y 201 millones de toneladas respectivamente.
Entre las principales regiones en desarrollo de
descarga figuraban Asia meridional y oriental con
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439,4 millones de toneladas y Asia sudoriental con
126,3 millones de toneladas.

En mayo de 2006, China recibid su primer
suministro de crudo del nuevo oleoducto de 600
millas que une ese pais con Kazajstan. Otro
acontecimiento fue el memorando de entendimiento
firmado por Kazajstan y Azerbaiyan para que las
exportaciones de petroleo crudo kazako discurran
por el oleoducto recién inaugurado Baku-Thbilisi-
Ceyhan. Ese oleoducto permite una via de exporta-
cion independiente del sistema de oleoductos rusos
y de los estrechos del Bosforo y de Turquia.

Envios de productos del petréleo

En 2006, el trafico mundial de derivados del petro-
leo siguid en aumento y se estima que alcanzd la
cifra de 683 millones de toneladas. En su conjunto,
esos envios se vieron afectados por la capacidad
mundial de refino y también por las condiciones
climaticas mas suaves que influyen en el consumo
estacional de combustibles. En varias partes del
mundo se registré un incremento. Por ejemplo, las
importaciones de América del Norte siguieron
siendo vigorosas en el primer semestre de 2006 por
causa del continuo impacto de la estacion de hura-
canes de 2005 sobre las refinerias de los Estados
Unidos. No obstante, en el ultimo trimestre de 2006
se produjo una caida de las importaciones esta-
dounidenses de derivados del petréleo. Si bien las
importaciones europeas también aumentaron, China
fue la fuente mayor de la demanda de productos
transportados en buques cisterna con casi todo el
suministro procedente de América Latina.

La produccion de gas natural

La produccién mundial de gas natural creci6 2,8%
en 2005 y 3,1% en 2006, llegando a un total de
2.865,3 millones de metros cubicos (mmc). Expre-
sada esa cifra en millones de toneladas de equiva-
lente de petrdleo, resultan 2.509 y 2.586,4 respec-
tivamente. En conjunto, correspondid a Ila
Federacion de Rusia y a los Estados Unidos el
39,7% de toda la produccion mundial en 2006. Esa
parte es ligeramente inferior a la de 2004 de
41,3%. La produccién de los Estados Unidos se
redujo 2,8% en 2005 y aumentd 2,4% en 2006. La
Federacion de Rusia registré un crecimiento de la
produccién de 1,2% en 2005 y de 2,3% en 20006,
con lo que se situd en 612.100 mmc. Sumada a la
de los Estados Unidos, esa produccion, como
queda dicho, represento el 39,7%. El 60,3% restante
correspondié a otros paises, cuya produccion

aumentd 5,3% en 2005 y 3,6% en 2006 cuando se
cifré en 1.729 mmc. Por tanto, la parte de esos pro-
ductores en la producciéon mundial total de gas se
incremento, y alcanzo el 60% en 2006.

Entre los principales hechos que en 2006 afectaron
al mercado de gas natural licuado (GNL) figuran los
afanes por nacionalizar el sector del gas natural en
Bolivia, donde estan las segundas mayores reservas
de América Latina, lo que suscitd preocupaciones
sobre las inversiones extranjeras en ese sector.

Los envios de GNL

El transporte de GNL aumento 6,1% en 2005 y
creci6 a un ritmo mas rapido en 2006 (11,8%) para
situarse en 211.100 mmc. En consecuencia, los
embarques de GNL, expresados en proporcion de la
produccion mundial, se han incrementado en los
ultimos dos afios. El Japon siguid siendo uno de los
principales destinos de esos envios, disminuyendo
ligeramente en 2005 sus importaciones de ese
producto antes de aumentar en 2006 un 7,2% para
cifrarse en 81.900 mmc. El segundo mayor impor-
tador de GNL es la Republica de Corea con 30.400
mmc en 2005 y 34.100 en 2006. Sumadas ambas,
las importaciones del Japon y de la Republica de
Corea supusieron el 56,5% de todos los envios de
GNL en el mundo y el 54,9% de los de 2006. Entre
otros importadores sustanciales figuran los Estados
Unidos, Espaiia, Francia y la India. Este ultimo pais
triplico sus importaciones entre 2004 y 2006, que se
situaron asi en 8.000 mmc (con una parte de
mercado de 3,8%). Durante el mismo afio, China
empezd a importar GNL (1.000 mmc) y ha sefialado
la recepcion de un primer envio de Chevron en el
primer terminal del pais para recibir ese tipo de gas.

En 2005, los principales exportadores de GNL
fueron Indonesia (31.460 mmc), Malasia (28.520),
Qatar (27.100), Argelia (25.680), Australia
(14.850), y Trinidad y Tabago (14.010). Otros
exportadores menores fueron Nigeria (12.040
mmc), Oman (9.220) y Brunei (9.150). Durante ese
mismo afio, Egipto surgié como un nuevo provee-
dor de GNL (6.930 mmc), siendo los destinos
principales Espafia y los Estados Unidos. En 2006,
las exportaciones de Indonesia, Malasia y Argelia
disminuyeron respectivamente en 6,0, 1,7 y 3,9%.
Entre los que lograron un desempefio mas destacado
en ese afio figuran Egipto, cuyas exportaciones se
duplicaron con creces para situarse en 14.970 mmc,
Nigeria (con un incremento del 46%), Oman
(25,2%) y Australia (21,4%).
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En 2006, la capacidad de GNL aumentd al
funcionar a plena capacidad proyectos iniciados en
2005 y otros terminados en ese mismo afio de 2006.
Ademas, se espera que se sumen a ellos en 2007 el
proyecto Bayun Undan en Timor-Leste iniciado en
2006, y otros en Guinea Ecuatorial y Noruega, asi
como una mayor produccion en Nigeria y Qatar. Se
espera que este ultimo pais exporte alrededor de 77
millones de toneladas en 2011. En otras partes, Pera
GNL esta construyendo una planta de licuefaccion
en su costa del Pacifico. La capacidad prevista es de
4,4 millones de toneladas para exportar el producto
a Meéxico y los Estados Unidos. Mientras tanto,
Suez Energy International, que forma parte de la
compaiiia francesa industrial y de energia Suez, ha
anunciado un plan de 700 millones de ddlares para
atender a la demanda chilena. El plan se propone
construir un terminal de regasificacion al norte de
Chile para abastecer a centrales de energia locales.
También se espera que aumente la produccion de
GNL en Trinidad, una vez que se ejecuten los
planes para tres yacimientos mas de gas frente a la
costa. Hay que sefialar que auque se haya anunciado
una larga lista de proyectos de GNL, muchos se
retrasaron en 2006 por demoras en las decisiones de
invertir y en las aprobaciones financieras. Proyectos
tales como Stockman, Sakhalin y Gorgon han visto
revisado el calendario de sus planes.

Otro hecho sin relacién con lo anterior es la contro-
versia sobre los precios entre la Federacion de Rusia
y Ucrania, que perturbd el suministro de gas a
paises de Europa oriental y provocd inquietud sobre
la seguridad energética de Europa. El incidente puso
de relieve la importancia que tiene para Europa
diversificar sus fuentes de energia; esa diversi-
ficacidon podria a la larga repercutir positivamente
en el trafico maritimo al impulsar la demanda de
transporte.

La energia se encuentra cada vez mas en el frontis-
picio de la agenda internacional, ya que lograr
sostenibilidad y seguridad en el aprovisionamiento
futuro de energia es una preocupacion comun a
todas las naciones, tanto desarrolladas como en
desarrollo. Al mismo tiempo, hay un creciente
reconocimiento de las externalidades negativas
asociadas a una utilizacién y una demanda cada vez
mayores de energia, en particular a la luz de los
temores sobre el cambio climatico. La oferta futura
de combustibles fosiles puede ser menos segura de
lo que se creia. En este contexto, deberia tomarse
nota de un detallado informe que publico en julio de
2007 el Consejo Nacional del Petrdleo de los
Estados Unidos. Se trata de la prestigiosa asociacion

del sector entre cuyos 175 miembros figuran las
principales compaiifas petroleras de todo el mundo®.
El informe, titulado "Facing the Hard Truths about
Energy" (Cémo afrontar la incomoda verdad sobre
la energia)’, advierte sobre una penuria de petréleo
y gas hacia 2015 y sugiere que en el afio 2030
tendra que sustituirse el 80% de la produccion
actual de petrdleo. En esa tesitura, insta a que se
hagan cuantiosas inversiones nuevas en proyectos
en gran escala para desarrollar y suministrar energia
en los afios venideros. En ese contexto se hace
referencia a estimaciones de la AIE en su World
Energy Outlook (Perspectivas de la energia en el
mundo) de 2006, segiin el cual se requeriran 20
billones de dodlares en los proximos 25 afios
(equivalentes a 3.000 dolares por persona), necesi-
tandose mas de la mitad de esa suma para generar y
distribuir electricidad.

2. Los envios de carga seca®
Evolucion general

Tal como se indica en el cuadro 3, los envios de
carga seca siguieron aumentando en 2006 y se
estima que alcanzaron los 4.740 millones de
toneladas. Esos envios representaron el 63,9% de
todas las mercancias embarcadas. Los cinco grandes
productos que se transportan a granel (mineral de
hierro, carbdn, cereales, bauxita/alimina y fosfato)
suponen, segun esas estimaciones, 1.830 millones
de toneladas. La diferencia estd constituida por
graneles menores y mercancias transportadas en
buques de linea regular, con 2.910 millones de
toneladas. En el cuadro 7 figuran los principales
participes en la produccion, consumo y comercio de
algunos de los principales graneles.

Produccion mundial de acero bruto

La produccién mundial de acero de fundicién
registrd un aumento en 2006 (8,8%) para cifrarse en
1.240 millones de toneladas. Fue el tercer afio
consecutivo en que se rebaso la marca de los 1.000
millones de toneladas. El crecimiento se vio
especialmente impulsado por la produccidon de
China, que crecio un 18,5% y se situdé en 418,8
millones de toneladas. Esta tasa de crecimiento es
muy parecida a la del afio 2000 y fue la primera vez
desde 2001 que quedd por debajo del 20%. En
consecuencia, China sigue siendo la zona de mayor
crecimiento y mayor mercado, con una parte de la
produccion mundial de acero de 33,9% en 2006
(31% en 2005). Ademas, la producciéon de acero
bruto en Asia se beneficié del incremento registrado
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Cuadro 7

Principales graneles: grandes productores, consumidores y comerciantes en 2006
(Parte del mercado mundial en porcentaje)

Porcentaje
Productores de acero bruto
Europa 36,6
China 33,9
Asia occidental 12,4
India 9,4
Republica de Corea 3,9
Economias en transicion 9,6
Japon 3,5
Republica de Corea 3,9
Africa 1,5
América Latina 3,6
Australia y Nueva Zelandia 0,7
Consumidores de acero bruto
Asia 54,1
China 32,0
UE (27) 16,6
TLCAN 13,9
Economias en transicion 43
Asia occidental 3,3
América Latina 2,5
Africa 1,9
Exportadores de mineral de hierro
Australia 37,7
Brasil 342
India 13,8
Sudafrica 3,9
Canada 3,1
Suecia 2,6
Mauritania 1,7
Peru 0,9
Importadores de mineral de hierro
China 45,6
Japon 18,9
Europa 18,8
Exportadores de carbén (térmico y coquificable)
Australia 32,3
Indonesia 22,0
Sudafrica 9,0
China 8,0
Colombia 8,0
Federacion de Rusia 7,4

Canada y Estados Unidos 6,0
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Porcentaje
Importadores de carbén (térmico y coquificable)
Europa y Japon 54,6
Republica de Corea 10,7
Provincia china de Taiwan 9,1
India 6,2
Estados Unidos 42
Israel 1,8
China 1,3
Tailandia 1,3
Chile 0,6
Exportadores de cereales (con exclusion
de granos de soja)
Canada y Estados Unidos 48,2
Argentina 9,4
Australia 9,5
Europa 8,8
China 3,3
Importadores de cereales
Asia 33,3
Africa 21,7
América Latina 21,7
Asia occidental 14,5
Europa 5,1

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos de Clarkson Research
Services, Shipping Review & Outlook, primavera de 2007, y Dry Bulk

Trade Outlook, abril y junio de 2007.

en la India (7,6%), el Japon (3,3%) y, en menor
medida, la Republica de Corea (1,2%). La produc-
cion de esos paises fue de 116,2, 44 y 48,4 millones
de toneladas respectivamente. Esos niveles se
corresponden con partes del mercado de 9,4, 3,5 y
3,9% respectivamente.

Con la excepcion de América Latina y Asia occi-
dental, donde los niveles de produccion se mantu-
vieron sin cambios 0 aumentaron muy poco, otras
regiones y paises registraron crecimientos aprecia-
bles en 2006. En los paises del TLCAN, la produc-
cion aumentd 3%, invirtiendo asi el desempefio
negativo de 2005 cuando la produccion disminuyd
4,8%. En ese crecimiento figuraron a la cabeza los
Estados Unidos, que aumentaron su produccién 3,6
millones de toneladas respecto del afio anterior (con
un incremento de 3,8%). El Canada y México tam-
bién invirtieron la tendencia de 2005 y registraron
tasas similares de aumento (0,6%). Del mismo
modo, la produccion de acero de fundicién en
Europa, incluida la UE (25), cobré velocidad y pro-
greso 6,2% en 2006 para cifrarse en 454,4 millones
de toneladas (36,6% de parte de mercado). Se regis-
traron fuertes incrementos en Luxemburgo (27,3%),

Polonia (19%), Eslovaquia (13,3%) y Bélgica
(12,5%). Algunos paises vieron disminuir su pro-
duccion, mientras otros la mantuvieron en el nivel
de 2005. Por ejemplo, hubo descensos de 8,5 y
7,2% en Finlandia y los Paises Bajos, respectiva-
mente, y una situaciéon sin cambios en Hungria (2
millones de toneladas), Portugal (1,4 millones),
Noruega (0,7 millones) y Eslovenia (0,6 millones).
Grandes productores como Italia y Alemania regis-
traron aumentos de 7,5 y 6,1% respectivamente.
Mientras Alemania continu6 siendo el sexto mayor
productor mundial de acero bruto, Italia gand un
puesto y sustituyé al Brasil en el lugar noveno.
Otros productores europeos menores como Serbia y
Montenegro siguieron expandiendo la produccion a
una muy notable tasa del 38,5%, alcanzando 1,8
millones de toneladas en 2006.

En las economias en transicién de la CEI la produc-
cion aumentd 5,8% para situarse en 119,7 millones
de toneladas (9,6% de parte de mercado). La
Federacion de Rusia mantuvo su posicion como el
cuarto mayor productor mundial de acero bruto con
un incremento de 6,8%, para alcanzar 70,6 millones
de toneladas en 2006. Con ello, la parte de la produc-
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cion total de las economias en transicion de la CEI se
incrementd desde 58,4% en 2005 a 60% en 2006.
Mientras Ucrania, Belars y Uzbekistan tuvieron
aumentos de producciéon -5,7, 10 y 16,7%, respec-
tivamente- en Kazajstan hubo un descenso de 6,7%.

En Asia occidental la produccion de acero bruto
aumento ligeramente en un 0,8%, cifrandose en
2006 en 15,4 millones de toneladas (con una parte
de mercado de 12,4%). La Republica Isldémica del
Iran aumentd su produccion en 4,2% para situarse
en 9,8 millones de toneladas (63,6% de Ila
produccion total de la region en 2006). La Arabia
Saudita y Qatar registraron descensos de produccion
de 5y 9,1% respectivamente.

La producciéon de Africa de acero de fundicion
progresé un 3,3% y se situd en 18,5 millones de
toneladas en 2006 (1,5% de parte de mercado).
Sudafrica, el mayor productor regional, aumento su
produccion 2,1% hasta 9,7 millones de toneladas.
Egipto y Argelia tuvieron incrementos de 1,6 y 20%
respectivamente, mientras que la Jamahiriya Arabe
Libia produjo un 7,7% menos. En conjunto, la
produccion de esos tres ultimos paises ascendio a
8,4 millones de toneladas, con un aumento de 5%
sobre el afio anterior. En la Oceania desarrollada,
Australia incrementd la produccion 1,3% para llegar
a 7,9 millones de toneladas, mientras que la de
Nueva Zelandia se mantuvo constante en 0,9
millones de toneladas. En Sudamérica, la produc-
cion de acero se mantuvo sin cambios con un total
de 45,3 millones de toneladas (3,6% de parte de
mercado). La caida de la produccién del Brasil
desde 31,6 millones de toneladas en 2005 a 30,9
millones de toneladas en 2006 se vio compensada
por incrementos en productores menores como
Colombia (50%), el Peru (12,5%), Chile (6,7%) y la
Argentina (1,8%).

Hay que sefialar que 2006 fue un afio de creci-
miento en todo el mundo y de consolidaciéon de la
industria siderurgica. En su transcurso, Mittal Steel
y Arcelor se fusionaron y consolidaron. Arcelor-
Mittal (Luxemburgo) figura ahora a la cabeza del
sector, con una produccion de acero bruto de 118
millones de toneladas que representan del orden del
9,5% de la produccion mundial. Entre otras fusiones
recientes figuran las de Tata Steel (India) con el
Grupo Coros (angloholandés), la compra por U.S.
Steel de Lone Star Technologies, la participacion de
Evraz (Federacion de Rusia) y del Crédit Suisse en
Highveld Steel (Sudafrica) y Vanadium Corp
(Sudafrica también); la fusion de SSAB Svenskt
Staal AB (Suiza) con Ipsco (Estados Unidos-

Canada), de Nucor (Estados Unidos) con el Grupo
Harris Steel, de Essar Global (India) con Algoma
Steel (Canadd) y de Minnesota Steel (Estados
Unidos) y Ternium (Luxemburgo) con el Grupo
Imsa (México).

Segun MEPS’, el precio combinado y el indice de
todos los productos siderdrgicos aumentaron en
2006. El indice global (1997 = 100) pas6 de 139, 2
en enero a 159,3 en diciembre de 2006. Ello supuso
un alza de precios desde 555 dolares la tonelada en
enero a 635 dolares en diciembre de 2006. Una
tendencia similar se observo respecto de todos los
indices y precios en la UE, América del Norte y
Asia.

Con un desarrollo paralelo, la produccion mundial
de arrabio aumenté 10% en 2006 para cifrarse en
871,6 millones de toneladas. El incremento regis-
trado en Asia (14,4%) fue el que mas contribuy6 a
la expansion de la produccién mundial. En Asia
figur6 a la cabeza China con un incremento de
19,8% y una parte mundial de 46,4%. Entre otros
grandes productores figuran paises europeos
distintos de los de la UE con un aumento de 15% y
las economias en transicion con una subida de
6,4%. Sudamérica y Centroamérica son las Unicas
regiones que registraron un descenso de la
produccion (3,9%), que se situd en 36,8 millones de
toneladas.

Consumo mundial de acero

El consumo aparente de acero en el mundo crecio
mucho en 2006 con una tasa de incremento de
8,5%, lo que llevo el total a 1.113 millones de
toneladas. En 2007 se espera un nuevo crecimiento
del 5,9%. Si bien Asia, impulsada por China, sigue
siendo el mayor consumidor mundial con una parte
de 54,1%, el crecimiento del consumo fue mayor en
otras regiones. El de Asia crecié 6,1%, con un 9%
en China. Ese consumo se incrementd 11,2% en la
UE (27), 14,9% en otros paises europeos, 12,9% en
las economias en transicion, 11,7% en América
Latina, 11,1% en los paises del TLCAN, 10,3% en
Asia occidental y 9,7% en Africa. En 2006, el
consumo aparente de acero se cifrd6 en 184,7
millones de toneladas en la UE (27), en 154,9
millones en los paises del TLCAN, en 48,4 millones
en las economias en transicion (con un 4,3% de
parte de mercado), en 36,8 millones en Asia
occidental, en 36 millones en América Latina, en 28
millones en paises europeos distintos de los de la
UE y en 21,6 millones en Africa.
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Las previsiones para 2007 auguran una moderacion
del aumento del consumo en casi todas las regiones,
con la excepcidn de los paises del TLCAN, donde
se espera un descenso del 3,1%, y de Asia, donde es
previsible que un auge del consumo en China (13%)
impulse al alza la demanda de toda la regién
(9,2%).

El trdfico de mineral de hierro

Todo incremento de la produccion siderturgica
redunda en un mayor transporte de mineral de
hierro, que en 2006 se estim6 en 716 millones de
toneladas. Australia y el Brasil representaron,
respectivamente, 37,7 y 34,2% de las exportaciones
mundiales y entre ambos hicieron casi los tres
cuartos de los envios mundiales. Las exportaciones
australianas de mineral de hierro crecieron 12% y se
situaron en 270 millones de toneladas, mientras que
las del Brasil lo hicieron en un 8,9% hasta 245
millones de toneladas. Las demas exportaciones de
mineral de hierro procedieron de la India (99
millones de toneladas), Sudafrica (28 millones), el
Canadd (22 millones), Suecia (19 millones),
Mauritania (12 millones) y el Pera (6,5 millones).
Esos paises incrementaron sus exportaciones a
ritmos diversos, que variaron desde un minimo de
4,8% en el caso del Canadd y el Peru hasta un
maximo de 13,2% en el de Mauritania.

China sigue siendo el destino principal de los envios
de mineral de hierro de todo el mundo, con 326,3
millones de toneladas descargadas en puertos de ese
pais, lo que supone un incremento de 18,4%
respecto de 2005 y un aumento de la parte mundial
hasta el 45,6%. Entre otros importadores aprecia-
bles de 2006 figuran el Japén con 135,3 millones de
toneladas (un 2,3% de incremento) y Europa
occidental con 134,6 millones de toneladas y un
aumento de 3,8%. Importadores menores de Asia
como la Republica de Corea, la Provincia china de
Taiwan, Malasia e Indonesia registraron pequefios
incrementos que fueron respectivamente, de 0,4,
0,9, 0,2 y 0,1 millones de toneladas. Las importa-
ciones del Pakistan y Filipinas se mantuvieron sin
cambios en 1,9 millones de toneladas y 4 millones
de toneladas respectivamente. En otras partes del
mundo las importaciones de mineral de hierro o
bien disminuyeron, como en el Canad4d y los
Estados Unidos (con un descenso del 12,4%) y
América Latina (con una disminucion del 3,9%), o
subieron como en Africa (en un 8,1%) y Asia
occidental (con un ligero incremento de 0,7%). Asi,
en 2006 se importaron 43,9 millones de toneladas
en la Republica de Corea, 15,5 millones en la

Provincia china de Taiwan, 4 millones en Malasia,
15,2 millones en Asia occidental, 8 millones en
Africa, 9,2 millones en el Canad4 y los Estados
Unidos, y 7,4 millones en América Latina.

Las previsiones para 2007 indican una demanda
mundial de mineral de hierro fuerte y sostenida,
especialmente en China e Indonesia, los Paises
Bajos, Espafia y la India. Se espera que las importa-
ciones de América del Norte disminuyan, mientras
se prevé que las de América Latina se mantengan en
el nivel de 2006.

El trdfico de carbon

Los envios de carbon se estiman para 2006 en 728
millones de toneladas. Los de carbon para centrales
térmicas se calculan en 542 millones de toneladas,
lo que representa el 74,4% de todos los envios.
Aunque los de carbon coquificable han disminuido
desde 2001, su tasa de crecimiento anual medio en
el altimo decenio se estima en 1,2% frente a 7,6%
para el carbdn térmico.

En conjunto, correspondié a Indonesia y Australia
alrededor del 50% de los envios mundiales de
carbon para centrales térmicas. Desde 2005,
Indonesia ha superado a Australia como el mayor
exportador de ese carbon, creciendo sus envios un
48,7% para cifrarse en 2006 en 160,6 millones de
toneladas (un 22% del total). Se estima que las
exportaciones de carbdn térmico desde Australia
fueron de 110,1 millones de toneladas, con un
incremento de 3,5% respecto de 2005. En ese pais
las mayores exportaciones en 2006 tropezaron con
limitaciones logisticas, lo que provocd grandes
embotellamientos en algunos puertos y terminales.

Ademds de Indonesia y Australia, entre los
principales exportadores de carbon térmico en 2006
figuran Sudafrica (65,4 millones de toneladas),
Colombia (58,3 millones), China y la Federacion de
Rusia (53,7 millones cada uno), y Venezuela (7,8
millones). Con la excepcion de China y Sudéfrica,
que registraron una disminucion de sus
exportaciones, los demas exportadores tuvieron
aumentos en 2005 o se mantuvieron en el mismo
nivel.

Desde 2005, las exportaciones de Australia de
carbon de coque han representado del orden de los
dos tercios de todas las exportaciones de ese tipo de
carbon. Se estima que las de ese pais disminuyeron
ligeramente en 2006 a 124,4 millones de toneladas
frente a 124,9 millones en 2005 (con un 32,2% de
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todos los envios mundiales de carbon térmico y
coquificable). Una tendencia similar se observa en
exportadores menores como el Canadd, los Estados
Unidos y China. Las exportaciones de carbon coqui-
ficable de esos paises parece que cayeron en 2
millones de toneladas, 1,2 millones y 2 millones
respectivamente. Las previsiones para 2007 sefialan
una tendencia ascendente, ya que el crecimiento de
las exportaciones de carbon de coque se vera esti-
mulado por el firme crecimiento de las exportacio-
nes australianas, asi como por una mayor expansion
de exportadores menores.

Los principales destinos de los envios de ambos
tipos de carbdén son el Japon y la UE, que en su
conjunto representaron alrededor del 54,6% de las
importaciones mundiales de carbén en 2006. En
ambos casos, en esas importaciones predomina el
carbon coquificable, con una parte del 65% en el
Japén y del 78,3% en la UE. Entre los importadores
menores figuraron, por lo que atafie al carbon
térmico, la Provincia china de Taiwan (58,6
millones de toneladas), la Republica de Corea (56,2
millones), los Estados Unidos (30,9 millones), la
India (23,4 millones) e Israel (13 millones). Las
importaciones de China y Tailandia casi se
duplicaron, cifrandose respectivamente en 9,9 y 9,6
millones de toneladas. Las importaciones chilenas
fueron de 4,4 millones de toneladas, con un incre-
mento del 37,5% respecto de 2005. Por lo que hace
al carbon de coque, entre los importadores menores
figuran la India (21,9 millones de toneladas) y la
Republica de Corea (21,8 millones), que registraron
un incremento marginal respecto de 2005, asi como
el Brasil cuyas importaciones disminuyeron para
situarse en 10,3 millones de toneladas (un descenso
del 4,6%).

El mercado de cereales

Segun el Consejo Internacional de Cereales, la
produccion de grano, especialmente de trigo, dismi-
nuy6 desde 1.649 millones de toneladas en 2005 a
1.602 millones en 2006. Si bien el consumo humano
se mantuvo igual, la demanda industrial de grano
(maiz) aumento para la produccion de biocombus-
tibles, especialmente en los Estados Unidos. La
rigidez de la oferta y la mayor demanda industrial
se tradujeron en unos precios mundiales mas altos
en 2006. Entre los pasos seguidos para solventar la
penuria figuran la aplicacién de unos mayores pre-
cios de apoyo para estimular la produccion en la
India y medidas especificas adoptadas por algunos
exportadores para asegurar que la demanda interior
se atendia adecuadamente. Por ejemplo, se ha

sefialado que la Comision de la UE redujo las
licencias de exportacion de grano.

Se estima que los envios mundiales de cereales cre-
cieron a una tasa modesta y que se situaron en 2006
en 281 millones de toneladas. El trigo supuso 109
millones de toneladas, mientras los cereales secun-
darios como maiz, cebada, grano de soja, sorgo,
avena, centeno y mijo supusieron en total 172
millones de toneladas. En 2006, correspondié al
Canada y a los Estados Unidos el 48,2% de las
exportaciones mundiales de cereales, sin contar la
soja en grano. La parte de la Argentina fue del 9,4%,
mientras Australia y la UE suministraron, respec-
tivamente, 9,5% y 8,8% de todas las exportaciones.
El resto de los envios de grano se hizo por China
(con una parte del 3,3%) y otros exportadores
menores. Excepto en el caso de Australia y la
Argentina, todos los demas exportadores registraron
incrementos en 2006.

En ese afio, Asia siguio6 siendo la principal zona de
descarga de cereales (con exclusién del grano de
soja) con 71,2 millones de toneladas, seguida de
Africa y América Latina con 46,5 millones de tone-
ladas cada una, Asia occidental (31 millones de
toneladas), Europa, incluida la UE (11 millones de
toneladas), y las economias en transicion de la CEI
(6,2 millones de toneladas). Aunque grandes impor-
tadores como el Japon y la Republica de Corea
aumentaron sus compras, el descenso de las de
China (con una caida del 62,9%) contribuyé a un
declive del 2,6% de las importaciones de grano de
Asia. A pesar de una disminucién del 6,2% en las
egipcias, las importaciones totales de Africa crecie-
ron en 2006 un 4,3% como consecuencia sobre todo
de que importadores menores registraron incremen-
tos como Argelia (con un aumento del 1,4%), la
Jamahiriya Arabe Libia (4,3%), Marruecos (7,3%),
el Sudan (11,8%), Sudafrica (23,5%) y Tunez
(4,5%).

Las importaciones en América Latina aumentaron
en 2006 en 4,3%. Ese crecimiento se vio estimulado
por una mayor demanda en Sudamérica (15,7%)
especialmente en el Perd (22,2%), Colombia
(16,2%) y el Brasil (9,7%). Durante ese afio, las
importaciones de cereales de Asia occidental
aumentaron a un ritmo mas rapido (6,7%), impul-
sadas principalmente por la fuerte demanda del Irak
(con un incremento de 61,3%), la Arabia Saudita
(19,2%) y el Yemen (23,8%). En 2006, las importa-
ciones europeas de grano bajaron un 16,7% por
causa de una menor demanda de importaciones en
la UE y otros paises europeos, que disminuyeron
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15,1 y 23,1%, respectivamente. Las economias en
transicion registraron un crecimiento de las impor-
taciones del 6,7% gracias sobre todo a paises distin-
tos de la Federacion de Rusia, que mantuvo su nivel
de 2005.

Las previsiones para 2007 indican que los envios
mundiales de grano seguiran iguales, compensan-
dose la tendencia mas débil de las importaciones de
Asia occidental y Africa con un crecimiento firme
en todas las demdas regiones, especialmente en la
UE y América Latina.

El trafico maritimo de otros graneles

Se estima que el comercio mundial de bauxita y
alumina fue de 72 millones de toneladas en 2006,
dividido casi por igual entre los dos minerales.
Guinea y Australia tienen alrededor de la mitad de
las reservas mundiales de bauxita y Guyana,
Jamaica, el Brasil y Suriname, en su conjunto, el
25%. En Viet Nam se han encontrado reservas
nuevas. Entre las principales zonas de embarque de
bauxita figura Africa con una parte que se calcula
en un 40%, seguida de América (34,8%),
representando tan s6lo Jamaica el 13,2% del total
mundial. Otras regiones exportadoras son Australia
y Asia con partes de 12,4 y 11,1% respectivamente.
Las principales zonas importadoras fueron Europa y
América del Norte con partes en el total mundial de
47,5 y 41,7% respectivamente. Durante ese mismo
aflo, los exportadores principales de alimina fueron
Australia con una parte de 43,8%, seguida de
América (25,7%). Aqui también, sélo a Jamaica
correspondio el 13,9% de los envios mundiales de
aliimina que atendian principalmente la demanda de
América del Norte y Europa.

En 2006, la produccidén total de aluminio primario
aumentd 6,2% para cifrarse en 33,2 millones de
toneladas. La produccion en China siguié aumen-
tando a un ritmo muy notable, con un aumento de
19,8% para situarse en 9,3 millones de toneladas.
La produccion en otros paises asiaticos también se
incrementd hasta 3,5 millones de toneladas, un
11,3% mas que en 2005. Otras regiones arrojaron
resultados contrapuestos, con unos crecimientos de
la produccion en Africa, América Latina y Oceania
de 6,3, 4,3 y 1%, respectivamente. En contraste con
el afio anterior, la produccion disminuyd tanto en
América del Norte como en Europa occidental en
un 0,9% en la primera y un 1,6% en la segunda.

En 2006, el comercio mundial de fosforita arrojé un
total de 31 millones de toneladas. Marruecos sigue

siendo el mayor exportador, con casi la mitad de
todos los envios mundiales que se estiman en unos
13 millones de toneladas. Buena parte de los
embarques en Marruecos sirven para satisfacer la
demanda de ese producto en Europa y América. Los
envios de exportadores menores, tales como paises
en Africa y Asia occidental y las economias en
transicion, se estiman en alrededor de 4,0, 7,1 y 3,1
millones de toneladas respectivamente. El resto
correspondio a otros exportadores de menor impor-
tancia. Las principales zonas de descarga fueron
Asia, con unos 13 millones de toneladas, Europa
(9,5 millones), América (5,2 millones) y Australia
(0,8 millones). Para acrecentar la capacidad, el
Gobierno de Marruecos fomenta la inversion pri-
vada mediante empresas conjuntas con compaifiias
europeas y asiaticas. Se ha sefialado que con el fin
de financiar otros proyectos, se firmé un acuerdo
para un crédito de 20 millones de dolares durante
diez afios con Proparco. En otros lugares, el poten-
cial que ofrece la zona del mar Rojo como gran
zona de exportacién de fosforita y fertilizantes se
tradujo en un efecto de propagacién que beneficia a
diversas actividades.

Se estima que los graneles secos de importancia
menor alcanzaron la cifra de 949 millones de tone-
ladas en 2006. El mayor incremento se registro en
las exportaciones de productos siderurgicos y
cemento de China. Se estima que los envios de
acero y productos forestales aumentaron 8,3%, para
alcanzar 429 millones de toneladas. El comercio de
productos sidertrgicos representd el 59,4% de ese
total y aumentd a un ritmo mas rapido (12,8%) que
el de productos forestales, que se incrementaron un
2,3% en 2006. Hubo otro comercio de graneles
secos de menor importancia constituidos por pro-
ductos agricolas tales como azucar, arroz, tapioca y
harinas (semillas oleaginosas, soja y tortas de
aceite) asi como fertilizantes (fosfatos, potasa,
azufre y urea). Se estima que las cantidades que
fueron objeto de comercio en 2006 superaron
ligeramente los 257 millones de toneladas, con un
incremento de 2,8% respecto del afio anterior. Los
envios de varios otros minerales y de productos a
granel (como coque, minerales no ferrosos, metales,
sal y cemento) también aumentaron para cifrarse en
un total estimado en 263 millones de toneladas. Las
previsiones para 2007 indican un crecimiento gene-
ral constante, aumentando el comercio de manufac-
turas, especialmente de productos siderurgicos, a
una tasa superior a la de los otros graneles sefiala-
dos de menor importancia.
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3. El transporte contenedorizado de
mercancias en buques de linea regular'’

El resto de 1.960 millones de toneladas de carga
seca se transporta cada vez mas por las rutas que
siguen los buques de linea regular. Clarkson
Research Services estimé que el comercio de conte-
nedores, medido en toneladas de carga, aumento en
2006 11,2% para situarse en 1.130 millones de
toneladas (véase el grafico 4). En los ultimos 20
afios se estima que el comercio mundial de contene-
dores (en toneladas) aumenté a una tasa anual
media de 9,8%, mientras que la parte de mercancias
contenedorizadas en los envios totales de carga seca
crecid desde 7,4% en 1985 a 24% en 2006. En este
contexto, es importante seflalar que el comercio de

manufacturas, que en términos de valor represento
el 72% del comercio mundial de mercancias en
2005, esta creciendo continuamente". Segiin
Drewry Shippping Consultants, mas del 70% del
valor del trafico maritimo internacional tiene lugar
en contenedores.

En ese estado de cosas, el comercio contenedori-
zado estd abocado a crecer y es probable que
absorba una parte mayor de la carga seca mundial.
Drewry Shipping Consultants estim6 el comercio
global en contenedores de 2006 en unos 129 millo-
nes de TEU. Una prevision hasta 2020 indicaba
para ese comercio 157 millones de TEU en 2008,
219 millones en 2012 y 287 millones en 2016, supe-
rando los 371 millones de TEU en 2020.

Grafico 4

Crecimiento del comercio internacional contenedorizado, 1985-2006
(En millones de toneladas)
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Fuente: Clarkson Research Services, Shipping Review Database, primavera de 2007, pag. 101.

Lo acontecido en las principales rutas del comercio
en contenedores en 2006 ilustra esa tendencia. El
comercio en el Pacifico se estima en 18,5 millones
de TEU, con un aumento de 10,1% respecto del afio
anterior. El tramo predominante Asia-Estados
Unidos obtuvo, segun los calculos, un trafico de
13,9 millones de TEU, un 12,1% mas que en 2005.
El comercio en la direcciébn opuesta, Estados
Unidos-Asia, aumenté 4,5% y se estima en 4,6
millones de TEU. El desequilibrio entre el trafico en
direccidn este y el de direccion oeste parece haberse
ahondado en 2006, con el trafico de carga Asia-
Estados Unidos superando al de la direccion
opuesta en 9,3 millones de TEU frente a los 8
millones de 2005. La siguiente ruta comercial mas
importante, la Asia-Europa, tuvo un comercio

calculado en 18,3 millones de TEU. El movimiento
de carga en la direccion predominante desde Asia a
Europa se estimé en 12,5 millones de TEU en 2006,
frente a 10,8 millones en 2005. El trafico en la
direccion opuesta aumentd 5,4% con un total
cifrado en 5,8 millones de TEU.

La ruta trasatlantica que une Europa con América
del Norte se estima que movi6 6,2 millones de TEU
en 2006. El comercio en la direccién predominante,
desde Europa a América del Norte, crecid 2,6%
respecto del afio anterior, llevando el total a 3,9
millones de TEU. El trafico en la direccidén opuesta,
América del Norte-Europa, crecid a un ritmo
ligeramente inferior con 2,3 de TEU. El rapido
crecimiento de las rutas comerciales que unen Asia
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y concretamente China con América del Norte y
Europa pone de manifiesto el ininterrumpido papel
de las dinamicas economias emergentes de Asia
como motor del comercio mundial, asi como el
impacto de los nuevos procesos de produccion y
deslocalizacion desde centros tradicionales de pro-
duccién en Occidente a paises en desarrollo asiati-
cos. La aparicidon de Viet Nam como un importante
factor de ese crecimiento es digna de sefialar, espe-
cialmente a la luz de su reciente entrada en la OMC.

Ademas de las rutas comerciales Este-Oeste, las
Norte-Sur y Sur-Sur estan aumentando, un hecho
que refleja en este ultimo caso la nueva geografia
del comercio y el papel de las economias en desa-
rrollo emergentes como centros industriales. El
comercio total Norte-Sur en 2006 se estima en 19,6
millones de TEU. El trafico desde Europa a Africa
occidental se calcula en 0,6 millones de TEU, mien-
tras que el que discurre en direccion opuesta repre-
sentd 0,3 millones de TEU. El primero se expandio
a una tasa mas rapida que el segundo, con creci-
mientos estimados en 10 y 2% respectivamente. El
comercio de contenedores entre Europa y Oceania

se estima que aumentd 6,3% para cifrarse en 0,5
millones de TEU en 2006. En esas rutas no se
observan desequilibrios apreciables. Las mayores
rutas comerciales que unen América del Norte y
Europa con la América en desarrollo tuvieron un
trafico estimado en 5,2 millones de TEU y 3,3
millones de TEU respectivamente. Los desequili-
brios en esas rutas son mas pronunciados, pues el
comercio que se origina en la América en desarrollo
supone el doble del que procede de Europa y
América del Norte. El trafico de contenedores entre
regiones en desarrollo y en el interior de ellas esta
creciendo a un ritmo rapido. Por ejemplo, se estima
que el comercio intraasidtico aumentd en 2006 en
un 8,8%, situandose en 8,1 millones de TEU. Se
espera que todavia crezca mas aprisa con la
deslocalizacion de produccion desde China a paises
de Asia menos costosos tales como Viet Nam y la
India. En noviembre de 2006, 48 paises africanos
firmaron acuerdos comerciales con China. Esto
muestra el potencial de crecimiento que ofrece el
comercio contenedorizado Sur-Sur, importando
China materias primas e¢ importando Africa bienes
de consumo chinos.

Notas

! Para un panorama general méas completo del desarrollo econémico mundial, véase Informe sobre comercio y
desarrollo, 2007 de la UNCTAD, www.unctad.org.

? Basado en informacion publicada por la OMC en El comercio mundial en 2006 y perspectivas para 2007, Comunicado
de prensa, abril de 2007; OMC, Statistics Database, International Trade Statistics, 2006,y World Trade Report, 2006
(Informe sobre el comercio mundial) (www.wto.ort).

? Secretaria de la UNCTAD basandose en varias fuentes especializadas, como BP, Statistical Review of World Energy,
2005, 2006 y 2007 (www.bp.com).

4 Arabia Saudita, Argelia, Emiratos Arabes Unidos, Indonesia, Iraq, Jamahiriya Arabe Libia, Kuwait, Nigeria, Qatar,
Republica Islamica del Iran y Venezuela. Angola se sumo a la OPEP el 1° de enero de 2007.

® La cesta de referencia de la OPEP se establecié en junio de 2005 y estd formada por lo siguiente: Saharan Blend
(Argelia), Minas (Indonesia), Iran Heavy (Republica Islamica del Iran), Basra Light (Iraq), Kuwait Export (Kuwait), Es
Sider (Jamahiriya Arabe Libia), Bonny Light (Nigeria), Qatar Marine (Qatar), Arab Light (Arabia Saudita), Murban
(Emiratos Arabes Unidos) y BCF 17 (Venezuela).

¢ Comprenden ExxonMobil, Chevron, ConomoPhilips, Occidental Petroleum Shell y PB.
7 Puede descargarse una copia del informe de la pagina web del Consejo Nacional del Petréleo en http://www.npc.or.

¥ Secretaria de la UNCTAD basandose en varias fuentes especializadas como el Instituto Internacional del Hierro y del
Acero (www.worldsteel.org), Clarkson Research Services, Dry Bulk Trade Outlook, abril de 2007, Clarkson, Shipping
Review & Outlook, primavera de 2007, Fearnleys, Review 2006, Instituto Internacional del Aluminio, Historical
Statistics, 2006, y Consejo Internacional de Cereales (www.igc.org.uk).
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® MEPS Internacional Ltd es un analista independiente internacional del acero que proporciona informacién sobre el
mercado siderargico (www.meps.co.uk).

!9 Basado en informacion publicada en Shipping Review & Outlook, Clarkson Research Services, otofio de 2006 y
primavera de 2007; Container Intelligence Monthly, varios nimeros; Containerisation International Magazine, varios
numeros; y Containerisation International Online (www.ci-online.co.uk). Datos proporcionados por Drewry
Consultants Ltd.

"W UNCTAD, Manual de Estadisticas 2006/2007 (www.unctad.org) y datos estadisticos sobre el comercio de la OMC
(Www.wto.org).



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
informacion 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 buques nuevos y el mercado de segunda mano.

La flota mercante mundial ascendia a 1.040 millones de toneladas de peso muerto (TPM) a comienzos de
2007, con un incremento anual notable del 8,6%. Los pedidos a los astilleros supusieron un total de 6.908
buques, con un tonelaje de 302,7 millones de TPM. Por lo que ataiie a la propiedad de la flota, a principios
de 2007 los paises en desarrollo controlaban aproximadamente el 31,2% de la flota mundial en TPM, los
paises desarrollados del orden del 65,9% y las economias en transicion el 2,9% restante. Desde que la
UNCTAD empezo a registrar datos sobre el tonelaje con bandera extranjera en 1989, la parte de esa flota
aumento todos los arios hasta 2006. Entre enero de 2006 y 2007, sin embargo, ese crecimiento se detuvo al
haber un ligero descenso desde 66,5 a 66,35% del total mundial

A. LA ESTRUCTURA DE LA FLOTA términos de tonelaje de peso muerto, la flota de
MUNDIAL buques portacontenedores aument6 en 17 millones

de TPM, es decir, un 15,5%, y ahora representa el

1. Crecimiento de la flota mundial y tipos 12,3% de la flota total mundial. Este elevado incre-
principales de buque mento refleja la creciente proporcion de manufac-

turas que se desplazan en contenedores. En realidad,

>l C desde 1980 la parte en TPM que se transporta en
cronologicas de datos comparativos de la flota mun- ¢onenedores aumenté casi ocho veces, mientras
dial en 2005, 2006 y 2007. Hacia finales de 2006, la gy 1a relativa a los cargueros disminuy6 sustancial-

flota mercante mundial superé por primera vez la  jpente desde el 17% en 1980 a menos del 10%
cifra de 1.000 millones de TPM al situarse en 1.040 actual. La parte de los petroleros también dismi-
millones. El crecimiento anual al 1° de enero de 4. desde casi 50% en 1980 a 36,7% en 2007,
2007 fue de 8,6%, con un incremento de 82 millo-  mientras que la del tonelaje acarreado en graneleros
nes de TPM. de carga seca se ha mantenido estable desde 1985.

En el grafico 5 y en el cuadro 8 se presentan series

En 2006 el tonelaje de petroleros aumentd un 8,1% 2.

X La flota mundial de portacontenedores
y el de graneleros un 6,2%. Estos dos tipos repre-

sentaron conjuntamente el 72,0% del tonelaje total,  La flota mundial de portacontenedores totalmente
con un ligero descenso respecto del 72,9% de enero  celulares siguié aumentando mucho en 2006 tanto
de 2006. La flota de cargueros crecié 4,9% en 2006;  en numero de buques como en capacidad medida en

como esa tasa fue inferior a la de crecimiento de  TEU; a comienzos de 2007 habia 3.904 buques con
toda la flota mercante mundial, la parte de esa  una capacidad total de 9,4 millones de TEU, lo que
categoria en la flota mundial disminuy6 al 9,7%. En  representa un aumento del 11,7% en el niimero de
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Grafico 5

La flota mundial por principales tipos de buque” en algunos afios
(En millones de TPM)
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DPortacontenedores| 11 20 26 44 64 98 111 128
BCargueros 116 106 103 104 101 92 96 101
BGraneleros 186 232 235 262 276 321 346 368
MPetroleros 339 261 246 268 282 336 354 383

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos

Register - Fairplay.

* Buques mercantes de 100 TB y mas.

buques y del 16,2% en la capacidad en TEU res-
pecto del afio anterior. El tamafio de los buques
también siguid6 aumentando, con una capacidad
media de transporte por buque que paso de 2.324
TEU en enero de 2006 a 2.417 en enero de 2007
(véase el cuadro 9). Por lo que hace al registro de
buques, el 54,26% del tonelaje contenedorizado esta
abanderado en los diez principales registros interna-
cionales y de libre matricula, con un 28,4% en
paises desarrollados y un 16,5% en paises en desa-
rrollo de Asia. La parte de las demas regiones en
desarrollo y de las economias en transicién es en
ambos casos inferior al 1% (véase el cuadro 10).

En los tultimos 20 afios, la capacidad de carga total
en TEU de la flota mundial aumentd casi siete
veces, con una tasa anual media de incremento del
10,8%, superior incluso en el ultimo decenio a la
del decenio anterior. En octubre de 2007, la flota
mundial de portacontenedores ascendia a 12,5
millones de TEU, con 135 buques en servicio de
8.000 TEU y mas. Siete de esos buques tienen una
capacidad de mas de 10.000 TEU, incluidos 6
portacontenedores de 12.508 TEU cuyo servicio

de Lloyd's

corre a cargo de Maersk Line de Dinamarca, la
propietaria. Desde 1987, el tamafio medio de los
portacontenedores se ha mas que duplicado.

3. Distribucion por edad de la flota mercante
mundial

El cuadro 11 ofrece datos sobre la distribucién por
edad media de la flota mercante mundial por tipos
de buque y por grupos de paises y territorios. El
promedio de edad de esa flota en 2006 disminuyo
muy poco para situarse en 12 afios. Por tipo de
buque, la flota mas joven es la de los portacontene-
dores, con una edad media de 9,1 afos; el 34,7% del
tonelaje tiene menos de 5 afios y solo el 13% tiene
20 afios 0 mas. La edad media de los petroleros se
mantuvo en 10 afios, la de los graneleros disminuyd
de 13,1 a 12,9 afios y los cargueros siguieron siendo
el tipo de buque mas viejo, con un promedio de 17,4
afios y un 58% de los buques con méas de 19 afios de
edad. Unicamente el 10,1% de los cargueros tiene
menos de 5 afios, un hecho que refleja la tendencia
a incrementar la contenedorizacion de la carga en
general.
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Cuadro 8

Tamafio de la flota mundial por principales tipos de buque, 2005-2007"

(Cifras de comienzos de afio, en miles de TPM)

Variacion
Tipos principales 2005 2006 2007 porcentual®
2007/06
Petroleros 336.156 354.219 382.975 8,1
37,5 36,9 36,7 -0,2
Graneleros 320.584 345.924 367.542 6,2
35,8 36,0 35,3 -0,7
Mineraleros/graneleros/petroleros 9.695 7.817 5.614 -28,2
1,1 0,8 0,5 0,5
Mineraleros/graneleros 310.889 338.107 361.928 7,0
34,7 35,2 34,7 -0,5
Cargueros 92.048 96.218 100.934 4,9
10,3 10,0 9,7 -0,4
Portacontenedores 98.064 111.095 128.321 15,5
10,9 11,6 12,3 0,7
Otros tipos de buque 48.991 52.508 62.554 19,1
55 55 6,0 0,5
Buques para el transporte de gas licuado 22.546 24.226 26.915 11,1
2,5 2,5 2,6 0,1
Buques tanque de productos quimicos 8.290 8.919 8.823 -1,1
0,9 0,9 0,8 -0,1
Buques tanque diversos 1.001 1.261 1.168 -7,4
0,1 0,1 0,1 0,0
Transbordadores y buques de pasaje 5.589 5.649 5.754 1,9
0,6 0,6 0,6 0,0
Otros 11.565 12.453 19.894 59,8
1,3 1,1 1,9 0,8
Total mundial 895.843 959.964 1.042.328 8,6
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.
Cuadro 9
Tendencias a largo plazo de la flota de portacontenedores celulares”
Variacion
Total mundial 1987 1997 2006 2007 porcentual
2007/06
Nimero de buques 1.052 1.954 3.494 3.904 11,7
Capacidad en TEU 1.215.215 3.089.682 8.120.465 9.436.377 16,2
Tamafio medio de los buques 1.155 1.581 2.324 2.417 4,0

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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Cuadro 10

Distribucion de la flota mundial de buques portacontenedores y su capacidad
en TPM, por grupos de paises, en 2007"
(Cifras de comienzos de ario)

Pabellones de matricula por grupos de paises TPM Parte del total mundial
Total mundial 128.321.475 100,00
Paises desarrollados 36.475.603 28,43
Paises con economias en transicion 167.314 0,13
Paises en desarrollo 22.005.522 17,15
de los cuales en:
Africa 186.895 0,15
América 663.146 0,52
Asia 21.114.005 16,45
Oceania 41.476 0,03
Otros paises y buques no asignados 51.364 0,04
Diez principales registros internacionales y de libre
matricula 69.621.672 54,26

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 flotas mayores con méas
del 90% de su tonelaje controlado desde el extranjero. Véase el cuadro 19 para la lista de registros.

Por grupos de paises, los buques registrados en los
paises desarrollados son los mas jovenes (con una
edad media de 9,9 afios en enero de 2007), seguidos
de los registros de libre matricula (11,5 afios), los
paises en desarrollo (12,4 afios) y las economias en
transicion (16,2 afios). La sustitucion de cargueros
por portacontenedores es especialmente apreciable
en las flotas registradas en paises en desarrollo y en
economias en transicion. En esos grupos de paises
los portacontenedores se introdujeron mas tarde que
en los paises desarrollados. Por consiguiente, en los
paises en desarrollo el 35,9% de los portacontene-
dores tiene menos de 5 afios, frente a soélo el 9,6%
de los cargueros. Para los buques de este tltimo tipo
registrados en esos paises, el 60,4% tiene mas de 19
afios, frente a tinicamente el 13,1% de los portacon-
tenedores. En las economias en transicion, el 73,8%
de los cargueros tiene mas de 19 afios y el 47% de
los portacontenedores menos de 5.

Por lo que atafie a las tendencias a largo plazo, la
edad media de todos los tipos de buque ha dismi-
nuido en el ultimo decenio, excepto en los cargue-
ros, donde se ha mantenido practicamente cons-
tante. La edad media se ha reducido en el caso de
los petroleros un 32,7%, en el de los graneleros un
11,3% y en el de los portacontenedores un 23,8%.
Hace dos décadas la edad media de los petroleros

era mayor que la de los graneleros (12,1 afios frente
a 10,7), mientras que hoy en dia los petroleros son
en promedio mas jovenes que los graneleros (10,0
aflos frente a 12,9) (véase el cuadro 12).

4. La entrega de buques nuevos

El tonelaje de nueva construccion alcanzd el nivel
mas alto hasta ahora registrado en términos de
toneladas de peso muerto, con entregas que
ascendieron a 71,1 millones de TPM en 2006 (véase
el cuadro 13), y con un nuevo aumento respecto de
las cifras récord del afio anterior de 70,5 millones.
En 2006 se entregaron 2.398 cargueros comerciales
de 100 toneladas brutas y mas, lo que fue también
una cifra sin precedentes, con un incremento del
22% respecto de 2005. Por lo que hace al tonelaje y
a los tipos de buque, las entregas se dividen aproxi-
madamente por igual entre petroleros de 10.000
TPM y mas (35% de las TPM entregadas), grane-
leros de 10.000 TPM y mas (35%) y otros buques
(30%); esta ultima categoria comprende todos los
tipos de buques mercantes de 100 toneladas brutas y
mas. En cuanto al nimero de buques, el 74% de los
entregados en 2006 pertenecen a la categoria de
"otros tipos de buque", en comparacion con el 13%
de grandes petroleros y el 13% también de grandes
graneleros.
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Cuadro 11

Distribucién por edad de la flota mercante mundial, por tipo de buque®, al 1° de enero de 2007

(En porcentaje de las TPM totales)

Edad media Edad media

Grupo de paises Tipo de buque 0~a 4 5~a ? 105‘ 14 15~a 1920 aﬁros 2007° 2006°
afios afios  afios afios y mas
(Aifios)
Total mundial Todos los buques 25,1 21,0 16,7 10,9 26,2 12,0 12,2
Petroleros 30,3 25,0 164 14,6 13,6 10,0 10,0
Graneleros 21,6 19,0 19,1 9,0 31,3 12,9 13,1
Cargueros 10,1 12,6 10,9 9,6 56,8 17,4 17,5
Portacontenedores 34,7 25,7 18,6 8,0 13,0 9,1 9,4
Todos los demas 19,6 144 10,7 9,1 46,3 15,1 15,3
Siete principales Todos los buques 27,6 21,3 16,7 10,5 24,0 11,5
paises de libre Petroleros 31,1 249 16,6 15,7 11,8 9,8
matricula® Graneleros 24,7 19,7 18,4 7,8 29,5 12,3
Cargueros 11,5 143 13,2 9,6 51,3 16,5
Portacontenedores 39,0 23,5 16,0 7,9 13,5 8,9
Todos los demas 224 15,0 9,8 5,9 46,9 14,7
Paises desarrollados Todos los buques 28,4 29,9 17,6 7,8 16,3 9,9
Petroleros 36,5 354 14,3 6,7 7,1 7,7
Graneleros 19,6 255 239 6,1 249 11,9
Cargueros 14,9 239 15,8 12,8 32,6 13,7
Portacontenedores 30,6 31,6 19,1 8,8 9,9 8.9
Todos los demaés 22,4 19,9 15,0 10,7 31,9 13,0
Economias en Todos los buques 20,1 6,2 11,5 10,3 51,8 16,2
transicion Petroleros 34,4 74 155 7,1 35,5 12,6
Graneleros 9,1 7,2 10,9 13,1 59,7 18,2
Cargueros 6,7 43 5,0 10,1 73,8 20,1
Portacontenedores 47,0 33 16,1 8,2 25,4 10,5
Todos los demas 32,0 7,0 1438 10,0 36,3 13,1
Paises en desarrollo Todos los buques 246 18,9 17,1 11,8 27,7 12,4
Petroleros 28,0 21,0 17,7 17,5 15,8 10,8
Graneleros 23,1 183 18,6 9,6 30,5 12,8
Cargueros 9,6 10,9 10,7 8,5 60,4 17,9
Portacontenedores 35,9 244 19,3 7,2 13,1 9,1
Todos los demas 17,6 12,9 10,5 7,8 51,2 15,9

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

* Buques de 100 TB y mas.

" Para calcular la edad media se ha supuesto que las edades de los buques estan uniformemente distribuidas entre los
limites inferior y superior de cada grupo de edad. Para los buques de 20 afios 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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Cuadro 12

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

Variacion Variacion
Tipo de buque 1987 1997 2007 porcentual porcentual
2007/97 2007/87

Total mundial Todos los buques 11,7 14,9 12,0 -19,5 2,6
Petroleros 12,1 14,9 10,0 -32,7 -16,9
Graneleros 10,7 14,6 12,9 -11,4 20,9
Cargueros 13,7 17,3 17,4 0,4 27,0
Portacontenedores n.d. 12,0 9,1 -23.,8 n.d.
Todos los demas n.d. 15,3 15,1 -1,3 n.d.

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

Nota: Buques de 100 TB y mas. Los datos de 1997 y 2007 son cifras de principios de afio; los de 1987 son de
mediados de afio.

Cuadro 13

Entregas de buques nuevos en los afios que se indica®

Petroleros” Graneleros " Otros ¢ Total
Ajfio Numero 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 44 7.971 786 18,0 22.901
13 39 17 26 70 24 100 100
1985 72 3,9 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 66 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 1.544 444 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 45,2 30.748
8 32 21 46 71 22 100 100
2002 182 23,4 128.571 226 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 91.837 264 13,9 52.652 1.262 7,9 6.260 1.820 49,4 27.143
16 55 15 28 69 16 100 100
2005 315 29,0 92.063 308 23,2 75.325 1.341 16,8 12.528 1.964 70,5 35.896
16 41 16 33 68 24 100 100
2006 322 24,7 76.578 310 25,2 81.290 1.766 21,2 12.026 2.398 71,1 29.648
13 35 13 35 74 30 100 100

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

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

®Buques de més de 10.000 TPM.

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

4 Cifras provisionales.
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Las entregas de petroleros establecieron un récord
por lo que hace al numero de buques (322 unidades
de 10.000 TPM y mas en 2006). No obstante, como
el tamafio medio de esos buques desminuyd, las
TPM entregadas en 2006 fueron un 16% menos que
en 2003, que registrdé un maximo. En los tltimos diez
afios, el tamafio medio de los petroleros aumentd
hasta el maximo de 135.065 TPM que se alcanzo en
2000, para luego disminuir desde entonces todos los
afios hasta un tamafio medio de 76.578 TPM en
2006. El tamafio de los graneleros sigue una tenden-
cia opuesta a la anterior: las TPM por unidad han ido
aumentando continuamente en los ultimos afios,
alcanzando las 81.290 TPM en 2006. En total, en
este ultimo afio se entregaron 310 graneleros con un
tonelaje total de 25,2 millones de TPM. Ese afio tam-
bién registro un récord en el numero y tonelaje de los
demas tipos entregados, como buques para el trans-
porte de automoviles, portacontenedores, buques
cisterna de GNL y cargueros en general, de los que
se entregd un total de 1.766 unidades con un tonelaje
total de 21,2 millones de TPM.

5. Desguace de buques

La tendencia en el desguace de buques guarda
relacién con la de las entregas; asi, mientras en
2006 se alcanzd un récord sin precedentes en la
construccion de buques nuevos, también hubo un
maximo de desguaces. En total, éstos supusieron
solo el 0,6% de la flota mundial existente (véase el

cuadro 14). Esto supone Unicamente un sexto del
porcentaje que se desguazd en 2002. En esa
actividad sigue correspondiendo a los petroleros la
parte mayor de todos los tipos de buque, aunque por
primera vez en ese decenio su participacion fue
menos de la mitad del tonelaje total desguazado (2,7
millones de TPM, que equivalen al 45% del total
del afio). Correspondid a otros tipos de buque el
30%, cifrandose en 1,8 millones de TPM en 2006,
mientras los graneleros tuvieron una parte de
21,7%, con 1,3 millones de TPM desguazadas.

La edad media de los buques desguazados en 2006
fue la mas elevada en el caso de los cargueros (32,3
aflos), seguidos de los petroleros (30 afios), los
graneleros (28,9 afios) y los portacontenedores (28,1
aflos) (véase el cuadro 15). Para todos los tipos de
buque la edad media de desguace ha aumentado
desde comienzos del decenio, aunque con algunas
fluctuaciones. Por lo general, esa actividad estd
negativamente correlacionada con lo que ocurre con
los fletes, ya que si éstos suben es menos ventajoso
econdmicamente para los propietarios vender sus
buques a los desguazadores. La India, China,
Bangladesh y Turquia representan 41, 27, 14 y 9%,
respectivamente, de la capacidad total mundial de
reciclado. El tonelaje total de los buques desguaza-
dos en China cayd desde 2,3 millones de toneladas
en 2003 a solo 150.000 toneladas en 2005,
aumentando algo -a 190.000 toneladas- en 2006.

Cuadro 14

Ventas para desguace comunicadas, de 2000 a 2006, por tipo de buque
(En millones de TPM y porcentajes)

Millones de TPM Porcentajes
Total en
Afio Cargueros porcentaje Cargueros
Petroleros : Graneleros Otros Total Petroleros : Graneleros Otros Total
mixtos de la flota mixtos
mundial
2000 13,5 1,0 4,6 3,1 22,2 2,7 60,9 43 20,8 14,0 100,0
2001 15,7 0,8 8,1 32 278 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 3,3 34 256 3,0 71,9 2,0 12,9 13,3 100,0
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 14,3 100,0
2006 2,7 0,2 1,3 1,8 6,0 0,6 45,0 33 21,7 30,0 100,0

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Fearnley, Review, varios nimeros, y de Lloyd's Register-Fairplay.
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Cuadro 15
Edad media del tonelaje desguazado, de 2000 a 2006, por tipo de buque®

(En arios)
Aiio 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

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Institute of Shipping Economics
and Logistics, Shipping Statistics and Market Review, vol. 51, N° 1/2, 2007, cuadro 2.2.

*Buques de 300 TB o mas.

B. LA PROPIEDAD DE LA FLOTA
MUNDIAL

1. Los 35 paises y territorios con las mayores
flotas controladas

En el cuadro 16 figuran las mayores flotas
controladas por nacionales (definida la nacionalidad
como el pais del domicilio) con arreglo al tonelaje
de peso muerto'>. Nacionales de los 35 paises
principales controlaban en su conjunto el 95,33% de
la flota mundial, con un incremento desde el
95,17% de enero de 2006, y una cifra récord desde
que la UNCTAD empez6 a registrar esa parte del
mercado en 1989. Grecia sigue siendo el pais con la
mayor flota controlada, con un total de 170,2
millones de TPM y 3.084 buques, seguida del Japon
(147,5 millones de TPM y 3.330 buques), Alemania
(85,0 millones de TPM y 2.964 buques), China
(70,4 millones de TPM y 3.184 buques) y Noruega
(48,7 millones de TPM y 1.810 buques). Sumados
todos ellos, esos cinco paises tienen una parte del
mercado del 53,3%.

La flota controlada por griegos utiliza la bandera
nacional en el 29% de su tonelaje de peso muerto,
frente al 71% que enarbola pabellon extranjero. Por
lo que atafie a los tipos de buque, esa flota tiene 82,5
millones de TPM de graneleros, 73,5 millones de
TPM de petroleros, 7,0 millones de TPM de
portacontenedores, 4,7 millones de TPM de cargue-
ros y 2,4 millones de TPM de otros buques. Las
partidas mayores de la flota controlada por griegos
con bandera extranjera son 14,0 millones de TPM de
petroleros con pabelldn liberiano y 14,9 millones de
TPM de graneleros con pabellén maltés. El tamafio

medio de los buques con bandera griega es de 70.000
TPM, frente a 51.000 TPM en el caso de los buques
de pabellon extranjero controlados por griegos.

La flota controlada por japoneses es de pabellon
extranjero en un 92% y comprende 77,3 millones de
TPM de graneleros, 42,1 millones de TPM de
petroleros, 10,5 millones de TPM de portacontene-
dores, 8,8 millones de TPM de cargueros y 8,8
millones de TPM de otros buques. Hay la notable
cifra de 799 graneleros controlados por japoneses
con un tonelaje conjunto de 62,7 millones de TPM
que estan abanderados en Panama. Los buques de
pabellon extranjero controlados por japoneses
tienen un tamafio medio de 52.000 TMP, que es tres
veces mayor que el de los buques de bandera japo-
nesa, que comprenden unidades menores de carga y
descarga por rodadura y otras utilizadas en el trafico
de cabotaje.

La flota controlada por alemanes utiliza bandera
extranjera en un 85% de su tonelaje en peso muerto.
Mas de la mitad de toda esa flota estd constituida
por portacontenedores (46,2 millones de TPM),
seguidos de petroleros con 18,9 millones de TPM,
graneleros con 12,2 millones, cargueros con 6,8
millones y otros buques con 1 millén. Los portacon-
tenedores controlados por alemanes que enarbolan
el pabellon de Liberia suponen 19,1 millones de
TPM. Por lo que hace a los portacontenedores y
cargueros controlados por alemanes, 820 estan
registrados en Antigua y Barbuda, representando el
28% de aquella flota en lo que hace a numero de
buques. Los buques con bandera extranjera contro-
lados por alemanes son en promedio ligeramente
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Los 35 paises y territorios maritimos con las mayores flotas controladas, al 1° de enero de 2007*

Cuadro 16

Numero de buques

Tonelaje de peso muerto en miles de TPM

Pais o territorio Pabel!()n Total en porr'l;(:ztl;ﬁltla?:zl de L

de domicilio®  Pabellon  Pabellén Pabellén Pabellon extranjero porcentaje la flota Variacién

nacional® extranjero Total nacional  extranjero Total o delaflota mundial, al 1° porcentual
porcentaje . del total
del total mundial de enero de
2006

Grecia 707 2377 3.084 49.771 120.411 170.181 70,75 17,39 18,02 -0,63
Japon 719 2.611 3.330 11.822 135.685 147.507 91,99 15,07 14,52 0,55
Alemania 403 2.561 2.964 12.843 72.200 85.043 84,90 8,69 7,89 0,80
China 1.870 1314 3.184 32.229 38.162 70.390 54,21 7,19 7,22 -0,03
Noruega 768 1.042 1.810 13.907 34.790 48.697 71,44 4,98 5,01 -0,03
Estados Unidos 847 919 1.766 22.705 25.555 48.261 52,95 4,93 5,18 -0,24
Hong Kong

(China) 296 393 689 19.180 25.873 45.053 57,43 4,60 4,84 -0,23
Republica de

Corea 662 379 1.041 14.486 17.802 32.287 55,14 3,30 3,27 0,03
Reino Unido 375 480 855 9.504 17.252 26.757 64,48 2,73 2,35 0,39
Singapur 499 295 794 14.887 10.836 25.723 42,12 2,63 2,53 0,09
Provincia china

de Taiwan 97 4717 574 4.076 20.781 24.858 83,60 2,54 2,69 -0,15
Dinamarca 306 475 781 9.817 12.061 21.878 55,13 2,24 2,16 0,08
Federacion de

Rusia 1.629 574 2.203 6.462 11.644 18.106 64,31 1,85 1,84 0,01
Italia 575 164 739 11.559 4.403 15.962 27,58 1,63 1,60 0,03
India 404 52 456 13.288 1.529 14.817 10,32 1,51 1,52 0,00
Suiza 29 341 370 810 11.691 12.501 93,52 1,28 1,30 -0,02
Bélgica 74 152 226 6.462 6.028 12.490 48,26 1,28 1,27 0,00
Arabia Saudita 63 87 150 949 10912 11.861 92,00 1,21 1,25 -0,04
Turquia 448 426 874 6.370 4.557 10.927 41,70 1,12 1,13 -0,02
Iran (Republica

Islamica del) 156 28 184 8.845 1.148 9.994 11,49 1,02 1,08 -0,06
Paises Bajos 501 238 739 4338 4.407 8.745 50,39 0,89 0,97 -0,08
Emiratos

Arabes Unidos 51 315 366 615 6.304 6.918 91,12 0,71 0,50 0,21
Indonesia 679 114 793 4382 2.301 6.684 34,43 0,68 0,69 0,00
Malasia 303 54 357 6.285 372 6.657 5,59 0,68 1,06 -0,38
Suecia 161 185 346 1.888 4.530 6.418 70,58 0,66 0,70 -0,05
Chipre 97 125 222 2.439 3.714 6.153 60,36 0,63 n.a. n.a.
Francia 168 141 309 2.865 3.101 5.965 51,98 0,61 0,54 0,07
Canada 219 121 340 2.676 3.269 5.945 54,99 0,61 0,72 -0,11
Brasil 136 15 151 2.559 2316 4.875 47,50 0,50 0,52 -0,03
Kuwait 39 29 68 3.419 1.364 4.783 28,51 0,49 0,56 -0,07
Espaiia 186 161 347 918 3.502 4.420 79,23 0,45 0,45 0,00
Filipinas 221 35 256 2.023 1.115 3.137 35,52 0,32 0,55 -0,23
Viet Nam 322 30 352 2.542 502 3.045 16,50 0,31 n.a. n.a.
Tailandia 260 38 298 2.498 415 2913 14,25 0,30 0,35 -0,06
Australia 46 39 85 1.338 1.531 2.869 53,37 0,29 0,29 0,00
Total (35 paises

o territorios) 14.316 16.787 31.103 310.758 622.061 932.819 66,69 95,33 95,17 0,15
Total mundial 16.407 18.415 34.822 329.259 649.298 978.557 66,35 100,00 100,00

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.

" Se entiende por pais de domicilio el pais en que radica la participacién 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 domicilio de los buques de propiedad de un titular griego con representacion
legal en Nueva York, Londres y el Pireo, aunque el propietario esté domiciliado en los Estados Unidos.

¢ Comprende buques matriculados en segundos registros tales como CSR (Espafia), DIS (Dinamarca), FIS (Francia) y NIS (Noruega). En el caso del Reino
Unido se incluyen los buques registrados en la Isla de Man; los buques de bandera britanica comprenden los que estan abanderados con ese pabellon nacional,
excepto en el caso de las Bermudas. En los Estados Unidos, por razones histéricas, la cifra comprende los buques registrados en las Islas Marshall.
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menores (28.000 TPM) que los que tienen bandera
alemana (32.000 TPM).

En 2006, Noruega sustituyo a los Estados Unidos
como el pais con la quinta mayor flota controlada,
con un total de 48,7 millones de TPM. Menos del
4% en esa flota usa el primer registro noruego y el
25% el Registro Internacional Noruego (NIS). La
mitad del tonelaje controlado por noruegos consiste
en petroleros (24,8 millones de TPM), seguidos de
9,9 millones de TPM de cargueros, 8,6 millones de
TPM de graneleros, 5,0 millones de TPM de otros
tipos y menos de medio millon de TPM de
portacontenedores. Un total de 5 millones de TPM
de petroleros esta registrado en las Islas Marshall, y
3,2 millones de TPM de cargueros utilizan el pabe-
116n de las Bahamas. Con 33.000 TPM, el tamafio
medio de los buques de bandera extranjera controla-
dos por noruegos es casi el doble de los de pabellén
nacional.

Por lo que se refiere a las mayores flotas controladas
por nacionales de paises en desarrollo, las mas
importantes se encuentran en Asia, ademas de en el
Brasil.

La flota controlada por chinos est4 registrada en un
46% en China, frente a un 54% que tiene pabellon
extranjero. Mas de la mitad de esa flota asi contro-
lada son graneleros (38,3 millones de TPM), segui-
dos de petroleros con 14,0 millones de TPM,
cargueros con 9,8 millones, portacontenedores con
7,1 millones y otros buques con 1,2 millones. Entre
las banderas mas empleadas por buques controlados
por chinos figuran las de Hong Kong (China),
Panama y Liberia. El tamafio medio de los buques
controlados por chinos es de 22.000 TPM, siendo en
promedio los buques de pabellon extranjero un 70%
mayor que los de bandera china.

Hong Kong (China) controla una flota de 45 millo-
nes de TPM, y aunque también cuenta con un gran
registro de buques nacionales que utilizan operado-
res extranjeros, el 57% del tonelaje controlado por
Hong Kong (China) esta registrado en una bandera
diferente. Esa flota controlada consiste en grane-
leros con 21,5 millones de TPM, petroleros con
16,4 millones, otros buques con 3,8 millones, car-
gueros con 1,8 millones y portacontenedores con
1,6 millones. Un total de 9,6 millones de TPM de
graneleros y petroleros esta registrado bajo la
bandera de Panama.

La Republica de Corea controla una flota de 32,3
millones de TPM, de la que el 55% tiene pabellén

extranjero. Esa flota estd compuesta de graneleros
con 16,6 millones de TPM, petroleros con 9,2
millones, portacontenedores con 2,5 millones, otros
tipos con 2,1 millones y cargueros con 1,8 millones.
Un total de 12,3 millones de TPM de petroleros y
graneleros controlados por la Republica de Corea
navegan con bandera de Panama.

La flota controlada por nacionales de Singapur
supone 25,7 millones de TPM, con un 64% (16,6
millones de TPM) de petroleros, seguidos de grane-
leros con 4,2 millones, portacontenedores con 3,3
millones, cargueros con 1,2 millones y otros tipos
con 0,5 millones. Aunque la bandera de Singapur se
utiliza a su vez por un gran nimero de navieras
extranjeras, las compafiias de ese pais registran el
42% de su flota en pabellones foraneos, incluidos
4,5 millones de TPM de petroleros matriculados en
Liberia.

La flota controlada por indios es de 14,8 millones
de TPM, de la que el 90% tiene bandera nacional.
Esta ultima comprende todos los petroleros de la
India, que constituyen el 58% (8,6 millones de
TPM) del total del pais. El resto de la flota consiste
en 4,6 millones de TPM de graneleros y 1,1 millo-
nes de TPM de otros tipos, asi como un pequefio
namero de cargueros y portacontenedores.

La flota controlada por nacionales de la Arabia
Saudita de 11,9 millones de TPM esta constituida
casi en su totalidad (95%) por petroleros, en su
mayoria registrados en Liberia (6,7 millones de
TPM) y las Bahamas (2,7 millones). El 8% de la
flota controlada por esos nacionales navega con
pabelldn del propio pais.

La flota cuyos propietarios estan domiciliados en la
Republica Islamica del Iran tiene pabellén nacional
en el 89% del tonelaje, con 6 millones de TPM de
petroleros y 1,7 millones de graneleros.

Compaiiias o nacionales domiciliados en los
Emiratos Arabes Unidos (EAU) controlan 366
buques con un total de 6,9 millones de TPM. Esta
flota comprende petroleros con 2,8 millones de TPM
y graneleros con 2 millones. Los buques controlados
desde los EAU estan registrados en una gran diversi-
dad de pabellones, como los de Belice, Comoras, el
Iraq, Jordania, Kiribati, Mongolia, la Republica
Popular Democratica de Corea, Somalia, Saint Kitts
y Nevis y Turkmenistan. La partida mayor de la flota
con pabellon extranjero controlada por nacionales de
los EAU es la de petroleros con bandera de Bahamas
y que desplazan 1 millén de TPM.
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En Indonesia estan domiciliados propietarios de
buques que controlan 6,7 millones de TPM, que
comprenden petroleros con 3 millones de TPM,
cargueros con 1,6 millones, graneleros con 0,9
millones y portacontenedores y otros tipos con alre-
dedor de 1,1 millones. Un total de 1,1 millones de
TPM de los petroleros controlados por indonesios
esta registrado en Singapur, y el 66% de la flota
navega con pabellon nacional.

La flota de propietarios domiciliados en Malasia
asciende a 6,7 millones de TPM y en un 94% tiene
bandera nacional, como casi todos los petroleros (3
millones de TPM) y 1,9 millones de los 2,1 millo-
nes de TPM de los demads tipos de buque. El Brasil
controla una flota de 4,9 millones de TPM, con 2,1
millones de TPM de petroleros y 1,6 millones de
otros tipos de buque, con un 51% de su flota bajo
pabellon nacional y 1,1 millones de TPM regis-
trados en Panama. La flota controlada por kuwaities
de 4,8 millones de TPM consiste sobre todo en
petroleros, con un total de 3,2 millones de TPM, asi
como portacontenedores con 0,9 millones de tone-
laje, estando registrados estos Ultimos en la Arabia
Saudita, Bahrein, los Emiratos Arabes Unidos,
Kuwait y Qatar. En total, el 71% de la flota contro-

lada por nacionales de Kuwait enarbola pabellon
nacional. Filipinos controlan una flota de 3,1 millo-
nes de TPM, compuesta en un 62% por graneleros;
y el 64% de esa flota navega bajo bandera filipina.
La flota controlada por nacionales de Viet Nam de 3
millones de TPM esta registrada con pabellon
nacional en el 84% de su tonelaje, que comprende
231 cargueros con un total de 1,3 millones de TPM.
La flota controlada desde Tailandia tiene en un 86%
pabelldn nacional, con 1,1 millones de TPM de gra-
neleros; hay 17 portacontenedores, con 0,24 millo-
nes de TPM, registrados en Singapur.

2. Participacion de grupos de paises en el
control de la flota mundial

Tal como se indica en el cuadro 17, los paises en
desarrollo controlan aproximadamente el 31,2% del
tonelaje mundial en peso muerto, los paises desarro-
llados del orden del 65,9% y aquéllos con econo-
mias en transicion el 2,9% restante. Un total del
49% del tonelaje controlado por los paises en desa-
rrollo estd registrado nacionalmente, mientras so6lo
el 26% del tonelaje controlado por los paises desa-
rrollados navega con pabellon nacional.

Cuadro 17

Control de la flota mundial, principales grupos de paises, al 1° de enero de 2007*
(En porcentajes de las TPM)

Pais de domicilio E:lc)it:)l:loali ei)?rl;igz:o Total
Paises desarrollados 17,3 48,6 65,9
Paises con economias en transicion 1,2 1,7 2,9
Paises en desarrollo 15,2 16,0 31,2
Total 33,7 66,3 100,0

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

* Estimacion de la secretaria de la UNCTAD con datos sobre la propiedad en los 35 paises con mayor flota, que
representan el 95,3% de las TPM de los buques con 1.000 TB y mas, asi como datos de los registros de todos

los paises.

Aproximadamente el 47% de las TPM mundiales
esta controlado por paises europeos, del orden del
46% por paises de Asia y el Pacifico, y un 6% mas
0 menos por paises de América. Los paises africa-
nos controlan menos del 1% de la flota mundial. En
todas las regiones mas de la mitad de las TPM enar-
bolan bandera extranjera, con un porcentaje del
70% en el caso de Europa, 65% en el de Asia'y 53%
en el de América.

Los paises en desarrollo cada vez son mas activos en
la compraventa de buques. A titulo de ejemplo, a
mediados de 2007, la Shipping Corp de la India
anuncio un ambicioso plan de expansion de la flota.
Su propésito es adquirir 72 buques con un costo de
4.000 millones de dodlares en cinco afios, de los que
ya se habia pedido el 25%. Estéa previsto que los pri-
meros 12 buques se entreguen entre 2008 y 2010. Al
mismo tiempo, un conglomerado naviero de Sri
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Lanka sefial6 la venta de portacontenedores en razon
de la baja de los fletes y de los altos costos de mante-
nimiento, mientras que una compaiflia turca encargd
dos nuevos graneleros de 176.000 TPM a un astillero
chino. Al parecer, el Gobierno de China esta inci-
tando a los constructores navales del pais a que cum-
plan la meta fijada para 2010 de que la mitad de sus
importaciones de GNL se transporte en buques cons-
truidos en China y propiedad de nacionales del pais.

3. Tendencias en la parte de pabellones
extranjeros

Desde que la UNCTAD empezd a registrarla en
1989, la proporcion del tonelaje abanderado con
pabelldon extranjero aumentd todos los afios hasta
2006. Entre enero de 2006 y ese mismo mes de
2007, sin embargo, por primera vez tal proporcion
disminuy¢ ligeramente, desde 66,5 a 66,35% (véase
el grafico 6). El incremento del recurso a banderas
foraneas se ve limitado por restricciones comercia-
les en muchos paises con un trafico de cabotaje
importante, asi como por el comercio estatal, casos
ambos que pueden estar reservados a buques de
pabelldon nacional. Al mismo tiempo, varios paises
han reducido la carga fiscal de los buques naciona-
les, logrando asi en algunos casos el retorno de

buques registrados anteriormente en pabellones
extranjeros. Por lo general, las motivaciones de una
empresa naviera para recurrir a pabellones extranje-
ros pueden ser regimenes fiscales mas favorables,
condiciones de financiacién de los buques y la posi-
bilidad de emplear personal navegante de otros pai-
ses. No cabe extraer conclusiones generales en lo
que respecta a la seguridad de los buques con
pabellon extranjero en comparaciéon con los
nacionales.

Hay que sefialar que los "pabellones extranjeros"
incluidos en los calculos de la proporcion de bande-
ras nacionales y foraneas (cuadros 16 y 17, y
grafico 6) excluyen segundos registros como el
CSR (Espafia), el DIS (Dinamarca), el FIS (Francia)
y el NIS (Noruega), asi como los buques registrados
bajo los pabellones de, por ejemplo, las Islas
Marshall para los Estados Unidos, la Isla de Man y
las Islas Caiméan para el Reino Unido, y las Antillas
Neerlandesas para los Paises Bajos. Si se incluyen
esos segundos registros y también los internacio-
nales, la parte de los buques con '"pabellon
extranjero" asciende a mas del 71% de la flota mun-
dial en tonelaje de peso muerto. En la seccion C se
habla con mas detalle de las principales banderas de
registro de la flota mundial.

Grafico 6

Parte del tonelaje en peso muerto con pabellén extranjero, 1989-2007"
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Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos suministrados por Lloyd's

Register - Fairplay.
* Cargueros de 1.000 TB y mas.
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C. EL REGISTRO DE BUQUES
1. Pabellones de registro

En el cuadro 18 figuran, clasificados con arreglo al
tonelaje de peso muerto, los 35 paises y territorios
con las flotas mayores registradas bajo su bandera®.
En conjunto, suman 959 millones de TPM, que
corresponden al 92% de la flota mundial. Los cinco
mayores registros representan en total el 48%, y los
diez primeros el 68% de las TPM mundiales. El
mayor pabellén de registro sigue siendo Panama
con 232 millones de TPM (22,3% del total mun-
dial), seguido de Liberia (105 millones y 10,1%). A
continuacion de esos dos primeros registros figuran
cinco pabellones que tienen cada uno entre 51 y 55
millones de TPM (cerca del 5% de la flota
mundial). Son las Bahamas, Grecia, Hong Kong
(China), las Islas Marshall y Singapur.

La bandera del mayor registro mundial, Panama, se
usa sobre todo por propietarios de buques del Japon,
Grecia, China, Provincia china de Taiwan y Suiza.
Los japoneses representan alrededor de la mitad del
tonelaje registrado en Panamd y las otras cuatro
economias en conjunto suponen una cuarta parte;
sumadas, corresponden a las cinco economias los
tres cuartos de la flota registrada en Panama. Desde
la perspectiva del pais de domicilio, los propietarios
del Japon y Suiza son los que recurren mas a
Panama para abanderar sus buques, teniendo ambos
paises mas del 75% de la flota controlada nacional-
mente registrada en Panama. Por lo que atafie a los
tipos de buque, el 33% del tonelaje mundial en peso
muerto de los graneleros enarbola el pabellon de
Panama.

El segundo mayor registro, Liberia, se utiliza predo-
minantemente por propietarios de Alemania (sobre
todo para portacontenedores), asi como de Grecia,
la Federacion de Rusia y la Arabia Saudita (sobre
todo para petroleros). La Arabia Saudita recurre a
Liberia para abanderar mas de la mitad de la flota
controlada por nacionales saudies. En Liberia esta
abanderado mas del 10% del tonelaje mundial, aun-
que sélo el 2% del numero de buques, en razon esto
ultimo del gran tamafio medio de los buques con
pabelldn liberiano. Aparte de Panama y Liberia, hay
cuatro otros registros -las Bahamas, Malta, Antigua
y Barbuda y San Vicente y las Granadinas- con
menos del 1% de buques registrados controlados
por intereses domiciliados en esos mismos paises
(cuadro 18).

Aunque por lo general abiertos a cualquier naviero,
casi todos los registros de libre matricula estan en
realidad especializados en algunos paises de domi-
cilio. Por ejemplo, tres cuartos de las TPM registra-
das en Malta son propiedad de griegos, mas del
90% de la flota de Antigua y Barbuda es propiedad
de alemanes, y del orden del 60% de las TPM de
San Vicente y las Granadinas pertenece a griegos y
chinos.

Algunos registros de buques estdn basados en terri-
torios que son o han sido dependientes. Entre ellos
figuran las Islas Marshall, que pertenecen a los
Estados Unidos, asi como la Isla de Man, Bermudas
y las Islas Caiman, que pertenecen al Reino Unido.
Aunque puede haber existido una relacion especial
entre los propietarios de buques de un pais y esos
segundos registros, ahora éstos no difieren de los
registros tradicionales de libre matricula. Menos de
una cuarta parte de la flota registrada en las Islas
Marshall esta controlada por los Estados Unidos, y
solo alrededor de un tercio de la registrada en la Isla
de Man tiene en realidad propietarios domiciliados
en el Reino Unido. En el caso de las Bermudas, hay
mas propietarios de Hong Kong (China), Suecia,
Alemania y los Estados Unidos que del Reino
Unido. Del mismo modo, el pabellén de las Islas
Caiman se emplea con mayor frecuencia por propie-
tarios de Grecia, los Estados Unidos, Alemania e
Italia que por britanicos. Entre los 35 principales
pabellones de registro, hay tres "segundos registros
nacionales", a saber, los de Noruega (NIS),
Dinamarca (DIS) y Francia (FIS). Un dato intere-
sante es que esos segundos registros nacionales
también estan cada vez mas abiertos a nacionales de
otros paises. La parte de TPM controlada desde el
extranjero asciende aproximadamente al 40% en el
NIS, 5% en el DIS y 70% en el FIS. En este ltimo
caso, hay mas tonelaje propiedad de belgas que de
franceses.

Catorce de los 35 principales registros tienen
mayormente propietarios que son nacionales de sus
propios paises. Estos son Grecia, China, la
Republica de Corea, el Japdén, la India, Italia,
Alemania, los Estados Unidos, la Republica
Islamica del Iran, la Federacién de Rusia, Turquia,
Bélgica, Indonesia y la Provincia china de Taiwan.
Hay, ademas, siete paises o economias que propor-
cionan su pabellén tanto a sus propios nacionales
como a una proporcion apreciable de extranjeros.
Son Hong Kong (China) (con, aproximadamente, el
61% de tonelaje controlado desde el extranjero),
Singapur (70%), el Reino Unido (56%), Malasia
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Cuadro 18

Los 35 pabellones de registro con el mayor tonelaje de peso muerto abanderado al 1° de enero de 2007*

) Parte del Z?ln;i:f)e Parte del Parte Tan}aﬁo Pa.rte de
Pabellén de registro Numero tota.l muerto, tota'l acumulada, medio de nacml}ales
de buques mundial, . mundial, los del pais de
buques miles de TPM TPM buques registroIJ
TPM

Panama 7.199 7,58 232.148 22,27 22,27 32.247 0
Liberia 1.908 2,01 105.227 10,10 32,37 55.150 0
Bahamas 1.394 1,47 55.238 5,30 37,67 39.625 0
Grecia 1.459 1,54 55.145 5,29 42,96 37.796 92
Islas Marshall 963 1,01 54.644 5,24 48,20 56.744 26
Hong Kong (China) 1.159 1,22 54.341 5,21 53,41 46.886 39
Singapur 2.080 2,19 51.043 4,90 58,31 24.540 30
Malta 1.287 1,36 40.201 3,86 62,17 31.236 0
China 3.700 3,90 34.924 3,35 65,52 9.439 99
Chipre 966 1,02 29.627 2,84 68,36 30.670 8
NIS 614 0,65 20.285 1,95 70,30 33.038 61
Republica de corea 2.829 2,98 16.540 1,59 71,89 5.847 96
Japon 6.713 7,07 15.083 1,45 73,34 2.247 100
Isla de Man 360 0,38 14.225 1,36 74,70 39.514 38
India 1.185 1,25 14.190 1,36 76,06 11.974 98
Italia 1.566 1,65 13.279 1,27 77,34 8.480 92
Alemania 875 0,92 13.172 1,26 78,60 15.054 99
Reino Unido 1.596 1,68 12.810 1,23 79,83 8.026 44
Estados Unidos 6.422 6,76 12.354 1,19 81,02 1.924 83
Antigua y Barbuda 1.081 1,14 10.400 1,00 82,01 9.621 0
DIS 418 0,44 10.004 0,96 82,97 23.933 97
Bermuda 149 0,16 9.361 0,90 83,87 62.829 6
Iran (Republica Islamica del) 475 0,50 8.953 0,86 84,73 18.848 100
Malasia 1.101 1,16 8.571 0,82 85,55 7.784 76
San Vicente y las Granadinas 1.063 1,12 8.552 0,82 86,37 8.045 0
Federacion de Rusia 3.650 3,84 7.612 0,73 87,10 2.085 94
Turquia 1.182 1,25 7.223 0,69 87,80 6.111 99
Bélgica 233 0,25 6.995 0,67 88,47 30.019 93
Filipinas 1.843 1,94 6.704 0,64 89,11 3.637 39
Indonesia 4.286 4,51 6.392 0,61 89,72 1.491 94
Paises Bajos 1.258 1,33 5.828 0,56 90,28 4.633 67
Islas Caiman 157 0,17 4.637 0,44 90,73 29.538 7
FIS 55 0,06 4.636 0,44 91,17 84.296 30
Provincia china de Taiwan 629 0,66 4.398 0,42 91,60 6.991 93
Tailandia 790 0,83 4.320 0,41 92,01 5.469 66
Los 35 principales 62.645 65,99 959.062 92,01 15.309 32

Total mundial 94.936 100,00 1.042.351 100,00 10.980 34

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

" La parte estimada se basa en datos sobre buques de 1.000 TB y més.



2 - Estructura, propiedad y registro de la flota mundial 37

(24%), los Paises Bajos (33%), Filipinas (61%) y
Tailandia (34%).

No existe una definicion clara de registro "abierto"
o de libre matricula. En vista de las diferencias que
han quedado apuntadas en lo que atafie a las flotas
controladas desde el extranjero pero registradas
nacionalmente, cualquier distincién entre registros
"nacionales" o "abiertos" no puede ser muy tajante.
En la seccién siguiente se examinan con mayor
detalle los vinculos entre propiedad y matricula para
los 10 principales registros de libre matricula y los
35 principales paises de domicilio.

2. Nacionalidad de los intereses de control

En el cuadro 19 se presenta la nacionalidad de
control de las TPM abanderadas en los principales
registros internacionales y de libre matricula para
los 35 mayores paises de domicilio. Hay que sefialar
que las cifras sobre la propiedad -es decir, sobre el
"pais de domicilio" de los intereses que controlan
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
compaifiia puede tener menos del 100% de las accio-
nes de sociedades de terceros paises. Especialmente
en el caso de los portacontenedores, existe una clara
distincion entre los propietarios de los buques, que
en muchos casos son alemanes o griegos, y los ope-
radores, que fletan los buques y venden servicios de
transporte maritimo bajo su propio nombre. No
obstante, para casi todos los buques es posible iden-
tificar no sélo el pais donde estan abanderados, sino
también aquél desde donde cada buque se controla
comercialmente.

Como puede advertirse en el cuadro 19, casi todos
los registros internacionales y de libre matricula se
especializan en ciertos paises de domicilio. Panama
es el unico registro que abandera buques de todos y
cada uno de los 35 paises que figuran en el cuadro,
pero con una parte muy elevada de buques controla-
dos por japoneses; las Bahamas, Chipre, Malta y las
Islas Marshall tienen abanderada una elevada propor-
cién de buques controlados por griegos; y Liberia, y
especialmente Antigua y Barbuda, tienen registrados
muchos buques propiedad de alemanes.

El cuadro 20 muestra el registro del tonelaje de los
principales grupos de paises, asi como la proporcion
del tonelaje en peso muerto controlado por naciona-
les y extranjeros, es decir, los paises de domicilio de
los propietarios de los buques. Como puede verse,

los paises en desarrollo abanderan el 64,8% del tone-
laje mundial, los paises desarrollados un 33,9% y los
paises en transicion el 1,4% restante.

Entre los paises en desarrollo, los de América cuen-
tan con la mayor proporcion (29% del tonelaje
mundial en peso muerto), seguidos de los de Asia
(21%), Africa (10%) y Oceania (menos de la mitad
del 1%). Por lo que respecta a Africa, el 95% del
tonelaje con pabellones de paises de ese continente
corresponde a la bandera de Liberia, cuyo registro se
dirige mayormente desde oficinas ubicadas en los
Estados Unidos. En el caso de América, las TPM con
bandera extranjera comprenden buques registrados
en Panama4, las Bahamas, Antigua y Barbuda, y San
Vicente y las Granadinas, asi como numerosos
registros de libre matricula menores, tales como los
de Barbados, Belice, Bolivia, Dominica, Honduras,
Jamaica, y Saint Kitts y Nevis. En Asia, los principa-
les registros controlados por extranjeros son los de
Singapur, Hong Kong (China) y cada vez mas
Filipinas, asi como registros de libre matricula
menores tales como los de Camboya, Mongolia y
Myanmar. La mayoria de las TPM registradas en
Oceania enarbola pabellones de Tuvalu y Vanuatu,
que tienen ambos registros abiertos. La mayor flota
registrada de los paises en transicion es la de la
Federacion de Rusia, donde los intereses de control
estan domiciliados en su mayoria en el propio pais;
en los paises en transicion no hay grandes registros
de libre matricula.

D. LA CONSTRUCCION NAVAL Y EL
MERCADO DE SEGUNDA MANO

1. Los pedidos de buques nuevos

El tonelaje encargado al 31 de diciembre de 2006 era
de 118 millones de TPM de petroleros (39% de los
pedidos mundiales totales en tonelaje de peso
muerto), 79 millones de TPM de graneleros (26,2%),
8 millones de TPM de cargueros (2,6%), 51,7
millones de TPM de portacontenedores (17,1%) y
45,6 millones de TPM de otros tipos de buque
(15,1%). El tonelaje total encargado en esa fecha
registraba un maximo desde comienzos del decenio,
con 6.908 buques y un tonelaje total de 302,7
millones de TPM (véase el cuadro 21). El grafico 7
ilustra lo ocurrido con los cuatro principales tipos de
buque en los ultimos seis afios. El tonelaje de
portacontenedores encargados se triplicd con creces
desde diciembre de 2006 (un incremento de 220%),
los pedidos de petroleros aumentaron 193%, los de
graneleros 154% vy los de cargueros 102%.
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Cuadro 19

Nacionalidad efectiva de las principales flotas de libre matricula, al 1° de enero de 2007"

Panama Liberia Bahamas
Pais o territorio de domicilio Nde  Miles de o, N°de  Miles de o, N°de  Miles de o,
buques TPM ¢ buques TPM ° buques TPM °

Grecia 546 22.211 10,2 288 18.834 19,5 228 12.632 25,0
Japon 2.082 112.196 51,6 102 5.570 5,8 59 3.608 7,1
Alemania 34 5.231 2,4 659 30.022 31,1 39 2.281 45
China 460 15.567 7,2 51 2.977 3,1 5 211 0,4
Noruega 68 1.580 0,7 40 2.695 2,8 268 6.836 13,5
Estados Unidos 145 2.278 1,0 105 3.610 3,7 166 10.352 20,5
Hong Kong (China) 159 10.579 49 23 1.116 1,2 7 638 1,3
Republica de Corea 297 15.904 7,3 4 463 0,5 0 0 0,0
Reino Unido 43 1.010 0,5 34 1.132 1,2 86 1.906 3,8
Singapur 78 2.470 1,1 42 4.833 5,0 11 389 0,8
Provincia china de Taiwan 306 10.202 4,7 76 5.793 6,0 2 110 0,2
Dinamarca 31 732 0,3 8 231 0,2 71 948 1,9
Federacion de Rusia 12 177 0,1 86 7.265 7,5 6 37 0,1
Italia 10 138 0,1 19 1.133 1,2 8 461 0,9
India 26 751 0,3 2 154 0,2 1 8 0,0
Suiza 234 9431 43 10 280 0,3 2 97 0,2
Bélgica 12 256 0,1 0 0 0,0 13 168 0,3
Arabia Saudita 12 289 0,1 26 6.660 6,9 15 2.788 5,5
Turquia 45 375 0,2 3 53 0,1 9 351 0,7
Iran (Repiblica Islamica del) 7 88 0,0 0 0,0 0 0 0,0
Paises Bajos 33 321 0,1 42 763 0,8 34 1.283 2,5
Emiratos Arabes Unidos 111 1.719 0,8 20 1.097 1,1 19 1.147 2,3
Indonesia 42 541 0,2 1 79 0,1 3 102 0,2
Malasia 18 91 0,0 0 0 0,0 11 73 0,1
Suecia 7 68 0,0 9 380 0,4 9 69 0,1
Chipre 14 746 0,3 6 272 0,3 16 625 1,2
Francia 12 229 0,1 3 131 0,1 40 1.187 2,3
Canada 4 43 0,0 2 32 0,0 14 557 1,1
Brasil 7 1.101 0,5 3 456 0,5 1 149 0,3
Kuwait 2 109 0,0 1 42 0,0 0 0 0,0
Espaiia 58 422 0,2 0 0 0,0 11 1.366 2,7
Filipinas 16 318 0,1 0 0 0,0 1 28 0,1
Viet Nam 9 165 0,1 1 65 0,1 0 0 0,0
Tailandia 10 62 0,0 0 0 0,0 1 17 0,0
Australia 4 80 0,0 2 355 0,4 2 95 0,2
Total de 35 paises/territorios 4954 217.480 100,0 1.668 96.492 100,0 1.158 50.517 100,0
Parte porcentual de

los 35 paises/territorios 15,9 233 54 10,3 3,7 5,4




2 - Estructura, propiedad y registro de la flota mundial

39

Cuadro 19 (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
190 11.687 23,9 473 25.832 74,2 15.540 313 54,1 Grecia
5 205 0,4 1 27 0,1 467 19 1,6 Japon
190 10.185 20,8 59 1720 49 4.998 185 17,4 Alemania
2 72 0,1 13 216 0,6 238 10 0,8 China
66 6.582 13,5 62 503 1,4 791 17 2,8 Noruega
191 12.889 26,4 8 68 0,2 22 7 0,1 Estados Unidos
9 584 1,2 2 46 0,1 19 1 0,1 Hong Kong (China)
2 455 0,9 5 131 0,4 76 3 0,3 Republica de Corea
10 721 1,5 8 114 0,3 1.216 25 42 Reino Unido
6 330 0,7 0 0 0,0 30 1 0,1 Singapur
0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 Provincia china de Taiwan
4 260 0,5 7 197 0,6 47 2 0,2 Dinamarca
4 75 0,2 69 788 2,3 1.532 51 5,3 Federacion de Rusia
2 156 0,3 39 857 2,5 11 3 0,0 Italia
0 0 0,0 1 38 0,1 0 0 0,0 India
14 417 0,9 24 447 1,3 68 4 0,2 Suiza
0 0 0,0 10 72 0,2 9 1 0,0 Bélgica
3 928 1,9 0 0 0,0 0 0 0,0 Arabia Saudita
32 933 1,9 127 1.933 5,6 0 0 0,0 Turquia
0 0 0,0 14 871 2,5 148 2 0,5 Iran (Repiblica Islamica del)
1 2 0,0 5 32 0,1 159 23 0,6 Paises Bajos
9 354 0,7 11 310 0,9 525 11 1,8 Emiratos Arabes Unidos
0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 Indonesia
3 37 0,1 0 0 0,0 0 0 0,0 Malasia
3 18 0,0 1 9 0,0 9 2 0,0 Suecia
38 1.082 2,2 16 484 1,4 2.439 97 8,5 Chipre
0 0 0,0 4 45 0,1 0 0 0,0 Francia
4 143 0,3 16 64 0,2 60 2 0,2 Canada
2 605 1,2 0 0 0,0 0 0 0,0 Brasil
0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 Kuwait
2 98 0,2 1 17 0,0 309 8 1,1 Espaiia
0 0 0,0 0 0 0,0 2 1 0,0 Filipinas
0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 Viet Nam
0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 Tailandia
1 73 0,1 0 0 0,0 0 0 0,0 Australia
793 48.893 100,0 976 34.823 100,0 28.715 788 100,0 Total de 35 paises/territorios
Parte porcentual de
2,5 52 3,1 3,7 3,1 2,5 los 35 paises/territorios
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Cuadro 19 (continuacion)

San Vicente y las

Isla de Man Antigua y Barbuda . Bermuda
Granadinas
Pais o territorio de domicilio N de Miles N° de Miles N° de Miles N de Miles
buques de % buques de o buques de % buques de %
TPM TPM TPM TPM
Grecia 46 3.953 28,5 3 26 0,3 85 2.376 36,2 2 88 1,5
Japon 4 13 0,1 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0
Alemania 55 822 5,9 869 9.020 92,5 4 20 0,3 21 747 12,9
China 0 0 0,0 0 0 0,0 111 2.198 33,5 0 0 0,0
Noruega 52 2.519 18,1 11 147 1,5 27 99 1,5 5 58 1,0
Estados Unidos 5 289 2,1 7 20 0,2 27 198 3,0 29 381 6,6
Hong Kong (China) 0 0 0,0 0 0 0,0 6 96 1,5 15 2.127 36,6
Republica de Corea 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0
Reino Unido 90 5.281 38,0 5 44 0,5 12 158 2,4 6 339 5,8
Singapur 2 94 0,7 0 0 0,0 5 77 1,2 1 155 2,7
Provincia china de Taiwan 0 0 0,0 0 0 0,0 3 4 0,1 0 0 0,0
Dinamarca 67 501 3,6 17 117 1,2 15 37 0,6 0 0 0,0
Federacion de Rusia 0 0 0,0 5 14 0,1 25 285 43 0 0 0,0
Italia 2 150 1,1 0 0 0,0 19 229 3,5 0 0 0,0
India 0 0 0,0 0 0 0,0 8 120 1,8 0 0 0,0
Suiza 0 0 0,0 4 184 1,9 17 302 4,6 0 0 0,0
Bélgica 0 0 0,0 1 4 0,0 9 29 0,4 3 23 0,4
Arabia Saudita 0 0 0,0 0 0 0,0 1 3 0,0 0 0 0,0
Turquia 2 7 0,0 9 36 0,4 18 87 1,3 0 0 0,0
Iran (Republica Islimica del) 0 0 0,0 0 0 0,0 3 7 0,1 0 0 0,0
Paises Bajos 1 2 0,0 16 71 0,7 7 13 0,2 1 273 4,7
Emiratos Arabes Unidos 0 0 0,0 0 0 0,0 18 103 1,6 0 0 0,0
Indonesia 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0
Malasia 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0
Suecia 3 97 0,7 1 2 0,0 2 5 0,1 15 1.239 21,3
Chipre 4 150 1,1 1 44 0,4 3 29 0,4 0 0 0,0
Francia 2 8 0,1 1 4 0,0 17 56 0,9 1 7 0,1
Canada 0 0 0,0 0 0 0,0 7 27 0,4 0 0 0,0
Brasil 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0
Kuwait 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0
Espaiia 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0
Filipinas 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0
Viet Nam 0 0 0,0 3 10 0,1 0 0 0,0 0 0 0,0
Tailandia 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0
Australia 0 0 0,0 1 6 0,1 0 0 0,0 5 371 6,4
Total de 35 paises/territorios 335 13.885 100,0 954 9.750 100,0 449 6.557  100,0 104 5.809  100,0
Parte porcentual de
los 35 paises/territorios 1,1 1,5 3,1 1,0 1,4 0,7 0,3 0,6
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Cuadro 19 (continuacion)

Total de los diez mayores registros de libre matricula Total de la Diez principales
internacionales flota nacional registros en
controlada, porcentaje de la Pais o territorio de domicilio
N° de % de  Milesde % de Tamafio medio miles de flota nacional total
buques  buques TPM TPM de los buques TPM controlada

2.171 19,3 113.153 22,5 52.120 170.181 66,5 Grecia
2272 20,2 122.085 24,3 53.735 147.507 82,8 Japon
1.246 11,1 56.026 11,1 44.965 85.043 65,9 Alemania
652 5.8 21.479 43 32.944 70.390 30,5 China
605 5.4 21.663 43 35.806 48.697 44,5 Noruega
683 6,1 30.089 6,0 44.054 48.261 62,3 Estados Unidos
222 2,0 15.203 3,0 68.484 45.053 33,7 Hong Kong (China)
311 2,8 17.029 34 54.757 32.287 52,7 Republica de Corea
314 2,8 11.878 2,4 37.827 26.757 44,4 Reino Unido
146 1,3 8.378 1,7 57.383 25.723 32,6 Singapur
387 3,4 16.108 32 41.622 24.858 64,8 Provincia china de Taiwan
205 1,8 2.952 0,6 14.399 21.878 13,5 Dinamarca
253 2,3 10.159 2,0 40.153 18.106 56,1 Federacion de Rusia
102 0,9 3.136 0,6 30.744 15.962 19,6 Italia
38 0,3 1.071 0,2 28.178 14.817 72 India
305 2,7 11.042 2,2 36.205 12.501 88,3 Suiza
48 0,4 559 0,1 11.642 12.490 4,5 Bélgica
57 0,5 10.668 2,1 187.161 11.861 89,9 Arabia Saudita
236 2,1 3.738 0,7 15.840 10.927 34,2 Turquia
26 0,2 1.114 0,2 42.837 9.994 11,1 Iran (Repiblica Islamica del)
147 1,3 2.849 0,6 19.381 8.745 32,6 Paises Bajos
199 1,8 5.255 1,0 26.405 6.918 76,0 Emiratos Arabes Unidos
46 0,4 722 0,1 15.699 6.684 10,8 Indonesia
32 0,3 201 0,0 6.276 6.657 3,0 Malasia
51 0,5 1.894 0,4 37.129 6.418 29,5 Suecia
194 1,7 5.827 1,2 30.036 6.153 94,7 Chipre
79 0,7 1.664 0,3 21.058 5.965 27,9 Francia
49 0,4 927 0,2 18.928 5.945 15,6 Canada
13 0,1 2311 0,5 177.788 4.875 47,4 Brasil
3 0,0 150 0,0 50.138 4.783 3,1 Kuwait
80 0,7 2212 0,4 27.649 4.420 50,0 Espaiia
18 0,2 348 0,1 19.343 3.137 11,1 Filipinas
10 0,1 230 0,0 22.996 3.045 7,6 Viet Nam
11 0,1 79 0,0 7.204 2913 2,7 Tailandia
14 0,1 973 0,2 69.476 2.869 33,9 Australia
11.225 100,0 503.172 100,0 44.826 932.819 53,9 Total de 35 paises/territorios
Parte porcentual de
36,1 53,9 100,0 los 35 paises/territorios

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 20

Pabellones de registro, principales grupos de paises, al 1° de enero de 2007"
(En porcentajes en TP M)

Pabellon de registro Control nacional Control exterior Total por grupo
de paises
Paises desarrollados 17,3 16,6 33,9
Paises con economias en transicion 1,2 0,1 1,4
Paises en desarrollo 15,2 49,6 64,8
Total 33,7 66,3 100,0

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

* La estimacion de la secretaria de la UNCTAD se basa en datos sobre la propiedad de los 35 principales

paises con mas buques, que representan el 95,3% del tonelaje mundial en peso muerto de buques de 1.000
TB y mas, asi como en datos de los registros de buques de 100 TB y mas de todos los paises.

Grafico 7

Pedidos mundiales en tonelaje, 2000-2006"
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Por lo que atafie al tamafio medio de los buques, los
mayores que se encargan siguen siendo los petrole-
ros, aunque su desplazamiento disminuyd en prome-
dio desde 142.001 TPM en diciembre de 2000 a
109.470 en diciembre de 2006. Habida cuenta del
menor tamafio de los buques, el incremento del
tonelaje encargado de petroleros refleja un creci-
miento muy notable del numero de buques, que
ahora se cifra en mas de un millar, habiéndose casi
cuadruplicado desde diciembre de 2000. El tamafio
de los portacontenedores aumentd hasta mediados de
2004: en marzo de ese aflo el tamafio medio se situd
en 54.467 TPM, reflejando la parte mayor de buques
de tamafio superior al que permite el canal de
Panama (post-Panamax). Desde 2004, sin embargo,
los pedidos nuevos comprendieron también cada vez
mas buques Panamax y barcos de enlace; tal cosa
redujo el tamafio medio a 45.247 TPM en diciembre
de 2006, con una reduccion del 17% desde su
maximo.

A mediados de 2007 los pedidos de petroleros en
todo el mundo habian alcanzado, seglin las informa-
ciones, la cifra mas alta de todos los tiempos. Los
buques tanque para el transporte de petréleo crudo
encargados se cifraban en 100 millones de TPM
(36% de la flota existente) y los que se destinan a
acarrear productos del petrdleo ascendian a 50
millones de TPM (44%). Los pedidos de graneleros
suponian 125 millones de TPM a mediados de 2007,
que equivalian al 34% de la flota. Los mayores
portacontenedores en construccion en septiembre de
2007 eran ocho unidades de 13.092 TEU. En total, en
septiembre de 2007 habia encargados 278 portacon-
tenedores con capacidad de 8.000 TEU y mas. Los
pedidos totales de ese tipo de buque superaban los
6,2 millones de TEU después de que los principales
transportistas maritimos y los grandes armadores
firmaran numerosos contratos nuevos.

2. Los precios de buques nuevos y de segunda
mano

Los precios de todos los tipos de buques nuevos han
seguido aumentando en comparacion con las cifras
del afio anterior. El mayor incremento (39,7%)
correspondid a petroleros de 110.000 TPM,
seguidos de los cargueros (33,3%). Desde comien-
zos del decenio, los precios de todos los tipos de
buque han subido, oscilando las alzas desde un

tercio para los buques cisterna que transportan GNL
hasta casi el doble para los petroleros de 110.000
TPM (véase el cuadro 22).

Los precios de los buques de segunda mano
fluctian mas que los de los buques nuevos. Los
precios de graneleros de cinco afios de edad se
triplicaron entre 2001 y 2006, alcanzando niveles
que son en realidad mas altos que los precios de los
buques nuevos correspondientes (véanse los
cuadros 22 y 23). En 2006, un granelero de cinco
afios de edad de 170.000 TPM costaba 81 millones
de ddlares frente a so6lo 25 millones un lustro antes,
y un petrolero también de cinco afios de 300.000
TPM costaba 121 millones de ddlares frente a 60
millones en 2001.

Los buques mas caros son los que transportan GNL,
que en 2006 costaban 220 millones de ddlares, que
equivalen a casi 1.500 ddlares por metro cubico.
Los precios por TPM dependen mucho del tamafio
del buque al haber economias de escala apreciables.
A 433 dolares la tonelada de peso muerto, el precio
de un petrolero de 300.000 toneladas era sélo el
41% del de un petrolero de 45.000 TPM. En el caso
de los graneleros, el precio por tonelada de un
buque de 170.000 TPM era de 412 dolares, la cifra
mas baja de todos los tipos de buque del cuadro, y
representa el 60% del precio por tonelada de un
buque de 45.000 TPM. Los portacontenedores eran
mas caros que los petroleros y los graneleros: un
portacontenedor de 2.500 TEU costaba, en 2006,
18.400 dolares por TEU (equivalentes a unos 1.400
délares por TPM). En agosto de 2007, los transpor-
tistas estaban pagando al parecer 165 millones de
ddlares (12.600 doélares por TEU) por ocho buques
nuevos de 13.092 TEU, cuya entrega estaba prevista
por los astilleros de la Republica de Corea para
2011. Por lo que hace a los precios de graneleros
nuevos, en septiembre de 2007 eran un 50% mas
altos que a finales de 2006, llegando, por ejemplo, a
51 millones de ddlares para un buque del tamafio
que permite el canal de Panama (Panamax). Los
precios de segunda mano de los graneleros alcanza-
ron récords historicos al duplicarse las cifras de
finales de 2006; con 75 millones de dodlares un
granelero de cinco afios de edad del tamafio
Panamax era casi un 50% mas caro que un buque de
nueva construccion.
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Cuadro 21

Pedidos mundiales en tonelaje, 2000-2006"

Petroleros Graneleros Cargueros
Tamaifio Tamafio Tamafio
Principios de mes Miles medio de Miles medio de Miles medio de
de TPM Buques los buques, de TPM Buques los buques, de TPM Buques 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 9.914
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 79.364 988 80.328 8.004 737 10.860

Porcentaje del total,
diciembre de 2006 39,0 15,6 26,2 14,3 2,6 10,7
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Cuadro 21 (continuacion)

Portacontenedores Otros buques Total
Tamafio Tamaifio Tamafio Lo
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 43.919 16.174 1.386 11.669 108.238  2.818 38.409 Diciembre de 2002
16.281 326 49.943 16.199 1.365 11.868 117.742 2910 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  3.411 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 223414 5.046 44.275 Junio de 2005
52378  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 15.487 239.512  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
Porcentaje del total,
17,1 16,5 15,1 429 100,0 100,0 diciembre de 2006

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 22

Precios representativos de buques nuevos en los afios que se indica®
(4 finales de ario, en millones de délares)

Variacion  Variacion
Tipo y tamaiio de los buques 1985 1990 1995 2000 2003 2004 2005 2006 porcentual porcentual
2006/05 2006/00
Graneleros de 45.000 TPM 11 24 25 20 22 30 28 31 10,7 55,0
Petroleros de 45.000 TPM 18 29 34 29 30 38 43 47 9,3 62,1
Graneleros de 72.000 TPM 14 32 29 23 25 35 35 40 14,3 73,9
Petroleros de 110.000 TPM 22 42 43 41 41 56 58 81 39,7 97,6
Graneleros de 170.000 TPM 27 45 40 40 47 61 59 70 18,6 75,0
Petroleros de 300.000 TPM 47 90 85 76 75 105 120 130 8,3 71,1
GNL de 150.000 m® 200 225 245 165 155 190 205 220 7,3 33,3
GPL de 78.000 m® 44 78 68 60 59 77 89 92 34 53,3
Cargueros de 20.000 TPM 12 24 21 19 16 20 18 24 33,3 26,3
Portacontenedores puros
de 2.500 TEU 26 52 50 35 38 42 42 46 9,5 314
Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Lloyd's Shipping Economist, varios numeros.
*El tamafio de los buques en diferentes afios no siempre coincide completamente
Cuadro 23
Precios de los buques de segunda mano de cinco afios de edad, 2000-2006
(A finales de aiio, en millones de dolares)
Variacion  Variacion
Buque® 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 porcentual porcentual
2006/05 2006/00
Petroleros de 40.000 TPM 27 26 24 28 40 450 475 5,6 75,9
Petroleros de 95.000 TPM 39 33 30 38 57 59,5 66,0 10,9 69,2
Petroleros de 150.000 TPM 50 43 42 48 74 76,0 85,0 11,8 70,0
Petroleros de 300.000 TPM 71 60 53 75 107 108,0 121,0 12,0 70,4
Graneleros de 45.000 TPM 15 12 15 21 30 250 37,5 50,0 150,0
Graneleros de 70.000 TPM 16 14 17 28 41 30,0 46,0 53,3 187,5
Graneleros de 170.000 TPM 25 25 29 46 65 58,0 81,0 39,7 2240

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

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

Notas

2 a informacion en este capitulo se basa en datos sobre buques de 1.000 TRB y mas, ya que el pais de domicilio de los
propietarios de buques menores no siempre puede conocerse. Los buques de 1.000 TRB y mas representan el 93,9%
(978.557 TPM) del total mundial de 1.042.351 TPM para todos los buques de 100 TRB y mas.

B La informacién en este capitulo se basa en datos sobre buques de 100 TB y mas, excepto cuando se considera el pais
de domicilio del propietario del buque. En este tltimo caso, los datos corresponden a buques de 1.000 TB y maés.



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
indicadores 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.

La productividad de la flota mundial disminuyo ligeramente en 20006, cifrandose en 7,1 toneladas
transportadas por TPM y 29.400 toneladas-milla por TPM. El excedente mundial de tonelaje aumento a
10,1 millones de TPM, esto es, el 1,0% de la flota mercante mundial. Por lo que atane a la oferta y la
demanda de portacontenedores, en 2006, por primera vez desde 2001 el crecimiento de la flota (oferta)
supero al incremento del comercio contenedorizado (demanday).

A. PRODUCTIVIDAD

Los principales indicadores de la productividad de
la flota mundial en toneladas y tonelada-milla por
TPM figuran en el grafico 8 y el cuadro 24. Las
toneladas de carga transportadas por TPM dismi-
nuyeron en 2006 ligeramente a 7,1, mientras los
miles de toneladas-milla por tonelada de peso
muerto se redujeron a 29,4. El descenso marginal de
la productividad medida en toneladas de carga
transportada por tonelada de peso muerto (TPM)
refleja la mayor tasa de expansion de la flota en
comparacion con el crecimiento de la carga trans-
portada. La disminucion habida al comparar de un
afio a otro la productividad, medida en toneladas-
milla por TPM, también se debid al crecimiento de
la flota, que superd un poco al aumento del trafico
maritimo y de las distancias viajadas. A pesar de las
fluctuaciones a corto plazo, hay una tendencia
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positiva a la larga en lo que se refiere a la producti-
vidad de la flota, que aument6 un 50% en 20 afios
(grafico 8). Entre las principales razones de esa
tendencia positiva figuran la mayor productividad
portuaria y unas estadias menores, lo que aumenta
la proporcion del tiempo que los buques pasan en el
mar y disminuye la que transcurre en puerto.

En el cuadro 25 se facilitan datos complementarios
sobre la productividad en términos de carga trans-
portada por TPM y por tipo de buque. La producti-
vidad en términos de carga transportada por TPM
disminuy6 ligeramente en los petroleros desde 6,4
en 2005 a 6,1 en 2006, mientras que en los granele-
ros se mantuvo en 5,1 toneladas por TPM. Los
volumenes de carga transportados por TPM del
resto de la flota también disminuyeron un poco
desde 10,3 a9,7.
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Gréfico 8
Toneladas-milla por TPM de la flota mundial total, 1996-2006

Miles de toneladas-milla
32,0

30,0

28,0

26,0

24,0

22,0

20,0

18,0

1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Fuente: Célculos de la UNCTAD.
Cuadro 24

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

. Carga total Total de Toneladas Miles de
~ Flota mundial . . .
Aiio (millones de TPM) (millones de t(‘)neladas-.mllla transportadas toneladas-milla
toneladas) (miles de millones) por TPM por TPM
1990 658 4.008 17.121 6,1 26,0
1995 735 4.651 20.188 6,3 27,5
2000 808 5.871 23.016 7,3 28,5
2004 896 6.846 27.635 7,6 30,8
2005 960 7.109 29.045 7,4 30,3
2006 1.042 7.416 30.686 7,1 29,4

Fuente: Flota mundial: Lloyd's Register - Fairplay (TPM: datos de mediados de afio para 1990 y de finales de afio para
todas las demas fechas); carga total transportada: secretaria de la UNCTAD; toneladas-milla: Fearnleys, Review, varios
numeros. Datos recopilados por la secretaria de la UNCTAD.

Cuadro 25

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

Toneladas de Toneladas de Toneladas de petréleo
petroéleo Toneladas carga seca Toneladas y de graneles Tonelad Tonelad Tonelad
Adio transportadas en transportadas  transportadas en transportadas transportadas en transportadas transportadas  transportadas
buques tanque de por TPM de  graneleros de mas por TPM de  cargueros mixtos de por TPM de porelrestodela por TPM del
mas de 50.000 TPM  buques tanque de 18.000 TPM graneleros mas de 18.000 TPM  cargueros mixtos flota (millones) resto de la flota
(millones) (millones) (millones)

1970 1.182 8,6 403 8,4 97 6,8 800 6,3
1980 1.564 4,8 396 2,9 282 58 1.406 8,3
1990 1.427 6,0 667 33 203 6,3 1.680 9,1
2000 2.073 73 1.255 4,6 122 7,9 2.533 10,5
2004 2.204 6,6 1.588 5,1 78 8,0 2.690 11,3
2005 2.279 6,4 1.717 5,1 71 9,1 2.666 10,3
2006 2.331 6,1 1.834 5,1 61 10,9 2.818 9,7

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

* El resto de la flota se refiere a cargueros, portacontenedores y otros buques que figuran en el cuadro 8.
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En el cuadro 26 se presentan datos indicativos sobre
las toneladas-milla transportadas en petroleros,
graneleros y el resto de la flota. En 2006, los miles
de toneladas-milla por TPM de los petroleros
disminuyeron desde 33,2 a 31,7, mientras que las
cifras correspondientes de graneleros lo hicieron
ligeramente desde 25,5 a 25,4. La productividad del
resto de la flota, medida en toneladas-milla por
TPM, se redujo un poco desde 33,6 a 31,5. Al

margen de las fluctuaciones a corto plazo, la
productividad del resto de la flota, que comprende
cada vez mas portacontenedores, ha registrado una
tendencia positiva a la larga desde 1970, mientras
que los petroleros y los graneleros tenian en 1970
una productividad mayor que hoy dia; comparados
con la situacidon de 1980, sin embargo, ambos tipos
de buque han visto también incrementarse su
productividad.

Cuadro 26

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

Toneladas-milla  Toneladas- Toneladas-milla Toneladas-milla de Toneladas- . Toneladas-
. . Toneladas- . . Toneladas-milla .
de petréleo en milla por  de carga seca en . petroleo y graneles  milla por milla por
o milla por en el resto de la
Aio buques tanque TPM de graneleros en cargueros TPM de . TPM del
. . TPM de . . flota (miles de
(miles de buques (miles de mixtos (miles de cargueros . resto de la
. . graneleros . 2 millones)
millones) tanque millones) millones) mixtos flota
1970 6.039 43,8 1.891 39,4 745 52,5 1.979 15,7
1980 9.007 27,6 2.009 14,5 1.569 32,4 4.192 24,8
1990 7.376 30,8 3.804 18,8 1.164 36,0 4.771 26,0
2000 9.840 34,5 6.470 23,9 593 38,5 6.837 28,3
2004 11.100 33,0 8.139 26,2 418 43,1 8.335 34,9
2005 11.749 33,2 8.615 25,5 320 41,0 8.730 33,6
2006 12.151 31,7 9.341 25,4 n.a. n.a. 9.195 31,5

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Fearnleys, Review, varios nimeros; World Bulk Trades y World Bulk Fleet, varios niimeros, y otras

fuentes especializadas.

*El resto de la flota se refiere a cargueros, portacontenedores y otros buques que figuran en el cuadro 8.

B. OFERTA'Y DEMANDA EN EL
TRANSPORTE MARITIMO
MUNDIAL

En el cuadro 27 se ofrece un resumen de la relacion
entre oferta y demanda de tonelaje. El exceso de
capacidad de petroleros, graneleros y cargueros fue
en 2006 de 10,1 millones de TPM, ligeramente por
encima de la cifra del afio anterior. La parte de tone-
laje sobrante en porcentaje de la flota mercante de
todo el mundo se situd en 2005 en tan sélo 0,7% y
aumentd a 1,0% en 2006. La oferta de tonelaje en el
sector de petroleros se cifrd en 2006 en 367,4 millo-
nes de TPM, ya que los buques nuevos entregados
superaron el tonelaje desguazado, retirado o perdido
(véanse el cuadro 28 y el grafico 9). La capacidad
redundante aument6 a 6,1 millones de TPM, esto es,
al 1,7% de la flota total mundial de buques tanque.
En 2006, la oferta total de graneleros se incrementd
en 21,8 millones de TPM hasta 361,8 millones de
TPM. El exceso de capacidad de ese tipo de buque
fue de 3,4 millones de TPM, equivalentes al 0,9%
de la flota de graneleros. Por lo que hace a la flota
de cargueros convencionales, la capacidad sobrante
estuvo ligeramente por debajo del nivel del afio

anterior, con una oferta que super6 a la demanda en
so6lo 0,64 millones de TPM, es decir, el 1,4% de la
flota mundial de ese sector. El tonelaje redundante
de los cargueros quedd por debajo del millon de
TPM en los ultimos afios.

Por lo que atafie al crecimiento de la oferta y la
demanda de portacontenedores, en el cuadro 29 se
compara el cambio anual del trafico contenedori-
zado (TEU) y el incremento anual de la capacidad
de transporte en contenedores de la flota mundial
(también en TEU). En 2006, por primera vez desde
2001, el incremento de la flota supero al del trafico
contenedorizado. Con un aumento de la flota de casi
1,4 millones de TEU, la capacidad progresé un
13,5% en 2006; ello supuso 2,5 puntos porcentuales
mas que el crecimiento del trafico contenedorizado,
que fue del 11% en ese aflo. En 2007, se estima que
la capacidad de transporte en contenedores ha
aumentado a una tasa anual de 13,4%, lo que
supone 2,4 puntos porcentuales mas que el incre-
mento estimado de la demanda. Los pedidos de
portacontenedores en septiembre de 2007 se
cifraban en 6,2 millones de TEU, que representan el
60% de la flota existente.



50 El transporte maritimo en 2007

Cuadro 27

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

1990 2000 2002 2003 2004 2005 2006
Millones de TPM

Flota mercante mundial 658,4 808.,4 8442 857,0 895,8 960,0 1.042,3

Excedente total® 63,7 18,4 21,7 10,3 6,2 7,2 10,1

Flota en actividad® 594,7 790,0 822,5 846,7 889,6 952,8 1.032,2
Porcentajes

Excedente total en porcentaje de la flota
mercante mundial 9,7 23 2,6 1,2 0,7 0,7 1,0

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

* Estimaciones medias anuales de petroleros, graneleros y cargueros. Se entiende por excedente de tonelaje el que no es explotado
plenamente por diversas causas: explotacion reducida, buques desarmados, tonelaje inactivo, etc.

®Estimacion de la secretaria de la UNCTAD. Flota mundial menos tonelaje sobrante de petroleros, graneleros y cargueros.

Cuadro 28

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 2003 2004 2005 2006

Flota mundial de petroleros 2662 2794  286,0 2983 3129 3674
Excedente total de petroleros 40,9 13,5 6,0 34 4.5 6,1
Proporcién del excedente en la flota mundial de
petroleros (porcentaje) 15,4 4.8 2,1 1,1 1,4 1,7

Flota mundial de graneleros 2287 2477 2975 325,1 340,0 361,8
Excedente total de graneleros 19,4 3,8 3,6 2,1 2,0 3,4
Proporcién del excedente en la flota mundial de
graneleros (porcentaje) 8,2 1,5 1,2 0,6 0,6 0,9

Flota mundial de cargueros convencionales 63,6 59,3 43,4 43,6 45,0 447
Excedente de cargueros convencionales 2,1 1,1 0,7 0,7 0,7 0,6
Proporcion del excedente en la flota mundial de
cargueros convencionales (porcentaje) 3,3 1,8 1,6 1,6 1,6 1,4

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

*La sumas de todos los sectores agregados en el presente cuadro son los promedios correspondientes a los afios indicados. 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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Grafico 9

Evolucion del exceso de capacidad por principales tipos de buque, en los afios que se indica
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Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Lloyd's Shipping Economist,

varios nimeros.

Cuadro 29

Crecimiento de la oferta y la demanda en el transporte maritimo en contenedores, 2000-2007"
(Tasas anuales de crecimiento)

2000

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Crecimiento del trifico contenedorizado (TEU) 11,0
Crecimiento de la flota de portacontenedores (TEU) 7,8

2,0 11,0 11,0 13,0 11,0 11,0 11,0
7.8 8,5 8,0 8,0 10,5 13,5 13,4

Diferencia 3,2

58 2,5 3,0 5,0 05 25 24

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

* Flota de portacontenedores: cifras de finales de afio. Los datos de 2007 son estimaciones.

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

En el cuadro 30 figura informacion sobre el comer-
cio, la propiedad de la flota y los buques de pabe-
1l6n nacional de los principales paises que practican
el comercio. En él se ponen de relieve las semejan-
zas y las diferencias entre los servicios de transporte
maritimo de esas naciones. En 2006, los Estados
Unidos generaron el 12,2% del comercio mundial
mientras que solo poseian el 4,9% de tonelaje total.
Alemania, China y el Japén figuran entre las cuatro
principales naciones comerciales, con 8,5, 7,3 y
5,1% del comercio mundial respectivamente; esos
tres paises también tienen todos ellos una parte
importante en la flota controlada, aunque sélo una
pequefia proporcion de esa flota enarbola pabellon

nacional. El Reino Unido y Francia generan el 4,3 y
el 4,2% del comercio mundial respectivamente; el
Reino Unido tiene una parte de 2,7% en la flota
controlada nacionalmente, mientras Francia, con
una parte similar de comercio mundial, tiene una
parte mucho menor en la flota controlada (0,6%).

Junto con China, Hong Kong (China), la Republica
de Corea y Singapur figuran entre las economias en
desarrollo de Asia con la parte mayor del comercio
mundial, con 2,7, 2,6 y 2,1%, respectivamente. La
Republica de Corea controla el 3,3% de la flota por
lo que hace a la propiedad. El tinico pais latinoame-
ricano entre las principales naciones que comercian
es México, con una parte de 2,1% del comercio
mundial, pero con solo intereses muy pequefios en
la propiedad de los buques.
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Cuadro 30

Actividad maritima de las 25 principales naciones comerciantes
(4 principios de 2007)

Porcentaje del comercio

Porcentaje de la flota mundial

Pais/territorio mundial generado, en (controlada), en términos de

términos de valor TPM
Estados Unidos 12,19 493
Alemania 8,47 8,69
China 7,29 7,19
Japon 5,06 15,07
Reino Unido 4,34 2,73
Francia 4,23 0,61
Paises Bajos 3,63 0,89
Italia 3,50 1,63
Canada 3,15 0,61
Bélgica 2,99 1,28
Hong Kong (China) 2,72 4,60
Republica de Corea 2,63 3,30
Espaiia 2,15 0,45
Singapur 2,10 2,63
México 2,09 0,14
Federacion de Rusia 1,82 1,85
Provincia china de Taiwan 1,77 2,54
Malasia 1,21 0,68
India 1,20 1,51
Austria 1,16 1,28
Suiza 1,13 1,28
Suecia 1,13 0,66
Arabia Saudita 1,11 1,21
Emiratos Arabes Unidos 1,09 0,71
Australia 1,06 0,29
Total 79,24 66,78

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 de la flota).

Por lo que respecta a los grupos de paises, a
comienzos de 2007 los paises en desarrollo contro-
laban aproximadamente el 31,2% del tonelaje
mundial en peso muerto, mientras que generaban el
61,1% de las exportaciones mundiales (en tonela-
das). Los paises desarrollados controlaban del orden

del 65,9% del tonelaje mundial y generaban el
36,2% de las exportaciones totales. Las economias
en transicion controlaban el 2,9% restante de TPM
y generaban el 2,7% de las exportaciones
mundiales.



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 buques de linea y de graneleros, se sefialan las
tarifas de esos fletes en proporcion de los precios de algunos productos bdsicos y se estima lo que se paga
por el transporte en porcentaje del valor de las importaciones. Aunque 20006 fue un buen afio para todos los
segmentos del mercado de petroleros, sus cifras se mantuvieron por debajo de los niveles tan altos
registrados en los dos afios anteriores. Impulsado sobre todo por la boyante produccion de acero en Asia, el
mercado de fletes de los cargueros se desempeiio mejor, con subidas constantes en el sector de los buques de
tamario El Cabo y unos solidos e ininterrumpidos buenos resultados en los sectores de los buques de tamario
Panamax y mediano. A pesar de la presion a la baja sobre el mercado de portacontenedores como
consecuencia de unas grandes entregas de tonelaje y de pedidos, la continuacion de la fuerte demanda
ayudo a mantener los fletes en niveles saludables.

A. EL MERCADO DE FLETES DEL oferta de la OPEP, posibles perturbaciones en la

PETROLEO Y SUS PRODUCTOS" produccion de Nigeria, el Iraq y la Republica
Isldmica del Iran, un mayor aumento de la flota de
buques tanque e incertidumbre sobre la progresiva
aplicacion de la Regla 13G del anexo I de la
MARPOL sobre la supresion para 2010 de los
petroleros monocasco".

1. El comercio maritimo de crudo y sus
derivados

En 2006 los fletes de los buques cisterna evolucio-
naron en una situacién de altos precios del petréleo,
unas mayores tensiones geopoliticas, temores sobre
perturbaciones en los suministros, decisiones de la

OPEP de recortar la produccion y una creciente  Los cinco indices de fletes que se calculan para los
demanda. La fuerza principal que impulsé a los petroleros disminuyeron durante el afio (véase el
buques tanque en 2006 siguié siendo la demanda  cuadro 31). No obstante, hay que sefialar que la
cada vez mayor de petroleo. Si bien las importacio- disminucion de esos indices desde enero hasta
nes de los Estados Unidos y Europa occidental diciembre fue menos pronunciada en 2006, excepto
continuaron aumentando de forma moderada, la  para el tonelaje menor (25.000 a 70.000 TPM) y

demanda de las economias en expansion, especial-  para los buques tanque que transportan derivados.
mente China, se ha estado incrementando exponen-

cialmente. A lo que parece, el crecimiento sostenido A pesar de la tendencia descendente observada, un
de los precios del petroleo en los ultimos afios ha  examen mas detenido de las tarifas medias al con-
tenido hasta ahora repercusiones limitadas sobre la  tado y de los ingresos equivalentes en los fletamen-
demanda. tos por tiempo indica que los propietarios de petro-

leros obtuvieron beneficios. El cuadro 32 presenta
Las proyecciones para 2007 apuntan a mayores los fletes medios medidos en la escala mundial
incrementos en la demanda total de petrdleo (2% en  Worldscale (WS)'®, una medida unificada para
2007 frente a 1% en 2006), nuevos recortes en la establecer las tarifas al contado en el mercado de

2. Los fletes de los buques tanque
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buques tanque. El cuadro se centra en las rutas
tradicionales que sirven de pauta y no se propone
ser exhaustivo. Por ejemplo, la ruta cada vez mas
importante desde Africa occidental a China, que
recurre a buques grandes, no esta incluida en el
cuadro. En éste, las principales zonas de carga que
figuran son el Golfo Pérsico, Africa occidental, el
Mediterraneo, el Caribe y Singapur, mientras las
principales zonas de descarga estin en el Lejano
Oriente, Sudafrica, Europa noroccidental, el
Mediterraneo, el Caribe y la costa este de América
del Norte.

Los cuadros 31 y 32 muestran una gran volatilidad
en las tarifas y ponen de manifiesto una insdlita
tendencia contraestacional en todos los segmentos

del mercado. Mientras la habitual tendencia estacio-
nal se observd durante el primer trimestre, ello no
ocurrid en el ultimo. Los fletes medios aumentaron
en el primer trimestre por causa de la demanda de
invierno, pero alcanzé un maximo en verano, espe-
cialmente en agosto, y disminuy6 cuando normal-
mente se hubiera esperado un incremento estacional
en el ultimo trimestre del afio. Los maximos con-
traestacionales observados durante el verano fueron
el resultado de las especulaciones sobre otra esta-
cion de huracanes en el golfo de México, la acumu-
lacion cautelar de existencias por temor a posibles
perturbaciones en el suministro de petrdleo y la
oportunidad ofrecida por los cupos de produccion
relativamente altos mantenidos por la OPEP.

Cuadro 31

indices de fletes de petroleros, 2005-2007
(Cifras mensuales)

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

2005

Octubre 109 186 249 376 385 1.532 1.815
Noviembre 179 225 269 358 312 2.174 1.801
Diciembre 149 257 257 286 284 2.147 1.296
Promedio 100 157 191 271 287 1.494 1.331
2006

Enero 112 163 193 314 342 1.945 1.565
Febrero 116 168 176 267 282 1.672 1.378
Marzo 86 127 163 204 225 1.098 979
Abril 63 108 133 208 213 985 818
Mayo 79 132 158 217 241 1.090 1.118
Junio 100 138 150 225 233 1.154 1.038
Julio 114 148 173 232 271 1.377 1.076
Agosto 114 171 170 231 256 1.330 1.244
Septiembre 109 139 140 212 234 1.391 1.249
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

Fuente: Resumen en Lloyd's Shipping Economist, varios nimeros; los indices de Baltic Tanker corresponden al primer dia hébil del

mes. El tamafio de los buques se expresa en TPM.
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Cuadro 32

Resumen del mercado de petroleros: tarifas al contado para el transporte de crudo y sus derivados, 2006-2007

(Wordscale (WS))

Tipo de buque Rutas 2005 2006
Dic | Ene Feb Mar Abr May Jun Jul Ago Sep Oct Nov Dic
Petroleros muy grandes (mas de 150.000 TPM)
Golfo Pérsico-Japon 126 110 104 83 56 74 101 112 120 109 69 68 58
Golfo Pérsico-Reptiblica de Corea 137 110 104 76 56 68 102 119 109 109 72 66 59
Golfo Pérsico-Europa 122 94 100 77 60 69 80 90 95 95 75 0 58
Golfo Pérsico-Caribe/costa este de
América del Norte 113 87 101 70 59 68 89 92 90 93 68 66 55
Golfo Pérsico-Sudafrica 185 116 135 75 52 70 120 100 121 127 81 64
Suezmax (100.000 a 149.999 TPM)
Africa occidental-Europa noroccidental | 227 167 168 128 129 147 145 154 176 135 157 115 122
Africa occidental-Caribe/costa este de
América del Norte 244 164 150 129 120 143 129 159 174 135 148 122 130
Mediterraneo-Mediterraneo 285 178 179 125 119 144 137 150 168 146 155 130 16l
Aframax (50.000 a 99.999 TPM)
Europa noroccidental-Europa
noroccidental 243 148 154 126 101 144 123 155 140 122 180 120 151
Europa noroccidental-Caribe/costa este
de América del Norte 264 171 197 154 175 174 175 173 191 181 173 200
Caribe-Caribe/coste este de América
del Norte 235 241 211 204 133 195 186 205 200 170 235 187 231
Mediterraneo-Mediterraneo 271 195 148 149 149 165 154 187 176 144 197 115 178
Mediterraneo-Europa noroccidental 257 149 137 137 145 159 138 177 182 146 202 121 207
Indonesia-Lejano Oriente 335 251 166 132 123 115 152 201 218 223 171 154 152
Tamaiio mediano (menos de 50.000 TPM)
Mediterraneo-Mediterraneo 327 342 203 165 191 205 200 224 230 230 204 229 190
Mediterraneo-Caribe/costa este de
América del Norte 286 303 0 173 189 218 215 270 265 265 197 201 174
Caribe-costa este de América del
Norte/golfo de México 272 267 228 217 216 219 231 221 238 166 211 179 243
Todos los petroleros que transportan derivados
70.000 a 80.000 TPM  Golfo Pérsico-Japon 298 297 167 112 146 218 180 174 227 240 165 121 172
50.000 a 60.000 TPM  Golfo Pérsico-Japon 316 355 210 157 165 229 225 202 260 255 160 155 194
35.000 a 50.000 TPM  Caribe-costa este de América del
Norte/golfo de México 248 294 251 223 211 215 220 263 258 211 202 170 282
25.000 a 35.000 TPM  Singapur-Asia oriental 398 438 399 226 208 382 298 255 406 381 222 223 302
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Cuadro 32 (continuacion)

Variacion 2007
Tipo de buque Rutas porcentual
2005-2006 Ene Feb Mar Abr  May Jun Jul Ago Sep
Petroleros muy grandes (mas de 150.000 TPM)
Golfo Pérsico-Japon -54,0 58 59 82 50 81 63 63 56 54
Golfo Pérsico-Republica de Corea -57,0 58 55 81 53 72 60 55 53 52
Golfo Pérsico-Europa -52.4 54 52 66 45 69 60 50 45 43
Golfo Pérsico-Caribe/costa este de
América del Norte -51,3 53 48 73 49 63 60 45 45 43
Golfo Pérsico-Sudafrica -65,4 57 55 97 54
Suezmax (100.000 a 149.999 TPM)
Africa occidental-Europa noroccidental -46,2 130 107 126 128 105 108 96 78 79
Africa occidental-Caribe/costa este de
Ameérica del Norte -46,7 129 116 116 113 108 112 99 79 79
Mediterraneo-Mediterraneo -43,5 154 113 136 124 110 113 87 78 75
Aframax (50.000 a 99.999 TPM)
Europa noroccidental-Europa
noroccidental -41,2 169 168 138 139 129 105 128 87 104
Europa noroccidental-Caribe/costa este
de América del Norte -24,2 167 185 130 170 178 124 126 97
Caribe-Caribe/coste este de América
del Norte -1,7 174 211 187 156 170 140 170 105 115
Mediterraneo-Mediterraneo -34,3 231 121 157 146 173 107 117 94 106
Mediterraneo-Europa noroccidental -19.4 188 110 161 140 142 103 115 91 117
Indonesia-Lejano Oriente -54,6 149 124 125 156 142 143 129 112 120
Tamaiio mediano (menos de 50.000 TPM)
Mediterraneo-Mediterraneo -41,9 281 273 247 216 233 150 230 156
Mediterraneo-Caribe/costa este de
América del Norte -39,2 200 213 195 203 200 167 148
Caribe-costa este de América del
Norte/golfo de México -10,7 212 205 214 207 198 161 176 161 158
Todos los petroleros que transportan derivados
70.000 a 80.000 TPM  Golfo Pérsico-Japon -42,3 156 133 146 135 133 132 137 153 140
50.000 a 60.000 TPM  Golfo Pérsico-Japén -38,6 185 161 182 172 185 168 184 188 175
35.000 a 50.000 TPM  Caribe-costa este de América del
Norte/golfo de México 13,7 209 222 288 233 223 242 201 155 133
25.000 a 35.000 TPM  Singapur-Asia oriental -24,1 303 257 276 223 313 246 292 294 302

Fuente: Drewry Shipping Insight, varios nimeros.

Nota: Dos puntos (..) significan que no se comunico la tarifa.
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Los mercados de fletes en 2007

A comienzos de 2007, todos los sectores de los
buques tanque se caracterizaron por una persistente
volatilidad de las tarifas medias al contado. El cua-
dro general que se desprende del cuadro 32 es que
esas tarifas siguieron debilitindose en enero, se
recuperaron un poco en algunas rutas en febrero,
bajaron en casi todas ellas en abril y empezaron a
recuperarse en mayo en la mayoria. Los fletes
siguieron fluctuando en los meses siguientes, sin
perjuicio de mostrar una tendencia general negativa.
En septiembre, las tarifas de varios sectores de
petroleros eran inferiores a los niveles de enero de
2007. Si bien los ingresos medios al contado regis-
traron una tendencia descendente y se vieron
interrumpidos por fluctuaciones grandes, el fleta-
mento por tiempo equivalente se desempefido mejor
y mantuvo sus niveles, con menores variaciones y
no necesariamente a la baja.

La presion descendente de los fletes al contado
reflejd, entre otras cosas, la reducida actividad a raiz
de una demanda de invierno mas débil (temperatu-
ras mas suaves), un exceso de oferta en las zonas de
carga del Golfo Pérsico y, mas concretamente, de
petroleros monocasco en el mercado al este de
Suez, interrupciones en la produccién de las refine-
rias, suministros restringidos por los recortes de la
OPEP y periodos extensos de suspension de activi-
dad en las refinerias para labores de mantenimiento.

Mientras tanto, los incrementos sefialados obedecie-
ron a la menor oferta y también a un descenso de las
existencias. Lo que ocurrid en el primer trimestre se
ajustd a una tendencia estacional (con el final de la
demanda de invierno), reduciéndose la actividad en
abril por inmovilizaciones de refinerias en
Asia-Pacifico y Europa. El aumento de la demanda
de verano en mayo (época en que se conduce mas
en los Estados Unidos y se recurre en mayor medida
al aire acondicionado) se tradujo en una mayor
demanda de gasolina, que a su vez incremento la
demanda de petrdleo crudo por parte de las
refinerias.

En las secciones siguientes figura mas informacion
sobre lo acontecido en 2006 en las diversas catego-
rias de buques tanque.

Grandes petroleros y superpetroleros
Como ya se ha dicho, 2006 se caracterizd por

muchas variaciones en los fletes y por unos ingresos
medios inferiores a los del bienio anterior. En todas

las rutas, el descenso en abril reflejo la tendencia
estacional con el final del invierno y los mayores
trabajos de mantenimiento en las refinerias. Ademas
de esos factores, jugaron otros elementos. Por ejem-
plo, los incrementos registrados en las tarifas
durante el afio reflejaron variaciones en la oferta y
la demanda. El maximo de agosto pudo deberse a
especulaciones sobre otra estacion de huracanes en
el golfo de México, a las tensiones politicas en Asia
occidental y al cierre a principios de agosto del
yacimiento de petroleo de la bahia de Prudhoe
explotado por el BP en Alaska. La caida en octubre
fue consecuencia del exceso de capacidad de
superpetroleros en el Golfo Pérsico, mientras que la
de noviembre también reflejo los recortes anuncia-
dos por la OPEP, las mayores existencias de pro-
ductos y las inmovilizaciones en las refinerias.

En 2006 la variabilidad de los ingresos oscild
mucho, con maximos justo a comienzos de afio y
durante el verano y bajadas a principios del segundo
trimestre, especialmente en abril, y a finales de afio.
Por ejemplo, en la ruta desde el Golfo Pérsico al
Japon, los fletes medios acabaron en 2005 en 126
WS y llegaron a un minimo de 56 WS en abril antes
de subir a 120 WS en agosto y retroceder a 58 WS
en diciembre. En términos de ingresos, los
equivalentes en promedio anual de los fletamentos
por tiempo para los propietarios de superpetroleros
en esa ruta fueron de 51.550 dolares diarios frente a
los 59.070 de 2005 y los 95.250 de 2004.

Aunque no se indique en el cuadro 32, hay que
sefialar que las tarifas medias en la ruta de Africa
occidental al golfo de México o al Lejano Oriente
se desempefiaron mejor que las rutas tradicionales
de los superpetroleros, ya que los crecientes
volumenes en esas rutas siguieron elevando las
tarifas. Por ejemplo, aunque con una tendencia
descendente, los ingresos equivalentes de los
fletamentos por tiempo para buques de 260.000
TPM en la ruta de Africa occidental al golfo de
Meéxico fueron de 43.400 dolares diarios en
diciembre de 2006, que es una cifra superior al nivel
en que los fletes acabaron el afio en las rutas desde
el Golfo Pérsico al Japén, la Republica de Corea y
Europa. El creciente comercio Sur-Sur entre Africa
y China por causa de las mayores importaciones
chinas de petréleo del Africa occidental incrementa
la demanda de superpetroleros. La debilidad
registrada en los fletes al contado de esos buques y
en el mercado de fletamentos se debid, entre otras
cosas, a un descenso de la demanda en la OCDE, a
los recortes en las exportaciones de la OPEP y a un
tiempo suave en el Hemisferio Norte.
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La evolucion de los fletes en esas rutas en los proxi-
mos afios es dificil de predecir habida cuenta de la
incertidumbre sobre la posicion que los principales
importadores como China y la India adoptaran con
respecto a las normas de la OMI sobre la elimina-
cion de petroleros monocasco para el afio 2010. Es
probable que el sector de grandes petroleros y
superpetroleros sea el mas afectado por ese hecho.
A finales de 2006, la flota de superpetroleros se
estimaba en un poco mas de 500 buques. Del orden
del 65% eran de doble casco y estaban ya operando,
con un incremento de 4,3% respecto de 2005. Los
pedidos se estiman aproximadamente en el 35% de
la flota existente, esperandose que en su mayoria se
entreguen en 2008 y 2009. Si bien se prevé que
zonas exportadoras como los paises del Golfo
Pérsico apliquen estrictamente los nuevos regla-
mentos una vez alcanzado el plazo de 2010, la
situacién es menos clara en lo que atafie a importa-
dores de Oriente. Los Estados Unidos y la Unién
Europea'” han tomado ya medidas para prohibir el
trafico de petroleros monocasco.

Petroleros de tamario Suezmax

Un rasgo particular de los buques de dimensiones
maximas permitidas por el canal de Suez (Suezmax)
es la ventaja de su tamafio, especialmente en puer-
tos con limitaciones de calado tales como los esta-
dounidenses. Esos buques requieren menos gaba-
rraje que los superpetroleros y atraen, por tanto, mas
cargamento cuando en los puertos de destino hay
restricciones. Este tonelaje se emplea en el comer-
cio desde Africa occidental a Europa noroccidental
y desde Africa occidental al Caribe/costa este de
América del Norte, asi como en el que discurre por
el Mediterraneo. Los fletes en esas rutas bajaron a
comienzos de 2006 y fluctuaron bastante durante el
resto del afio, con maximos en enero, febrero y
agosto. Al igual que en el sector de grandes petrole-
ros y superpetroleros, los fletes en el mercado de los
buques Suezmax se vieron afectados por variacio-
nes estacionales, descendiendo en marzo y abril
cuando el auge de la demanda de invierno terminé y
se recuperaron en mayo cuando empezd la campafia
de verano (utilizacion del aire acondicionado,
mayor conduccién de automdviles en los Estados
Unidos, etc.). A diferencia del sector de los petrole-
ros mayores, es menos probable que el mercado de
los buques Suezmax se vea afectado por el plazo del
afio 2010 para la eliminacién de los buques tanque
monocasco a tenor de las normas de la OMI. Esto se
debe a que el sector cuenta con menos monocascos;
también estd menos influido por los mercados en
Occidente (los Estados Unidos y la Union Europea),

donde los buques tanque monocasco ya se estan
prohibiendo en el comercio maritimo. Se espera que
la demanda del tonelaje Suezmax aumente, espe-
cialmente en Africa occidental, el mar Negro y el
Mediterraneo, en razon del incremento de la pro-
duccion de petroleo. Los fletes medios del trafico
desde Africa occidental a Europa comenzaron el
afio en 167 WS, llegaron a su punto mas bajo en
noviembre (115 WS) y terminaron el afio en
122 WS.

En la ruta Africa occidental-Caribe/costa este de
América del Norte los ingresos equivalentes medios
anuales de los fletamentos por tiempo fueron de
46.000 dolares diarios en 2006 frente a 47.550 en
2005 y 64.800 en 2004. En 2006, los fletes medios
mas altos fueron los de comienzos de afio y los mas
bajos los de abril. En el trafico entre Africa occi-
dental y el Caribe/costa este de América del Norte,
las tarifas medias variaron, con 164 WS en enero,
un maximo de 174 WS en agosto y un descenso en
el ultimo trimestre cuando se situaron en 130 WS en
diciembre.

Los ingresos equivalentes de los fletamentos por
tiempo para un buque de 40.000 TPM fueron de
56.300 dolares diarios en enero, 59.500 en agosto y
42.000 en diciembre. Aunque en cotas inferiores a
los del bienio anterior, los ingresos medios se man-
tuvieron en un buen nivel, a pesar de la competencia
potencial de los superpetroleros que cargaban en
Africa occidental y de las posibles perturbaciones
de la produccion en la region por los conflictos
politicos. Excepto en el mar del Norte, donde la
produccién esta disminuyendo, cabe esperar que la
demanda futura de tonelaje Suezmax se incremente,
especialmente en vista de las mayores exportaciones
de petroleo de Africa occidental.

Las rutas que cruzan el Mediterraneo siguieron una
tendencia similar, situandose las tarifas medias en
un maximo a comienzos de afio, bajando a un
minimo de 119 WS en abril y recuperandose gra-
dualmente para cifrarse en 161 WS en diciembre.
Esos niveles fueron inferiores a los logrados en
2005 por causa, entre otras cosas, de la fluidez del
trafico en los estrechos turcos, donde, a diferencia
de 2005, las rutas que cruzaron esos puntos de
transito en la estacion invernal de 2006 no encontra-
ron perturbaciones ni retrasos grandes.

Petroleros de tamario Aframax

Los buques Aframax suelen utilizarse por lo general
en las rutas siguientes: i) Europa noroccidental a
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otros destinos de la region, asi como al Caribe y a la
costa este de América del Norte; ii) desde el Caribe
a otros destinos de la region, asi como a la costa
este de América del Norte; iii) a través del
Mediterraneo y desde €l a destinos en Europa
noroccidental; y iv) desde Indonesia a destinos en el
Lejano Oriente.

Tal como se indica en el cuadro 32, las variaciones
estacionales de los afios anteriores en este sector de
buques no se observaron en 2006. Los fuertes maxi-
mos registrados en 2004 y 2005 en las rutas del mar
del Norte no se produjeron en 2006 en razdén de las
temperaturas mas suaves y de la introduccion de
buques rompehiclos para el transporte de petrdleo
ruso desde el mar Baltico. En el Mediterraneo, el
trafico mas fluido en los estrechos turcos mantuvo
los fletes en un nivel mas bajo.

Las tarifas medias en todas las rutas, excepto en las
que discurren desde el Caribe a la costa este de los
Estados Unidos, iniciaron el afio en niveles inferio-
res a los de finales de 2005. En conformidad con las
caracteristicas del mercado de buques Aframax, los
cambios en los fletes fueron repentinos y pronuncia-
dos. En términos de ingresos, el bienio anterior fue
excepcional en comparacion con 2006. Por ejemplo,
los ingresos equivalentes anuales medios de los
fletamentos por tiempo en las rutas que cruzan el
Mediterraneo disminuyeron desde 43.915 doélares en
2004 a 39.000 en 2005 y 31.750 en 2006.

Durante el afio, las tarifas medias presentaron fluc-
tuaciones, registrando las rutas que discurren en la
zona de Europa noroccidental el nivel mas bajo en
abril (101 WS) y el mas alto en octubre (180 WS).
Para un buque de 80.000 TPM, los ingresos equiva-
lentes de los fletamentos por tiempo fueron de
21.600 ddlares diarios en abril y de 66.000 en
octubre. Los fletes medios para el trafico desde el
Caribe a otros destinos en la misma zona y en la
costa este de América del Norte alcanzaron un
maximo de 241 WS en enero y un minimo de 133
WS en abril. Ello se tradujo en unos ingresos equi-
valentes de los fletamentos por tiempo que oscila-
ron desde 47.000 dolares diarios en enero a 17.000
en abril. La tarifa media mas alta en el trafico que
navega por el Mediterrdneo fue de 197 WS en
octubre, mientras el punto mas bajo (115 WS) se
alcanzd inmediatamente después en el mes
siguiente. Tal cosa correspondié a una caida en los
ingresos equivalentes de los fletamentos por tiempo
desde 44.100 doélares diarios a 17.000 para un buque
de 70.000 TPM.

Petroleros de tamaiio mediano

Estos buques se emplean por lo comun en las rutas
que cruzan el Mediterraneo, en las que van desde
puertos de ese mar a destinos en el Caribe y la costa
este de América del Norte y en las que van desde el
Caribe al golfo de México y la costa este de
América del Norte.

Las fluctuaciones registradas en los sectores de
superpetroleros y de buques Suezmax y Aframax
también se dejaron sentir en los buques de tamafio
mediano. A finales de 2006, los fletes medios de las
rutas desde el Mediterraneo y el Caribe estaban en
un nivel inferior al del afio anterior. En enero
comenzaron con mayor solidez, pero inmediata-
mente empezaron a fluctuar, alcanzando su punto
mas bajo en marzo en las rutas desde el
Mediterraneo y en septiembre en las que partian del
Caribe. En todas ellas, las tarifas mas altas se
observaron a comienzos de afio. Por ejemplo, los
ingresos equivalentes de los fletamentos por tiempo
en la ruta desde el Caribe a la costa este de América
del Norte fueron, para un buque de 60.000 TPM, de
40.900 dolares diarios en diciembre de 2005 (272
WS), de 42.800 doélares en enero de 2006 (267 WS)
y de 22.300 doélares en septiembre de 2006 (166
WS). Esas fluctuaciones reflejaron la tendencia
estacional, a cuyo tenor los fletes se refuerzan
durante el primer trimestre del afio como conse-
cuencia de la demanda de invierno, bajan en marzo
y abril al terminar esa demanda y empezar los traba-
jos de mantenimiento de las refinerias, y aumentan
durante el verano al empezar la época en que se
conducen mas automoviles. Los fletamentos estima-
dos por tiempo de un afio para un buque Suezmax
de cinco afios (95.000 a 110.000 TPM) fueron de
36.000 dolares diarios en enero de 2005 y de 32.500
en diciembre de 2006. Las tarifas empezaron en
32.100 dolares diarios en enero de 2007 y llegaron a
33.000 en mayo.

Petroleros que solo transportan derivados

Las mayores necesidades de transporte que ocasiona
la expansién econdmica de Asia, especialmente de
China y la India, explican el desempefio positivo en
general de este sector. Dicho esto, los ingresos
medios equivalentes de los fletamentos por tiempo
para los buques tanque que transportan productos
del petroleo disminuyeron en comparacion con los
dos afios anteriores. Por ejemplo, esos ingresos en la
ruta Caribe-costa este de América del Norte/golfo
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de México fueron de 21.400 dolares diarios en 2006
frente a 25.240 en 2005 y 24.550 en 2004.

Las tarifas fluctuaron con las tendencias estaciona-
les y también por variaciones en la demanda. Los
fletes en todas las rutas alcanzaron un maximo en
enero, al reflejar la alta demanda estacional del
invierno y disminuyeron lentamente durante el afio.
En marzo se registro la tarifa media mas baja en la
ruta Golfo Pérsico-Japdn para buques entre 70.000
y 80.000 TPM (112 WS), mientras en los buques
mas pequefios que transportan solo derivados
(50.000 a 60.000 TPM) por la misma ruta, el flete
mas bajo fue de 155 WS en noviembre. Las tarifas
mas altas registradas por buques de la gama de
70.000 a 80.000 TPM fueron consecuencia de que
se estuvieran aumentando las existencias en Oriente
y de la mayor demanda de queroseno en el Japén. A
finales de 2006, los fletes medios para viajes desde
el Golfo Pérsico al Japén y desde Singapur a Asia
occidental disminuyeron en comparacién con sus
niveles durante el mismo periodo de 2005. Por
ejemplo, para buques de 50.000 a 60.000 TPM, las
tarifas medias al contado en la ruta desde el Golfo
Pérsico al Japon fueron de 194 WS en diciembre de
2006 frente a 316 WS en diciembre de 2005. Ese
descenso se tradujo en unos ingresos equivalentes
de los fletamentos por tiempo para buques de
55.000 TPM de 24.700 ddlares diarios en diciembre
de 2006 en comparacién con 45.900 en diciembre
de 2005.

La excepcion en la tendencia descendente seguida
en las otras rutas de los buques que transportan
derivados fue el trafico desde el Caribe a la costa
este de América del Norte/golfo de México, donde
los fletes medios al contado aumentaron a 282 WS
en diciembre de 2006 desde los 248 WS registrados
en diciembre de 2005.

Se prevé que el consumo de gasolina crezca mas
aprisa en China, donde se espera que entren en
servicio refinerias modernas con una capacidad
anual de 90 millones de toneladas. Tal cosa proba-
blemente aumentara la demanda de petroleros. En la
zona del Atlantico, si bien la demanda de gasolina
en los Estados Unidos y de gasoleo en Europa
seguird aumentando, la capacidad de las refinerias
es limitada y su expansion esta sujeta a limitacio-
nes, como las relacionadas con consideraciones
ambientales. En consecuencia, se espera que la
demanda del transporte de derivados crezca en lo
futuro con efectos probables en las tarifas.

El mercado de fletamentos de petroleros por tiempo
determinado

En 2006, el total de fletamentos se situd en 27,26
millones de TPM con enero, febrero, abril, agosto y
diciembre registrando cada uno menos de 2 millo-
nes de TPM, y con marzo, mayo, julio, septiembre y
octubre registrando mas de 2 pero menos de 3
millones de TPM. En julio y noviembre esa
actividad fue muy notable, aproximandose a 4
millones de TPM mensuales. El mes mejor fue
noviembre con 3,94 millones de TPM, mientras el
peor fue a comienzos de afio en enero con 1,1 millo-
nes de TPM. En comparacién con los fletamentos
del afio anterior, el desempefio de 2006 fue muy
solido. En algunos meses, como enero y mayo, los
niveles de 2006 casi duplicaron los logrados en los
meses correspondientes del afio anterior. Mientras
en noviembre de 2006 esas actividades duplicaron
con creces las de noviembre de 2005, las de junio
de 2006 mas que cuadruplicaron las de ese mismo
mes de 2005.

Del orden del 58% de todos los fletamentos fueron
en 2006 a largo plazo con 24 afios o mas, seguidos
de los de menos de 6 afios (24%) y de los compren-
didos entre 2 y 24 afios (14%). El resto correspon-
dié a fletamentos que duran entre 6 y 12 afios. Los
grandes petroleros y los superpetroleros represen-
taron alrededor del 54% de todos los fletamentos. A
los buques tanque en la parte inferior de la gama
(10.000 a 50.000 TPM) correspondié alrededor del
11%. Los fletamentos del primer semestre del 2007
mantuvieron un buen ritmo, con una actividad que
se situd en 3,8 millones de TPM, esto es, mas del
triple del nivel de enero de 2005. Los fletamentos
crecieron con mayor rapidez en febrero y marzo,
cifrandose respectivamente en cerca de 4,2 y 4,3
millones de TPM. En abril y mayo disminuyeron,
con 2,3 y 1,9 millones de TPM respectivamente. En
los meses siguientes fluctuaron antes de situarse por
debajo del millon de TPM en septiembre.

Los fletes variaron asi a lo largo del afio. Por ejem-
plo, para un fletamento por tiempo de un afio de un
buque de cinco afios de edad de 280.000 TPM
oscilaron desde 56.500 ddlares diarios en diciembre
de 2005 a 55.000 en enero de 2006, con altibajos en
los meses siguientes para alcanzar un maximo de
64.500 ddlares diarios en septiembre y terminar el
afio en 54.400 dodlares. En el primer trimestre de
2007, esas tarifas disminuyeron gradualmente, con
un minimo de 50.500 ddélares diarios en febrero,
marzo y abril y un maximo de 54.000 doélares en
mayo. En los meses siguientes se mantuvieron
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constantes, pero bajaron ligeramente en septiembre
a 53.000 dolares diarios.

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

1. El trafico maritimo de carga seca

En 2006 este mercado se beneficid del incremento
del comercio de graneles, recurriéndose a buques de
tamafio diverso. El factor que impulsé la demanda
de los buques del tamafio El Cabo fue el aumento de
la produccion de acero, especialmente en China,
que a su vez estimuld el comercio de mineral de
hierro. La demanda de tonelaje Panamax se vio
favorecida por el constante crecimiento de los
envios de cereales y del fuerte comercio de carbon,
empujado también por el aumento de la produccion
siderurgica y de las necesidades energéticas de
China y la India. La demanda de buques del tamafio
mediano grande se vio también respaldada por el
comercio de productos del acero, convirtiéndose
China, como ya se sefialo en el capitulo 1, en el
mayor productor y manteniéndose los Estados
Unidos y la Unién Europea como las principales
regiones importadoras de acero. Entre otros carga-
mentos que estimulan al mercado de los buques de
ese tamafio figuran los granos de soja y las semillas
oleaginosas, la bauxita y el aluminio. Los buques
menores, de tamafio mediano sencillo, se benefi-
ciaron de la mayor produccion siderturgica, ya que
acostumbran a acarrear materias primas relaciona-
das con esa produccion, como coque y arrabio, asi
como productos agricolas como arroz. A raiz de la
mayor demanda de graneles, a finales de 2006 la
capacidad de transporte aumentd, con un creci-
miento de la flota mundial de graneleros de 8%
(25,3 millones de TPM) para cifrarse en 345,9
millones de TPM.

2. Los fletes de carga seca

A finales de 2006 los fletes de carga seca mejoraron
mucho en comparacion con los comienzos del afio.
El indice de Carga Seca del Baltico se duplico con
creces, pasando desde un minimo de 2.081 en enero
a un maximo de 4.397 en diciembre. El promedio
de ese indice fue en 2006 de 3.239, alrededor del
0,4% menos que la media de 2005. Los buques de
tamafio Panamax y El Cabo se beneficiaron ambos
de unas tarifas mas altas, registrando los primeros el
incremento mayor (123,5%).

En el cuadro 33 figuran los indices mensuales de los
fletamentos por tiempo y por viaje de los cargueros
tramp, que registraron un aumento sustancial a lo

largo del afio. En diciembre de 2006, los fletamen-
tos por tiempo de esos buques alcanzaron el nivel
de 484, con un incremento del 60% respecto de su
nivel de enero de 2006. Los fletamentos por viaje
también se incrementaron apreciablemente, dupli-
candose entre enero y diciembre y situandose en
594. No obstante, a pesar de esos crecimientos,
ambos indices medios fueron en 2006 bastante
inferiores a los del bienio anterior.

Fletamentos por tiempo de cargueros (viajes)

En enero de 2006 los fletes siguieron bajando para
los buques de tamafio El Cabo fletados para viajes
transatlanticos de ida y vuelta. En comparacion con
el mes anterior, esos fletes fueron alrededor del
13% mas bajos. Luego subieron en febrero y marzo
para situarse en 35.330 y 37.910 dolares diarios res-
pectivamente y disminuyeron nuevamente a 29.180
ddlares diarios en mayo, su nivel mas bajo del
periodo de enero a junio. En este ultimo mes, las
tarifas fueron de 33.370 dodlares diarios, un 19%
mas que en enero. En el segundo semestre hubo
mejoras, situandose los fletes en 41.100 doélares
diarios en julio y alcanzando un maximo en agosto
con mas de 60.000 ddlares. En septiembre y octubre
bajaron un poco para subir una vez mas y terminar
el afio en 67.420 dolares. Las cifras de final de afio
fueron mas del doble de las de enero de 2006.

La fuerte tendencia alcista que caracterizo a los
fletes en esa ruta durante la segunda mitad del afio
continuo en 2007, traduciéndose en ingresos apre-
ciablemente mas altos para los propietarios de
buques tamafio El Cabo. En enero de 2007, las
tarifas de las rutas transatlanticas subieron alrededor
del 9,2% a 73.628 dodlares diarios. En los meses
siguientes prosiguid el crecimiento, antes de llegar a
un maximo de 109.380 doélares diarios en mayo.
Luego fluctuaron ligeramente para situarse en
140.370 ddlares en septiembre.

Los fletes en la ruta Singapur-Japon a Australia
registraron una tendencia similar a la observada en
la ruta transatlantica. Para los buques de tamafio El
Cabo que se emplean en aquélla, los fletes disminu-
yeron en enero de 2006, recibiendo los propietarios
de los buques 25.840 dolares diarios, lo que suponia
un descenso del 25% respecto del mes anterior.
Esas cifras aumentaron en febrero y alcanzaron su
nivel mas alto -37.440 dolares- en marzo antes de
bajar nuevamente en abril y mayo. En junio, los
buques en esa ruta lograron 32.090 délares diarios,
un 24% mas que enero. En el segundo semestre
hubo mejoras, aumentando las tarifas aproximada-
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Cuadro 33

indices de fletes de carga seca, 2004-2007

Fletamentos por tiempo de

Fletamentos por viaje de cargueros

cargueros fram tram
Periodo (1g972 =100) Y (1985 =1;00)
2004 2005 2006 2007 2004 2005 2006 2007
Enero 536 505 302 491 553 677 294 632
Febrero 585 481 298 480 613 715 292 577
Marzo 579 530 327 550 451 565 321 644
Abril 519 507 326 576 558 624 325 707
Mayo 439 440 323 671 533 552 304
Junio 385 373 331 401 412 359
Julio 416 313 360 478 342 421
Agosto 458 290 417 562 285 475
Septiembre 471 328 447 514 352 518
Octubre 499 379 450 503 391 522
Noviembre 538 346 447 544 376 463
Diciembre 592 320 484 701 332 594
Promedio anual 501 401 376 554 534 469 407 640

Fuente: Indices recopilados por Maritime Research y publicados en Institute of Shipping Economics
and Logistics (ISL), Shipping Statistics and Market Review, marzo de 2007.

Nota: Todos los indices se han redondeado al entero mas proximo.

mente en un cuarto en julio a 39.850 ddlares diarios.
Desde entonces se movieron al alza y alcanzaron un
maximo en noviembre con 66.625 dolares, alrede-
dor del 46% por encima del mismo mes de 2005.
Los fletes terminaron el afio en un nivel ligeramente
mas bajo, con 64.930 dolares, que suponian mas del
doble que la cifra de comienzos de afio.

En 2007 la evolucion de los fletes en la ruta
Singapur-Japon a Australia fue también muy pare-
cida a la de la ruta transatlantica: subieron a 66.630
dolares diarios en enero y bajaron en febrero antes
de volver a subir y alcanzar su nivel maximo en
mayo con 102.570 ddlares, casi cuatro veces mas
que el nivel de mayo del afio anterior. En junio
bajaron a 78.505 ddlares diarios antes de incremen-
tarse nuevamente y cifrarse en 135.870 dolares en
septiembre.

Los fletes del tonelaje Panamax desplegado en las
rutas desde Europa Septentrional a la costa este de
Sudamérica y desde el Lejano Oriente a Australia se
deterioraron a comienzos de 2006. En enero, en la
ruta transatlantica a la costa oriental de Sudamérica
se situaron en 14.380 dolares diarios, mientras en la
que discurre desde el Lejano Oriente a Australia

fueron un poco mas altas, con 16.800 dolares. Esas
tarifas disminuyeron en febrero a un minimo de
13.620 ddlares y se recuperaron en los meses
siguientes, con un maximo de 20.540 dolares dia-
rios en junio. En la ruta desde el Lejano Oriente a
Australia los ingresos mejoraron en los meses pos-
teriores, cifrandose en 21.880 dolares diarios en
junio. En ese mes, el Alabama fue fletado por
Bunge para transportar 71.002 t desde Amsterdam a
la costa este de América del Norte por 20.000
ddlares diarios.

Los fletes en la ruta transatlantica registraron un
crecimiento constante en el tercer trimestre de 2006
antes de debilitarse a comienzos del cuarto trimestre
y elevarse de nuevo a finales de afio. Las cifras fue-
ron respectivamente de 22.550 dolares diarios en
julio, 31.700 en septiembre, 25.927 en octubre y
32.370 en diciembre.

En el primer semestre de 2007 las tarifas en la ruta
transatlantica mejoraron continuamente, comen-
zando en 34.560 dolares diarios en enero y alcan-
zando un méaximo de 51.945 ddlares en mayo. En los
meses siguientes hubo incrementos graduales para
situarse en 70.470 dolares diarios en septiembre.
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En la ruta Lejano Oriente-Australia los fletes
aumentaron de modo apreciable en la segunda mitad
de 2006, comenzando en 23.250 dolares diarios en
julio y alcanzando un maximo de 37.400 ddlares en
noviembre antes de terminar el afio en un nivel algo
mas bajo, con 36.240 dolares diarios en diciembre. El
fletamento a principios de noviembre del CMB Italia
por China Steel para transportar 76.000 t desde el
Japén a Australia a 38.500 doélares diarios ilustra la
mejora de las tarifas. En enero de 2007 éstas bajaron
en la ruta Lejano Oriente-Australia en alrededor del
7% y en febrero en otro 3%, situandose respectiva-
mente de 33.700 y 32.630 ddlares diarios. A partir de
marzo los fletes registraron una tendencia ascen-
dente, antes de cifrarse en 73.985 dolares diarios en
septiembre.

En enero de 2006, las tarifas para tonelaje de
tamafio mediano grande fletado para viajes de ida y
vuelta entre el Lejano Oriente y Australia mejoraron
ligeramente respecto del mes anterior, con 16.280
ddlares diarios. Excepto en febrero, cuando hubo un
ligero descenso, los fletes mejoraron de manera
constante y alcanzaron un maximo de 31.635 doéla-
res a finales de afio. A principios de 2007 bajaron
un poco, descendiendo mas del 8% en enero, antes
de aumentar en los meses siguientes y llegar a un
nuevo maximo de 40.105 doélares diarios en mayo
de 2007. En el mes siguiente, las tarifas crecieron
gradualmente y alcanzaron 54.845 ddlares diarios
en septiembre.

A comienzos de 20006, los fletes de los buques de
tamafio mediano desde Europa septentrional a la
costa occidental de Africa bajaron, con un minimo
de 12.800 dolares diarios. En los dos meses siguien-
tes se registraron mejoras cuando se llegd a 14.500
ddlares en febrero y 15.150 dolares en marzo.
Luego hubo fluctuaciones durante el resto del afio
antes de alcanzarse un maximo de 17.000 ddlares en
diciembre, alrededor de un 21% mads que en diciem-
bre de 2005. En el primer semestre de 2007, los
fletes siguieron una tendencia positiva, creciendo
mas aprisa en abril y situandose en 25.000 dolares
diarios en mayo, casi el doble que la cifra de ese
mismo mes del aflo anterior. Durante los meses
siguientes, los fletes mejoraron y se situaron en
34.000 dolares en septiembre.

Fletamentos por tiempo de cargueros (periodos)

Las estimaciones de las tarifas de los fletamentos
por periodos de 12 meses (entrega rapida) indican
que en el primer semestre de 2006 los fletes se
debilitaron, antes de recuperarse de modo aprecia-

ble en la segunda mitad del afio. En los buques de
todos los tamafios, las tarifas fluctuaron a lo largo
del afio, pero fueron bastante superiores a los nive-
les de 2005, en algunos casos en alrededor del 50%.
Los buques de tamafio El Cabo de 170.000 TPM y
de uno a cinco afios de edad lograron 34.000 délares
diarios en enero de 2006 y 35.000 en junio, antes de
subir casi al doble (62.000 dolares) en septiembre.
El afio acabd con 61.500 dolares diarios, casi dos
veces mas que en diciembre de 2005. Buques meno-
res en la gama de 150.000 a 170.000 TPM de cinco
a diez afios de edad iniciaron el afio en 24.000 dola-
res diarios, registraron un minimo de 23.100 ddlares
en mayo, antes de recuperarse a 26.000 dodlares en
junio, y se duplicaron en septiembre para situarse en
54.000 ddlares por dia. Esas cifras bajaron en los
dos meses siguientes, cerrando el afio en 50.000
ddlares, casi el doble que en diciembre de 2005.

Los fletes de los buques Panamax en la gama de
70.000 a 75.000 TPM y de uno a cinco afios de edad
empezaron en 17.800 ddlares diarios en enero, baja-
ron en febrero y subieron a 17.000 doélares en
marzo, cifra que se mantuvo hasta mayo. En junio
esas tarifas aumentaron del orden del 11%, con un
maximo de 31.000 dolares diarios en septiembre.
Luego bajaron algo en los meses siguientes, termi-
nando el afio en 30.000 doélares, un flete superior en
mas del 50% al del mismo mes del afio anterior. En
el caso del tonelaje Panamax de cinco a diez afios
de edad se registrd una tendencia similar, empezan-
dose el aflo en niveles modestos, fluctuando en el
segundo semestre antes de experimentar una fuerte
recuperacion en el tercer trimestre, y manteniéndose
asi hasta finales de afio. Las tarifas fueron de 15.600
ddlares diarios en enero, 27.000 en septiembre y
29.520 en diciembre. Los buques de 10 a 15 afios se
situaron al comienzo del afio en 12.500 ddlares dia-
rios y llegaron a un maximo de 24.000 ddlares en
septiembre antes de acabar el afio en 21.250 doélares.

Las tarifas también mejoraron para los buques de
tamafio mediano de cinco a diez afios de edad,
siendo a principios de 2006 algo menores que en
diciembre del afio anterior. En enero eran de 14.000
dodlares diarios, antes de bajar en febrero. Después
se registrd alguna recuperacion, que durd hasta el
final del tercer trimestre cuando se alcanzaron los
fletes mas altos. En septiembre éstos fueron de
26.500 ddlares diarios y fluctuaron antes de cerrar
el afio en 24.000 dolares. La tendencia en el caso de
los buques de uno a cinco afios fue igual al de los
buques de cinco a diez afios. Las tarifas cayeron a
16.000 dodlares diarios en enero y a 15.750 en
febrero. En los meses siguientes aumentaron
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gradualmente y alcanzaron un maximo de 28.500
ddlares diarios en septiembre, antes de volver a caer
en octubre y noviembre y terminar el afio en
diciembre en 27.250 ddlares.

Los buques de tamafio mediano de 10 a 15 afios
siguieron una tendencia similar, con unos ingresos a
comienzos de afio por debajo del nivel registrado a
finales del afio anterior y con una buena recupera-
cion desde marzo hasta septiembre, antes de
descender un poco en el dltimo trimestre de 2006.
En la gama de 35.000 a 37.000 TPM las tarifas
fueron de 12.100 ddlares diarios en enero, 21.000
en septiembre y 18.250 en diciembre.

En el primer semestre de 2007, en los buques de
todos los tamafios, con independencia de la edad,
los fletes siguieron aumentando, con niveles que en
algunos casos duplicaron con creces los logrados
en 2005.

Fletamentos por viaje de graneleros

A pesar de algunas fluctuaciones mensuales, los
buques de tamafio El Cabo presentaron una evolu-
cién positiva en 2006, especialmente en el tercer
trimestre. El transporte de mineral de hierro desde
el Brasil a China comenzo el afio pagandose a 22
dolares la tonelada -un 7% menos que en el mes
anterior- y se mantuvo en ese nivel o algo por
encima durante el afio, con un maximo de 35,21
doélares en agosto. El mejor desempefio fue desde
junio a septiembre, para después empezar un des-
censo, sin perjuicio de mantenerse en niveles supe-
riores a los vigentes a comienzos de afio. Los fletes
para acarrear carbén desde Richards Bay
(Sudafrica) a Europa occidental empezaron en enero
en 11,15 dolares la tonelada y mejoraron muy lige-
ramente en febrero y marzo antes de caer en abril y
mayo, cuando fueron de 12,70 y 11,90 doélares res-
pectivamente. En los meses siguientes hubo una
nueva recuperacion y se alcanzé un maximo de 23
dodlares la tonelada en noviembre, antes de terminar
el afio en 21,60 dolares.

En enero de 2006 las tarifas de los buques Panamax
que transportan cereales entre América del Norte y
Europa occidental bajaron ligeramente respecto de
su nivel anterior. A mediados del segundo trimestre
empezaron a mejorar y registraron un crecimiento
gradual e ininterrumpido desde mayo hasta septiem-
bre. En octubre bajaron un poco antes de subir de
nuevo en noviembre para terminar el afio en
diciembre en 32,30 ddlares, un 50% mas que en
diciembre de 2005. En el caso de los buques de

tamafio mediano que llevan chatarra desde la costa
oeste de los Estados Unidos a la Republica de Corea
continud la tendencia negativa observada a finales
del afio anterior. Los fletes en esa ruta y para ese
tipo de transporte disminuyeron a 37,30 doélares la
tonelada en enero y asi continuaron hasta marzo,
empezando a recuperarse en mayo con 36,50
dodlares y alcanzando un maximo en octubre con
57,25 dolares. Luego descendieron ligeramente una
vez mas, antes de terminar el aflo en 57,50 dolares
la tonelada.

En el primer semestre de 2007 todas esas tarifas
aumentaron, con un pequefio descenso en febrero en
los buques de tamafio El Cabo que llevan carbon
desde Sudafrica a Europa occidental y en los de
tamafio medio que hacen la ruta desde la costa oeste
de los Estados Unidos a la Republica de Corea. En
mayo de 2007, lo que percibian los buques de
tamafio El Cabo que transportan mineral de hierro
desde el Brasil a China y carbon desde Sudafrica a
Europa occidental era mas del doble que en mayo
de 2006 en ambos casos. En mayo de 2007, los
buques de tamafio Panamax que acarrean grano
desde América del Norte a Europa occidental y en
los de tamafio mediano que transportan chatarra
desde la costa oeste de los Estados Unidos a la
Republica de Corea los fletes duplicaban los vigen-
tes en mayo del afio anterior. En los meses siguien-
tes, los de los buques de tamafio El Cabo que se
dedican al comercio de carbon desde Sudafrica a
Europa occidental disminuyeron a 23,60 dolares la
tonelada en junio, antes de subir y llegar a 37,50
dodlares en septiembre, mas del doble del nivel de
septiembre de 2006. Por lo que respecta al trans-
porte de hierro desde el Brasil a China, hubo una
pequefia disminucion en junio antes de subir a 71,75
ddlares la tonelada en septiembre, lo que suponia
duplicar con creces las cifras de un afio antes. A
partir de junio, las tarifas de los buques Panamax
que transportan cereales entre América del Norte y
Europa occidental aumentaron gradualmente hasta
situarse en 71,40 ddlares la tonelada en septiembre.

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

1. Evolucion de los mercados

Aspectos generales

En conjunto, 2006 se caracterizé por un aumento de
la oferta (13,1%) que superd al de la demanda
(11,2%) y una cifra importante de pedidos de
portacontenedores. A finales de 2006, la capacidad
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total de estos buques, incluidos los completamente
celulares, se incrementd en 1,63 millones de TEU
respecto del afio anterior para cifrarse en 11,72
millones de TEU, con un crecimiento de 13,1%.
Los portacontenedores completamente celulares
aumentaron hasta 9,43 millones de TEU, que incre-
mento la parte de esos buques al 80,7% de la capa-
cidad mundial de transporte en contenedores, es
decir, unos dos puntos porcentuales por encima de
su parte en 2005. A los buques de carga general
correspondi6 el 13,9%, representando los buques
monocasco 1,04 millones de TEU -8,9%- y los
multicasco 0,59 millones, esto es, el 5%. Los
buques de carga y pasaje por rodadura mantuvieron
su capacidad casi igual, con alrededor de 0,3 millo-
nes de TEU equivalentes a un 2,5%. Si bien en tér-
minos absolutos los graneleros mantuvieron su
capacidad de transportar contenedores en unos 0,20
millones de TEU, su parte, expresada en proporcion
de la capacidad total mundial de acarrear contene-
dores, disminuy6 desde 1,9% en 2005 a 1,6% en
2006. El resto de la capacidad mundial de transporte
de contenedores correspondidé a buques frigorificos,
buques tanque especializados y buques de pasaje.

El cuadro 34 muestra que las adiciones a la flota de
portacontenedores celulares en 2006 ascendieron a
1,3 millones de TEU, sefialandose muy pocos des-
guaces. Se espera que el incremento de la flota
mundial de esos buques continue, con pedidos de
4,36 millones de TEU que representan cerca del
50% de la flota en servicio al 1° de enero de 2007.
A finales de 2006, el 78,5% de la capacidad de esa
flota correspondia a 621 portacontenedores celula-
res de mas de 3.000 TEU. Las previsiones eran que
solo el 3,4% de los pedidos se entregaria en 2006,
mientras que se espera un 26,1% para 2007 y un
70,5% para 2008 o después. En 2006 los pedidos
parecian centrarse en el extremo mas alto del
tamario de los portacontenedores. A finales de 2006,
los buques de tamafio mayor al que permite el canal
de Panama representaban el 24,5% del niimero total
de portacontendores celulares encargados. En
septiembre de 2006 entrd en servicio el mayor
portacontenedores que navega, el Emma Maersk, en
la ruta entre China y Europa. Ese buque tiene una
capacidad de 14.300 TEU con una estiba de 22 filas
de contenedores; los siguientes buques mayores
tienen 18 filas.

Cuadro 34

Crecimiento de la flota mundial de portacontenedores celulares
(En miles de TEU a comienzos de ario)

Afio Desguaces  Adiciones Flota al 1° de enero Pedidos al 1° de enero
2005 0 778 7.165 1.652
2006 0 955 8.120 4.259
2007 17 1.316 9.436 4.360

Fuente: Secretaria de la UNCTAD basandose en Containerisation International, marzo
de 2007, y datos suministrados por Lloyd's Shipping Register - Fairplay. La flota mundial y la
capacidad adicional comprenden buques de 100 TB y mas.

La concentracion del transporte maritimo en
buques de linea

En el transcurso de 2006 la capacidad de trans-
porte de los diez principales operadores de porta-
contenedores aument6 un 26,5% hasta 5,7 millones
de TEU, lo que suponia un 48,5% de la capacidad
total mundial de transporte en contenedores a fina-
les de 2006 (véase el cuadro 35). La parte de los
20 principales operadores de buques de linea
regular se incrementd un 19,6% para situarse en
7,6 millones de TEU. En conjunto, los 20 principa-
les operadores disponian del orden del 65% de la
capacidad total de transporte en contenedores.
Maersk Line, MSC y el Grupo CMA-CGM

mantenian su posicién a la cabeza de la lista. La
parte colectiva de esas tres grandes navieras era de
alrededor del 26,5% de la capacidad total en trans-
porte de contenedores a finales de 2006. Maersk Line
sigui6 en primer lugar, con un 13,4%, si bien MSC y
CMA-CGM continuaron reforzando su posicion al
hacerse cargo de buques que otros estaban descar-
tando o subarrendando en 2006. Las mayores mejoras
correspondieron a Hapag-Lloyd (8 puestos),
COSCON (3 puestos) y CSAV NORASIA (1 puesto).
Entre los transportistas que perdieron posiciones
figuran Evergreen (3 puestos) APL, CSCL, Hanjin,
MOL, NYK, OOCL y Wan Hai. Los seis operadores
restantes, a saber, Hamburg Sud, HMM, K Line, PIL,
Yang Ming y ZIM, se mantuvieron igual.
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Cuadro 35

Los 20 principales operadores de contenedores a finales de 2006
(Numero de buques y capacidad total de transporte (TEU))

Numero de

Clasificacion Operador Pais/Territorio buques T%:g)acuzlgg 6
en 2006 o

1 Maersk Line Dinamarca 484 1.573.551

2 MSC Suiza 320 1.019.725

3 CMA-CGM Group Francia 167 517.213

4 Hapag Lloyd Alemania 136 454.526

5 COSCO China 134 390.354

6 CSCL China 122 387.168

7 Evergreen Provincia china de Taiwéan 127 377.334

8 APL Singapur 105 342.461

9 Hanjin Republica de Corea 78 337.378

10 NYK Japon 85 283.109

Total parcial 1.758 5.682.819
11 MOL Japon 91 281.967

12 OOCL Hong Kong (China) 71 275.057

13 K Line Japon 86 267.988

14 Yang Ming Provincia china de Taiwéan 82 240.433

15 Zim Israel 74 203.228

16 Hamburg Sud Alemania 73 159.039

17 HMM Republica de Corea 36 157.208

18 PIL Singapur 67 123.084

19 CSAV Chile 29 117.873

20 Wan Hai Provincia china de Taiwan 69 113.532

Total de 1 a 20 2.436 7.622.228
Flota mundial de portacontenedores celulares al 1° de enero de 2007 8.331 11.720.000

Fuente: Secretaria de la UNCTAD, Containerisation International Online, Fleet Statistics,

www.ci-online.co.uk.

Parece que las repercusiones financieras de las
importantes consolidaciones de 2005 (es decir, A. P.
Moller y P&O Nedlloyd, y Hapag-Lloyd y CP
Ships) han sido méas pronunciadas de lo que se espe-
raba. Maersk comunicé unas pérdidas de alrededor
de 607 millones de ddlares en sus servicios de
contenedores durante el primer semestre de 2006.
Tal cosa se achacd, entre otras cosas, a la situacion
producida por la integracion de P&O Nedlloyd, los
precios mas altos del combustible y unas tarifas
menores. Del mismo modo, KLine sefiald que unos
fletes mas bajos y unos costos de combustible mas
altos habian entrafiado un descenso apreciable de
sus beneficios, mientras OOIL, la compaifiia matriz
de OOCL, indic6 una merma de 28,2 millones de

ddlares entre la primera mitad de 2005 y ese mismo
periodo de 2006. La propia OOCL comunic6é una
caida del 3,9% en los ingresos medios por TEU en
el primer trimestre del afio y Evergreen anuncié una
pérdida neta durante los primeros nueve meses del
afio de unos 70 millones de ddlares.

En el capitulo de la regulacion, entre los aconteci-
mientos con posibles repercusiones en el transporte
maritimo cabe sefialar los relacionados con la
inmunidad antitrust conferida a las conferencias
maritimas y con la labor de la OMI sobre las
emisiones la atmosfera desde buques. Al parecer,
Singapur habria decidido decretar una exencion en
bloque del articulo 34 de su Ley de la competencia
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para las conferencias maritimas con efecto retroac-
tivo desde el 1° de enero de 2006, mientras se
espera que Malasia adopte una medida similar. En
otro hecho distinto, Australia decidi®é mantener la
inmunidad antitrust de las compafiias de transporte
maritimo en su Ley sobre practicas comerciales,
quedando eliminados de esa disposicion los acuer-
dos en preparacion. Entretanto se sefiala que la
India estd redactando una legislacion sobre Ia
inmunidad antitrust de las compafiias de navega-
cion. En cambio, en la Unién FEuropea, el
Reglamento N° 4056/86 del Consejo se ha anulado,
quedando asi abolida la exencién en bloque con
efecto desde octubre de 2008>. Si bien no se prevé
sustituir ese reglamento, la Asociacion Europea de
Transportistas Maritimos ha propuesto una alterna-
tiva a la exencidn antitrust, especialmente en forma
de un modelo de asociacién comercial®'. Mientras
tanto, en los Estados Unidos, la Comision de
modernizacién de las leyes antitrust estd exami-
nando qué hacer con la proteccion actual de las
navieras.

Otro hecho relacionado con la regulacion que
podria repercutir en las actividades de las lineas
maritimas de transporte en contenedores es la revi-
sion, con los auspicios de la OMI, del anexo VI de
la MARPOL, que trata de las normas sobre las
emisiones a la atmosfera desde buques, y que esta-
blece limites a las de 6xido de azufre y de 6xido de
nitrégeno desde los escapes de los buques®. Se
estan estudiando varias posibilidades, entre ellas
una propuesta patrocinada por INTERTANKO, que
propugna un limite global del 1% a las emisiones de
azufre que se aplicaria en 2010 y del 0,5% en 2015,
ademas de una eliminacion en todo el sector de los
combustibles destilados residuales®.

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

La evolucion general del transporte con lineas regu-
lares queda muy bien reflejada en el mercado de
fletamentos de portacontenedores. Este mercado
estd dominado por propietarios alemanes, con los
corredores de Hamburgo controlando aproximada-
mente el 75% de todos los fletes de contenedores
disponibles en el mercado. Desde 1998, Ila
Asociacion de Corredores Maritimos de Hamburgo
(VHSS)* publica el "indice de Hamburgo" en el
que figura un analisis de los fletamentos por tiempo
de ese tipo de buques, por periodos minimos de tres
meses. En el cuadro 36 se presentan las tarifas

medias anuales y mensuales de los portacontene-
dores publicadas por el VHSS.

En 2006, las tarifas de los fletamentos de todos los
tipos de portacontenedores disminuyeron en general
entre aproximadamente 16 y 37%, aunque el des-
censo se vio algo moderado por la fuerte demanda.
La mayor caida se registr6 en los buques con
aparejo/sin aparejo en la gama de 1.000 a 1.299
TEU. El sector que tuvo el retroceso menos pronun-
ciado fue el de los buques menores sin aparejo en la
gama de 200 a 299 TEU, con una merma del 15,9%.

En el primer trimestre de 2007, los fletes mensuales
medios siguieron fluctuando. Sin embargo, a pesar
de la tendencia descendente de algunos de ellos, por
lo general, con la excepcion de los buques sin apa-
rejo de 200 a 299 TEU y de aquellos con aparejo/sin
aparejo en la gama de 300 a 500 TEU, el nivel de
las tarifas alcanzado en mayo fue superior al
logrado a comienzos de afio. Con la excepcion de
los buques con aparejo/sin aparejo de 600 a 799
TEU, los promedios mensuales en septiembre de
otras categorias de portacontenedores fueron
superiores a los de mayo.

Las tarifas de los fletes en las principales rutas

A finales de 2006, el nivel de todos los fletes de las
tres principales rutas contenedorizadas (Pacifico,
Asia-Europa y Transatlantica) estaba en todas ellas
por debajo del nivel de finales de 2005, con la
excepcion de la ruta transatlantica en direccion este
(véase el cuadro 37). En el ultimo trimestre de
20006, las tarifas del trafico transatlantico desde los
Estados Unidos a Europa aumentaron un 5,6%
respecto del mismo trimestre de 2005. En la direc-
cion opuesta disminuyeron 2,9% y se situaron en
1.762 ddlares por TEU.

Las rutas que cruzan el Pacifico y la Europa-Asia
son las principales de contenedores que unen
Oriente y Occidente. En la primera, los fletes dis-
minuyeron tanto en la direccion este predominante
(que enlaza Asia con América del Norte) como en
direcciéon oeste, aunque en esta ultima se registro
alguna recuperacion a mediados de afio. En el
cuarto trimestre de 2006, en la direccidn este que es
la que predomina en la ruta transpacifica, hubo una
caida del 11% respecto del cuarto trimestre de 2005.
Los fletes en la direccion contraria bajaron un 5,8%
para cifrarse en 777 dolares por contenedor. Entre
los factores que explican ese descenso hay que
seflalar el gran nimero de buques que entraron en
servicio y la fuerte competencia entre transportistas.
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Cuadro 37

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-Estados Estados Europa- Asia- Estados Europa-Estados
Unidos Unidos-Asia Asia Europa Unidos-Europa Unidos

2005

Primer trimestre 1.867 800 801 1.795 886 1.544
Variacion porcentual -1,5 0,4 0,0 -2,5 -1,1 1,5
Segundo trimestre 1.845 781 821 1.794 906 1.655
Variacion porcentual -1,2 -2,4 2,5 0,0 2,2 7,2
Tercer trimestre 1.906 815 815 1.778 935 1.725
Variacion porcentual 3,3 43 -0,7 -0,9 32 4.2
Cuarto trimestre 1.878 825 825 1.709 1.009 1.815
Variacion porcentual -1,5 1,2 1,2 -3,9 7,9 5,2
2006

Primer trimestre 1.836 815 793 1.454 995 1.829
Variacion porcentual -2,2 -1,2 -3,9 -149 -1,4 0,8
Segundo trimestre 1.753 828 804 1.408 1.010 1.829
Variacion porcentual -4,5 1,6 1,4 -3,2 1,5 0,0
Tercer trimestre 1.715 839 806 1.494 1.041 1.854
Variacion porcentual -2,2 1,3 0,2 6,1 3,1 1,4
Cuarto trimestre 1.671 777 792 1.545 1.066 1.762
Variacion porcentual -2,6 -7,4 -1,7 3,4 2.4 -5,0
2007

Primer trimestre 1.643 737 755 1.549 1.032 1.692
Variacion porcentual -1,7 -5,1 -4,7 0,2 -3,2 -4,0
Segundo trimestre 1.675 765 744 1.658 1.067 1.653
Variacion porcentual 1,9 3,8 -1,4 7,0 34 -2,3

Fuente: 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 unas 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.

Al parecer, éstos aplicaron recargos por combus-
tible y por la estacion alta en un intento de enjugar
sus costos. Por ejemplo, durante el tercer trimestre,
las lineas maritimas que son miembros del Acuerdo
Transpacifico de Estabilizaciéon (TSA) anunciaron
su intencion de extender el recargo de la estacion
alta de 400 dolares por TEU desde el 30 de
noviembre de 2006 hasta el 28 de febrero de 2007.

En la ruta Europa-Asia, las tarifas de los contene-
dores en la direccion Europa a Asia disminuyeron
4% para situarse en 792 dolares, mientras que en la
direccion Asia-Europa esa cifra fue de 1.545 dodlares
en el ultimo trimestre de 2006, un 9,6% menos que
en el cuarto trimestre de 2005.

La tendencia a la baja prosiguié en 2007. En el
primer trimestre de ese afio, los fletes medios en las
tres rutas descendieron en comparacion con sus
niveles anteriores. La excepcion fue un incremento
exiguo (0,2%) registrado en la direccion predomi-
nante de la ruta Europa-Asia. Muestra esa tendencia
el que APL comunicara una baja del 6% en los
fletes medios durante el primer trimestre de 2007.

Un extremo de interés para los fletes es el de las
tasas de manipulacidon cobradas en los terminales.
El debate sobre esas tasas prosiguid durante el afio,
instando el Consejo de la Federacion de Armadores
de la ASEAN a los gobiernos nacionales a abolir
esos recargos, que se incluirian, en cambio, en las
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tarifas generales. Debe recordarse que en respuesta
a la demanda de los transportistas, el Gobierno
indonesio intervino en septiembre de 2005 para
establecer unas tasas de manipulacion mas bajas (de
95 dolares por TEU frente a 150). Mas reciente-
mente, segun informes de prensa, se ha puesto en
entredicho la légica de esas tasas, ya que no se
aplican con arreglo a mecanismos de mercado y no
se ajustan al Cddigo de Conducta de las Naciones
Unidas de las Conferencias Maritimas®. En China,
a raiz de una investigacion sobre las tasas de mani-
pulacion en los terminales efectuada por el
Ministerio de Comunicaciones, se publicd en abril
un informe. Al parecer, el Ministerio, en principio,
se opone a que se aplique una tasa de manipulacién
en razéon de que ello no es compatible con la
premisa basica de una competencia leal. Como
continuacion al informe, el Ministerio de
Comunicaciones envid una advertencia a seis
conferencias maritimas, entre ellas la Conferencia
del Lejano Oriente, el TSA y el Acuerdo
Interasiatico (AIDA), solicitando que modifiquen
sus tasas de manipulacion. Hay que tener presente
que a principios de 2002 varias conferencias
maritimas introdujeron unos recargos de manipula-
cion en los terminales chinos de 45 a 67 ddlares por
TEU. Esas tasas siempre se han objetado.

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

En los ultimos veinte afios se estima que el trafico
mundial de contenedores (en toneladas) ha aumen-
tado a una tasa anual media de 9,8% (véase el
capitulo 1). La parte de las mercancias contenedori-

zadas en el transporte total de carga seca se
increment6 desde el 7,4% en 1985 al 24% en 2006.
Drewry Shipping Consultants calculé el trafico
mundial de contenedores en 2006 en unos 129
millones de TEU. Una prevision hasta 2020 esti-
maba ese trafico en 2008 en 157 millones de TEU,
en 2012 en 219 millones y en 2016 en 287 millones,
para superar los 371 millones en 2020. Clarkson
Shipping ha calculado que ese comercio, medido en
volumen de carga, aumentd en 2006 un 11,2% para
situarse en 1.134 millones de toneladas.

Lo ocurrido en las principales rutas de contenedores
ilustra esa tendencia (cuadro 38). En 2006 se estima
que por el Pacifico discurrieron 18,5 millones de
TEU. Para la direccion predominante Asia-Estados
Unidos, se estiman 13,9 millones, un 12,1% mas
que el afio anterior. El trafico en la direccion contra-
ria, Estados Unidos-Asia, aument6 4,5% y se cal-
cula en 4,6 millones de TEU. El desequilibrio entre
ambas direcciones parece haberse ahondado en
2006, superando los flujos Asia-Estados Unidos a
los de la direccidn contraria en 9,3 millones de TEU
frente a 8 millones en 2005.

Las pautas del trafico contenedorizado probable-
mente se veran afectadas por la expansion prevista
del canal de Panama, especialmente por lo que hace
al trafico desde la costa este de Norteamérica o al
que se dirige a ella. Como se recordard, en octubre
de 2006 los panamefios votaron a favor de un plan
de expansion del canal de 5.250 millones de ddla-
res. Con ello se quiere duplicar casi la capacidad
anual de transito, que ahora esta estimada en unos
40 buques diarios.

Cuadro 38

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

Transpacifica Europa-Asia Transatlantica
Aifio Asia-Estados Estados Unidos- Asia-Europa  Europa-Asia Estados Europa-Estados
Unidos Asia Unidos-Europa Unidos
2005 12,4 4,4 10,8 5,5 2,1 3.8
2006 13,9 4,6 12,5 5,8 2,3 3,9
Variacion porcentual 12,1 4.5 15,7 5,4 9,5 2,6
2007 (prevision) 14,8 5,0 14,4 6,1 2,4 3,9

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Containerisation International, octubre de 2007, pag. 5.

La ruta Asia-Europa crecid a un ritmo mas rapido,
estimandose su trafico en 18,3 millones de TEU en
2006. Los flujos en la direccion predominante de
Asia a Europa se calcularon en 12,5 millones de

TEU en 2006, frente a 10,8 millones de TEU en
2005. En comparacion, el trafico que discurre en
direccion opuesta aumentd a una tasa mas baja de
5,4% hasta un total estimado en 5,8 millones de
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TEU. En el cuadro 39 se indica la parte de las prin-
cipales compaiiias y grupos que hacen esa ruta. La
Conferencia Maritima del Lejano Oriente (FEFC) es
uno de los principales grupos que participan en el
comercio de contenedores Europa-Asia. En octubre
de 2006, MSC se sum¢ a la Conferencia, lo que se
tradujo en un incremento de la capacidad en direc-
cion oeste. El trafico total desde Asia a Europa

efectuado por miembros de la FEFC alcanzo los 6,7
millones de TEU en 2006, registrando las rutas al
Baltico septentrional el incremento mayor. Se
estima que corresponde a MSC un 20% de las rutas
desde el Mediterraneo o que se dirigen a €l. Se ha
seflalado que mas de 400 buques ofrecen 50 servi-
cios semanales en el comercio Asia-Europa, pre-
viéndose para 2007 el despliegue de 50 buques mas.

Cuadro 39

Trafico Europa-Lejano Oriente: reparto de la capacidad por
compaiiias/agrupaciones®

(En porcentaje)

Operador Mediados de 2005 Mediados de 2006
Maersk Sealand 12,5 214

Grand Alliance 22,2 14,5

New World Alliance 10,7 12,9

K Line y Yang Ming 6,8 5,8
CMA-CGM/Norasia y otros 9,7 5,7

CSAV NORASIA 1,2 2,2

Total 63,1 62,5
Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de

Containerisation International, septiembre de 2006.

El trafico en la ruta transatlantica que une Europa
con Ameérica del Norte se estimo en 2006 en 6,2
millones de TEU. En la direccion predominante -la
de Europa a América del Norte- se incremento hasta
un total de 3,9 millones de TEU. Los flujos en la
direccion contraria también crecieron, cifrandose en
2,3 millones de TEU. El rapido aumento del trafico
en las rutas que unen Asia, y especialmente China,
con América del Norte y Europa pone de relieve el
continuo papel de las dinamicas economias emer-
gentes asidticas como motor del comercio mundial,
asi como el impacto de los nuevos procesos de
produccion y de la deslocalizacion desde los centros
convencionales en Occidente a paises en desarrollo
de Asia. Merece la pena sefialar la importante con-
tribucion de Viet Nam a ese crecimiento, especial-
mente a la luz de su reciente adhesion a la OMC.

Ademas del comercio Oriente-Occidente, el que
tiene lugar entre Norte-Sur estd aumentando, al
igual que el Sur-Sur, lo que es un reflejo de la nueva
geografia del comercio y del papel de las economias
en desarrollo emergentes como centros industriales.
El comercio total Norte-Sur se estimdé en 19,6
millones de TEU en 2006. El que se dirige desde

Europa a Africa Occidental se calcul6 en 0,6 millo-
nes, mientras que el que discurre en direccion
contraria fue de 0,3 millones. El primero crecié a un
ritmo mas rapido que el segundo, con unas tasas de
crecimiento estimadas en 9,9 y 2,4% respectiva-
mente. Las principales navieras que prestan servicio
a Africa occidental tanto desde Europa como desde
el Lejano Oriente fueron Maersk Line y Safmarine,
CMA CGM, Delamas y OTAL. A principios de
2006, COSCON y ZIM y Delamas emprendieron
sendos servicios nuevos entre el Mediterraneo y
Africa occidental. El trafico en la ruta
Europa-Africa meridional también aumenté en
2006. Hapag-Lloyd anuncio en el segundo semestre
del afio que entraria en esa ruta con un servicio
autonomo, mientras la nueva naviera South Africa
Independent Line inicié un servicio con dos buques
de 600 TEU.

El trafico de contenedores entre Europa y Oceania
se estima que aumentd un 6,3% para cifrarse en 0,5
millones de TEU en 2006. Para las rutas mas impor-
tantes que unen América del Norte y Europa con la
América en desarrollo se calculan 5,2 millones y 3,3
millones de TEU respectivamente. Los desequili-
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brios de esos flujos de carga son mas pronunciados
en el trafico en direccidn norte, duplicando el que se
dirige al sur.

El trafico de contenedores entre regiones en desa-
rrollo y dentro de ellas estd aumentando a un ritmo
mas rapido. Por ejemplo, el que tiene lugar entre
Oceania y Asia nororiental se estimdé en 1,5
millones de TEU en 2006, con un incremento del
7,1% respecto del afio anterior. El crecimiento del
comercio intraasiatico se estima en 8,8%, cifrandose
en 8,1 millones de TEU en 2006. Se espera que ese
volumen crezca atin mas rapidamente con la deslo-
calizacion de la produccion desde China a paises
asiaticos menos caros como Viet Nam y la India. En
noviembre de 2006, 48 paises africanos firmaron
acuerdos comerciales con China. Esto muestra el
potencial de crecimiento que presenta el comercio
contenedorizado Sur-Sur, importando China mate-
rias primas y Africa bienes de consumo de China.
Para aprovechar las posibilidades comerciales que
puedan surgir, Hamburg Sud y NYK establecieron
un enlace exclusivo Lejano Oriente-Durban.

El trafico en las rutas Lejano Oriente/Asia
meridional/Oriente Medio también experimentd un
fuerte crecimiento en 2006. El que se dirige desde
otras partes de Asia al subcontinente indio aumento

un 9%, mientras se estima que el que discurre en
direccion contraria se incrementd un 12,3%. El tra-
fico que se origina en Oriente Medio y se dirige a
Asia progreso en un porcentaje estimado en 4,9, y el
que transcurre en direccion opuesta en 9,8. En todas
esas rutas, los tramos predominantes fueron los que
se originaban en el Lejano Oriente, aunque el creci-
miento de la ruta Asia-Oriente Medio se ha desace-
lerado en comparacion con el incremento del 16,6%
registrado en 2005.

4. El indice de los fletes maritimos

En el cuadro 40 puede verse la evolucidon de los
fletes de las mercancias cargadas o descargadas por
buques de linea en puertos alemanes durante el
periodo de 2004 a 2006. El indice global medio del
2006 disminuyo 4 puntos desde el nivel de 2005
para situarse en 100 puntos (1995 = 100). El indice
medio de las entradas bajo también 4 puntos a 93 en
el transcurso del afio. Las cifras mensuales indican
que las tarifas registraron un descenso, con algunas
fluctuaciones y un mejor desempefio en los tres
primeros trimestres del afio. En el trafico de salidas,
el nivel medio de 2006 descendié asimismo 4 pun-
tos para situarse en 106. Aqui también, las tarifas
que rigieron en los tres primeros trimestres del afio
fueron mas altas.

Cuadro 40

indices de los fletes de los buques de linea regular, 2004-2006
(Cifras mensuales: 1995 = 100)

Indice general

Indice de las entradas Indice de las salidas

Mes 2004 2005 2006 2007 2004 2005 2006 2007 2004 2005 2006 2007
Enero 93 96 104 88 88 89 95 89 98 101 113 86
Febrero 93 95 105 88 88 88 95 89 98 102 113 87
Marzo 96 95 106 86 92 88 97 88 101 102 114 85
Abril 100 98 105 87 96 91 96 91 104 105 113 84
Mayo 99 103 101 96 97 92 103 108 110
Junio 99 108 104 95 101 94 103 114 113
Julio 100 108 105 97 102 96 103 115 113
Agosto 100 106 98 97 100 92 102 111 103
Septiembre 100 106 96 98 100 92 102 112 100
Octubre 100 109 95 96 102 93 104 116 97
Noviembre 96 111 91 90 104 89 101 118 93
Diciembre 94 110 87 89 103 86 100 117 88
Promedio anual 98 104 100 87 94 97 93 89 102 110 106 86

Fuente: Recopilacién de la secretaria de la UNCTAD con informacién publicada por Institute of Shipping Economics and Logistics, Shipping

Statistics and Market Review, vol. 51, N° 3, marzo de 2007, pags. 60 y 61.
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5. Los fletes de los buques de linea en
porcentaje de los precios de algunos
productos basicos

En el cuadro 41 figuran datos sobre las tarifas del
transporte de mercancias en buques de linea regular
en porcentaje de los precios de mercado de algunos
productos basicos y en determinadas rutas comer-
ciales para ciertos afios entre 1970 y 2006. En las
laminas de caucho, el aumento de los fletes fue
inferior al incremento del precio f.o.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
subida del 3,5% del precio, mientras que hubo un
incremento del 1,6% en los fletes. Por tanto, la pro-
porcion de éstos respecto de los precios disminuyd
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%,
redund6 en un incremento de la proporcion 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.0.b. del té crecio
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 aumenté 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
consecuencia de esos cambios, los coeficientes
disminuyeron a 3 y 3,7% respectivamente.

Cuadro 41

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 en porcentaje del precio®

1970 1980 1990 2003 2004 2005 2006
Caucho Singapur/Malasia-Europa 10,50 8,90 15,50 8,30 7,50 8,00 6,30
Yute Bangladesh-Europa 12,10 9,80 21,20 29,00 27,60 30,50 37,20
Cacao en grano Ghana-Europa 2,40 2,70 6,70 3,30 3,70 4,00 3,90
Aceite de coco  Sri Lanka-Europa 8,90 12,60 n.a. 11,50 10,10 12,70 14,50
Té Sri Lanka-Europa 9,50 9,90 10,00 7,80 8,60 9,20 9,30
Café Brasil-Europa 5,20 6,00 10,00 6,80 6,50 5,70 5,10
Café Colombia (Atlantico)-Europa 4,20 3,30 6,80 3,90 2,30 3,10 3,00
Café Colombia (Pacifico)-Europa 4,50 4,40 7,40 4,80 2,60 4,10 3,70

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).

* 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 gravamen 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 duracién. 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).
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D. ESTIMACION DE LOS COSTOS
TOTALES DE LOS FLETES EN EL
COMERCIO MUNDIAL

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

En el cuadro 42 se presentan estimaciones de los
pagos totales por el concepto del transporte en
porcentaje del valor total de las importaciones, por
grupos de paises. Casi todos los datos recientes
disponibles se refieren a 2005. En ese afio, el valor
mundial de las importaciones (c.i.f.) aumento 13,4%
respecto del afio anterior, mientras que los fletes
totales pagados por los servicios del transporte
crecieron un 31,2%. La proporcion de los fletes en
el valor de las importaciones se mantuvo en 5,9%
en 2005, un porcentaje superior al de 2004. En 1990
y 2000 esa proporcion fue de 5,3 y 5% respectiva-
mente. El grafico 10 muestra la tendencia a largo
plazo que caracteriz6 a este coeficiente durante un
periodo de 25 afios. Si bien parece que la propor-
cion de los fletes respecto del valor de las importa-
ciones registro alguna volatilidad, se advierte, sin
embargo, una clara tendencia descendente.

Un desglose regional indica que los paises desarro-
llados tienen los costos de transporte mas bajos. En
2005, el valor total de las importaciones de esos
paises aumentd 1,8%, mientras que los costos
totales de transporte lo hicieron en un 15,1%. En
consecuencia, subio la proporcion de los segundos
respecto del primero, situandose en 4,8%. Esa cifra
fue de 4,7% en 2004, de 4,3% en 2000 y de 4,4%
en 1990. En los paises en desarrollo el valor de sus
importaciones crecio en 2005 un 16,8% y sus cos-
tos de transporte estimados un 49,8%. El coefi-
ciente resultante se incrementd desde 6% en 2004
a 7,7% en 2005, menos que el 8,6 y el 6,6% regis-
trados en 1990 y 2000 respectivamente. Las econo-
mias en transicion, por su parte, vieron aumentar el
valor de sus importaciones en 2005 un 22,4%,
mientras que los costos de transporte estimados
subieron un 69,7%. La proporcion de la cuantia de
los fletes respecto del valor de las importaciones
fue 7,6% en 2005, 5,5% en 2004, 6,6% en 2000 y
5,5% en 1990. Entre los factores que pueden
explicar el importante aumento de los pagos por
transporte figuran el incremento del comercio, el
del costo de los com-bustibles en los ultimos afios,
el auge de las tarifas de transporte maritimo y la
parte cada vez mayor de los servicios de transporte
aéreo.

Tendencias regionales

Los costos totales del transporte en los paises en
desarrollo crecieron un 49,8% en 2005, un incre-
mento que reflejo en parte los importantes desafios
que afrontan algunas regiones en desarrollo. Entre
ellos figuran restricciones en materia de infraestruc-
tura y un acceso limitado a los sistemas de comercio
mundiales, asi como poca conexién con ellos.
Ademads, en muchos pequefios paises en desarrollo
insulares, las largas distancias que los separan de
sus principales socios comerciales, los bajos volu-
menes de carga, y los elevados costos de transbordo
y enlace contribuyen también a elevar los precios
del transporte.

Dentro del grupo de los paises en desarrollo, los de
Africa registraron un incremento de sus costos de
transporte del 13,4%. En 2005, correspondio a los
paises en desarrollo de Asia el 77% del valor de las
importaciones y el 58,9% de los pagos por trans-
porte de todos los paises en desarrollo. En 2004,
esas partes fueron respectivamente de 77 y 75%.
Africa registré la mayor proporcién del transporte
respecto del valor de las importaciones, que dismi-
nuyo ligeramente para cifrarse en 10% en 2005. La
parte de los paises en desarrollo de América en el
valor total de las importaciones del grupo fue de
13,1%, mientras la de los costos estimados del
transporte se situd en 7,5%. Esas partes fueron,
respectivamente, de 15 y 11% en 2004. Los peque-
flos paises en desarrollo insulares de Oceania figu-
ran en segundo lugar después de Africa por lo que
hace al coeficiente del transporte, que se cifr6 en
9,6% en 2005 frente a 10% en 2004. En su con-
junto, los paises en desarrollo presentan los costos
de transporte mas altos, seguidos de las economias
en transicién y, en ultimo lugar, de los paises
desarrollados (véase el grafico 11).

E. PRODUCCION DE CONTENEDORES?

La produccién y el arriendo de contenedores se ven
influidos por lo que ocurre en el transporte maritimo
y en el comercio contenedorizado. En el periodo de
2002 a 2006, la flota mundial de contenedores cre-
ci6 a una tasa anual media de 9% (véase el cuadro
43). Su cuantia total ascendio a unos 23,2 millones
de TEU, un 40% mas que en 2002. En 2006 esa
flota se incremento6 un 7,8%, un crecimiento inferior
al de 2003 y 2004 que fue muy alto. En los tGltimos
afios, la parte de los transportistas maritimos como
propietarios de contenedores ha ido creciendo
gradualmente, desde el 53,5% en 2002 al 54,5%
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Cuadro 42

Estimacion del costo total del transporte de las importaciones en el
comercio mundial, por grupos de paises®
(En miles de millones de dolares)

Costo del transporte

Estimacion del costo Valor de las .
Afio Grupo de paises total del transporte importaciones en porcentaje del
de las importaciones (c.i.f) . valor de. las
importaciones
1990 Total mundial 189.8 3.590,2 53
Paises desarrollados 115,2 2.635,6 4.4
Economias en transicion 10,2 154,5 6,6
Paises en desarrollo 69,0 800,1 8,6
de los cuales en:
Africa 9,1 97,0 9,4
América 7,6 127,2 6,0
Asia 52,3 570,9 9,2
Oceania 0,5 4,9 9,5
2000 Total mundial 3334 6.642,1 5,0
Paises desarrollados 200,8 4.617,7 43
Economias en transicion 9.4 120,0 7.8
Paises en desarrollo 126,1 1.904,4 6,6
de los cuales en:
Africa 12,5 131,0 9,6
América 19,5 388,9 5,0
Asia 94,0 1.379,1 6,8
Oceania 0,5 5,4 9,5
2004 Total mundial 481,8 9.446,6 5,1
Paises desarrollados 296,3 6.909,1 4.7
Economias en transicion 14,2 259,3 5,5
Paises en desarrollo 173,5 2.877,6 6,0
de los cuales en:
Africa 21,6 210,3 10,3
América 19,4 444,1 4.4
Asia 130,2 2.215,1 5,9
Oceania 0,8 8,0 10,0
2005 Total mundial 6324 10.712,2 5.9
Paises desarrollados 341,1 7.035,7 4.8
Economias en transicion 24,1 317,5 7,6
Paises en desarrollo 259,9 3.359,0 7,7
de los cuales en:
Africa 24,6 246,9 10,0
América 19,4 441,1 4.4
Asia 153,0 2.588,1 5,9
Oceania 0,8 8,8 9,6

Fuente: Célculos basados en la publicacion de la UNCTAD Manual de Estadisticas 2006/2007 (cuadro 1.1);
FMI, Balance of Payments Statistic; y FMI, Direction of Trade Statistics.

* Los datos de este cuadro no son comparables con los publicados en ediciones anteriores de este informe por
causa de los cambios en fuentes y metodologia. Los totales mundiales comprenden todos los paises, pero los
agregados regionales de las importaciones y el costo de su transporte durante los Gltimos afios podrian estar
distorsionados en razén de la lentitud con que informan algunos paises.



76

El transporte maritimo en 2007

Grafico 10

Costos totales del transporte en porcentaje del valor de las importaciones:
tendencia a largo plazo (1980-2005)
(En porcentaje)
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Fuente: Secretaria de la UNCTAD con los datos del cuadro 42.

Grafico 11

Estimacion de los costos totales del transporte en porcentaje del valor de las
importaciones en el comercio mundial, por grupos de paises
(En porcentajes)
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Fuente: Secretaria de la UNCTAD con los datos del cuadro 42.
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en 2004 y el 57,2% en 2006. La flota total de los
arrendadores fue de 9,9 millones de TEU, que
representan el 42,8% de la flota mundial.

Cuadro 43

Flota mundial de contenedores
(En miles de TEU)

Aifio Flota mundial Arrendadores Porteadores
2002 16.425 7.635 8.790
2003 17.960 8.370 9.590
2004 19.980 9.080 10.900
2005 21.500 9.340 12.160
2006 23.170 9.910 13.260

Fuente: Containerisation International, agosto de 2006, pag. 43.

La industria que fabrica contenedores experimentd
en todo el mundo una recuperacion en 2006. Se
produjo un total de 3,1 millones de TEU, contando
todos los tipos de contenedores (véase el cuadro 44).
La tendencia general al alza que habia comenzado en
2001 se vio en parte impulsada por la fuerte recupe-
racién econodmica en Asia y el crecimiento de China
y la India como grandes agentes econdmicos. Alrede-
dor de dos tercios de los contenedores nuevos se
necesitaban por lo general para atender al espacio
cada vez mayor de que se disponia en la creciente
flota de portacontenedores. El tercio restante se
requeria para sustituir a los contenedores viejos o
deteriorados. Por lo tanto, esa demanda se vio impe-
lida especialmente por los nuevos portacontenedores
encargados. La produccion se desarrollé en un con-
texto de volatilidad de precios a cuyo tenor el conte-
nedor de tipo comin costaba a comienzos de afio
1.450 ddlares por TEU, para incrementarse mas de la

Cuadro 44

Produccion mundial de contenedores
(En miles de TEU)

2005 2006
Comunes para cargas secas 2.197 2.738
Especiales para cargas secas 67 80
Totalmente frigorificos 170 165
Cisternas 13 15
Tipos regionales 103 102
Total 2.550 3.100

Fuente: Containerisation International, febrero de 2007,
pag. 41

mitad en el tercer trimestre hasta 2.100 délares. Des-
pués, esos precios fluctuaron entre 1.800 y 2.000
ddlares. Por su parte, los precios de los contenedores
también se vieron afectados por la volatilidad de los
precios de las materias primas utilizadas en su
fabricacion, a saber, el acero corten y la madera de
los revestimientos. Por lo general, el costo de las
materias primas representa del orden de la mitad del
precio final de un contenedor nuevo. En el segundo
trimestre de 2006, los precios del acero y la madera
habian bajado un 20% desde sus niveles de un afio
antes. El precio medio en 2006 de contenedores nuevos
de 20 pies era de 1.850 dolares (véase el grafico 12).

Arriendo de contenedores

Los precios de los contenedores arrendados dismi-
nuyeron gradualmente a lo largo del segundo
semestre de 2005, situandose cerca de 0,50 dolares
diarios en el primer trimestre de 2006. La demanda
de esos contenedores aumentd ligeramente en los
ultimos tres trimestres de 2006, subiendo un poco
los precios hasta 0,70 ddlares a finales de afio
(véase el grafico 13). Para asegurar la rentabilidad
de su inversion, los arrendadores fueron cautelosos
en su estrategia de inversiones en 2006. Aunque
tanto los precios de los arriendos como los de
contenedores nuevos son determinantes importantes
en toda estrategia de inversidon en contenedores, los
arrendadores se mantuvieron prudentes con el fin de
evitar lo sucedido en 2004 y 2005, cuando la adqui-
sicidon con afanes previsores de contenedores
nuevos llevo al sector de fabricacidn a operar casi a
plena capacidad. Esto a su vez impuls6é gradual-
mente los precios hacia arriba, generando un exceso
de oferta de contenedores nuevos y amenazando
con perjudicar a los arrendadores.

En 2006, los arrendadores compraron del orden de
1,1 millones de TEU, un 35,4% mas que el afio
anterior, pero menos que los 1,3 millones de TEU
adquiridos en 2004. Menos de la mitad de las com-
pras se destinaron a sustituir contenedores viejos y
deteriorados. Hay que recordar que en 2005 casi el
70% se empleaba para mantener y sustituir a la flota
existente.
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Grafico 12
Evolucion de los precios de contenedores nuevos
(En dolares)
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Fuente: Containerisation International, septiembre de 2006, pag. 39.
Grafico 13
Evolucion de las tarifas de arrendamiento
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Fuente: Containerisation International, febrero de 2007, agosto de 2006 y febrero de 2006.
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Notas

' Secretaria de la UNCTAD basandose en Drewry Shipping Consultants, Shipping Insight, varios niimerosg; Fearnleys,
Review 2006; Charkson Research Services, Shipping Review and Outlook, 2006 y 2007.

15 El Convenio revisado MARPOL en su anexo 1, titulado Reglas para prevenir la contaminacion por hidrocarburos, se
aprobd en octubre de 2004 y entré en vigor el 1° de enero de 2007. Incorpora varias enmiendas, como la Regla
modificada 13G (Regla 20 en el anexo revisado) y Regla 13H (Regla 21 en el anexo revisado) sobre la introduccion de
los requisitos de doble casco para los petroleros. Para mas informacion, véase la pagina web de la OMI, www.imo.org.

16 Se encontrara mas informacion sobre el sistema WS en www.worldscale.co.uk. Véase también Worldscale
Association Ltd (Londres) y Worldscale Association NYC Inc.

7 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 unico, 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/o0j/2007/1_113/1_ 11320070430 en00010002.pdf.

'8 Secretaria de la UNCTAD basandose en Drewry Shipping Consultants, Shipping Insight, varios numeros; Fearnleys,
Review 2006; Clarkson Research Service, Shipping Review and Outlook, 2006 y 2007, y Clarkson Research Service,
Dry Bulk Trade Outlook, mayo y junio de 2007.

! Secretaria de la UNCTAD basandose en Drewry Shipping Insight, varios ntiimeros; Containerisation International,
varios numeros; Containerisation International Online (www.ci-online.co.uk); Clarkson Research Services, Container
Intelligence Monthly, varios nimeros y Shipping Review & Outlook, 2006 y 2007; Dynaliners Trades Review, 2007;
Lloyds Shipping Economist, varios numeros; y Fairplay, varios nimeros.

2 Véase el articulo 1 del Reglamento del Consejo (CE) N° 1419/2006 de 25 de septiembre de 2006 derogando el
Reglamento (CEE) N° 4056/86 que establece normas detalladas para la aplicacion de los articulos 85 y 86 del Tratado
sobre el transporte maritimo, y modificando el Reglamento (CE) N° 1/2003 en lo que atafie a la ampliacion de su ambito
para incluir los servicios de cabotaje e internacionales de buques framp, DO L 269, 28.9.2006, pags. 1 a 3;
http://eurlex.europa.eu/LexUriServ/site/en/0j/2006/1 269/1 26920060928en00010003.pdf. Véase también la propuesta
de un reglamento del Parlamento Europeo y el Consejo derogando el Reglamento del Consejo (CEE) N° 954/79 sobre la
ratificacion por los Estados Miembros de la Convencion de las Naciones Unidas de un Cddigo de Conducta de las
Conferencias Maritimas o su adhesion a la misma, COM/2006/0869, de 30 de enero de 2007
http://eurlex.europa.eu/LexUriServ/site/en/com/2006/com2006 _0869en01.pdf.

! http:www.elaa.net/documents/RevisedELA AProposal.pdf.

22 Las normas del anexo VI de MARPOL se aprobaron en septiembre de 1997 y entraron en vigor el 19 de mayo de
2005. Comprenden un limite global del 4,5% para el contenido de azufre del fueloil. También establecen zonas
especiales de control de emision de SOx (SECAS) con controles mas estrictos, donde el contenido de azufre del fueloil
usado a bordo de los buques no podra exceder del 1,5%. El anexo VI también fija limites a las emisiones de ¢xidos de
nitrégeno (NOx) de los motores diésel, prohibe las emisiones deliberadas de sustancias que reducen el ozono, y también
la incineracion a bordo de ciertos productos. Las enmiendas a los anexos técnicos de MARPOL 73/78 pueden aprobarse
usando el procedimiento de la "aceptacion tacita", por el que esas enmiendas entran en vigor en una fecha especifica a
menos que un numero convenido de Estados Partes se oponga. En la practica, las enmiendas se suelen aprobar, bien por
el Comité de Proteccion del Medio Marino (MEPC) de la OMI, bien por una Conferencia de las Partes en la MARPOL.
Para mas informacion sobre la labor que hace el MEPC acerca de las emisiones a la atmdsfera, véase la pagina web de
la OMI, www.imo.org.

B Véase el comunicado de prensa INTERTANKO praises swift action by IMO Secretary General (INTERTANKO
elogia las rapidas medidas del Secretario General de la OMI), 20 de abril de 2007, www.intertanko.com, que hace
referencia a una propuesta presentada por la OMI, en noviembre de 2006.

# www.vhss.de/englisch/hax.html.
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25 Jati Damas, "Indonesia THC Breaks International Code of Conduct", Containerisation International, 20 de diciembre
de 2006 (www.ci-online.co.uk).

26 Grand Alliance comprende las rutas transatlantica, transpacifica y Europa-Lejano Oriente. MISC participa solo en la
ultima de esas rutas. Desde febrero de 2006, Grand Alliance engloba a Hapag-Lloyd, NYK Line, OOCL y MISC Bhd.
Esta ultima participa inicamente en la ruta Europa-Lejano Oriente. La New World Alliance (APL, MOL y HMM)
cubre las rutas transpacifica, Asia/Europa y Asia/Mediterraneo, cooperando en esta tltima con Yangming. APL y MOL
eran miembros de Global Alliance hasta que se formd en 1997 la New World Alliance que la sustituy6. La NWA tiene
ademas un acuerdo de ocupacion de espacios con Evergreen, que abarca el mercado Estados Unidos/Asia.

7 Secretaria de la UNCTAD con informacion publicada en Containerisation International, mimeros de 2006 y 2007.



Capitulo 5

NOVEDADES EN LOS PUERTOS Y EL
TRANSPORTE MULTIMODAL

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 trdfico mundial de los puertos de contenedores crecio 13,4% para alcanzar en 2006 una cifra estimada
en 440 millones de TEU, después de frenarse un poco en 2005 con un incremento de 8,7% tras un progreso
de 12,8% en 2004. El trdfico por vias fluviales aumento de modo muy apreciable en China. También en este
pais, el trdfico ferroviario aumento un 11%, en la India un 8,0%, en Europa un 4,9%, en los Estados Unidos
un 3% y en el Japon 1,3%. Se estima que el mercado mundial del transporte por carretera crecio 4,5%

en 2006.
A. TRAFICO PORTUARIO DE
CONTENEDORES

El crecimiento del trafico mundial de los puertos de
contenedores (medido en TEU, unidades equivalen-
tes de 20 pies) aumentd un 8,7% en 2005. Ello
supuso un descenso desde el 12,8% del afio anterior,
pero fue parecido a la tasa de crecimiento de 2002 a
2003 de 8,2%. Las cifras preliminares de 2006
indican un incremento de 13,5% respecto de 2005.

En el cuadro 45 figuran las ultimas cifras disponi-
bles del trafico mundial de los puertos de contene-
dores de 62 paises en desarrollo con un movimiento
anual nacional de mas de 100.000 TEU durante el
periodo de 2004 a 2006. Los datos de 2005 indican
un trafico de 387,6 millones de TEU, con un incre-
mento anual frente a 2004 de 31 millones de TEU.
En 2005 la tasa de crecimiento del movimiento de
contenedores en los paises en desarrollo fue de
10,03%, con un total de 241 millones de TEU que
suponen el 62% de todo el trafico mundial. La tasa
de aumento fue inferior a la lograda en 2004
(12,6%). Cifras preliminares para 2006 a puntan a
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un ritmo similar de incremento -10,29%- en los
paises en desarrollo.

Los datos de los paises en desarrollo revelan que su
parte en los movimientos de contenedores en el
mundo creci6 aproximadamente un tercio mas que la
de los paises desarrollados en el periodo de 2004 a
2005. Hubo 22 paises con un aumento de dos digitos
en 2005 respecto de 2004 del total de los 62 paises en
desarrollo examinados. Los 10 principales paises en
lo que atafie al crecimiento expresado en porcentaje
fueron Kuwait (77,4), Benin (61,8), Peru (40,9),
Colombia (31,8), Bahrein (31,5), Panama (26,3), la
Republica Unida de Tanzania (25,1), Egipto (24,7),
Jamaica (22,8) y China (21,7). La tasa de crecimiento
en los paises en desarrollo puede variar de un afio a
otro, por causa a veces de fuertes fluctuaciones del
comercio, el efecto de péndulo de las mercancias que
se transbordan, una mejor comunicacion de los datos
o una falta de ellos en algunos afios. Por lo general,
los paises desarrollados tienden a registrar un creci-
miento bajo mas bien marginal, mientras que los
paises en desarrollo tienden a un crecimiento de
consuno con las fuerzas del mercado.
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Cuadro 45
El trifico de los puertos de contenedores de 62 paises en desarrollo en 2004, 2005 y 2006
(En TEU)
Cifras Variacion Variacion
Pais o territorio 2004 2005 preliminares de  porcentual porcentual
2006 2004/05 2005/06

China 54.943.153 66.871.473 81.927.000 21,71 22,51
Singapur 21.329.100 23.192.200 24.796.000 8,74 6,92
Hong Kong (China) 21.984.000 22.427.000 23.539.000 2,02 4,96
Repiiblica de Corea 14.173.106 14.885.942 15.521.072 5,03 4,27
Provincia china de Taiwan 13.029.492 12.791.429 13.101.870 -1,83 2,43
Malasia 11.775.743 12.027.045 13.365.018 2,13 11,12
Emiratos Arabes Unidos 9.001.636 9.845.927 10.969.305 9,38 11,41
Indonesia 5.716.307 5.653.176 5.737.754 -1,1 1,5
Brasil 5.056.793 5.410.427 6.116.889 6,99 13,06
Tailandia 4.847.000 5.115.213 5.701.145 5,53 11,45
India 4.467.229 4.984.079 5.642.558 11,57 13,21
Arabia Saudita 3.185.699 3.732.706 3.919.027 17,17 4,99
Egipto 2.959.895 3.690.691 4.632.070 24,69 25,51
Filipinas 3.701.044 3.593.544 3.973.974 -2,9 10,59
Turquia 2.966.972 3.170.357 3.337.403 6,85 5,27
Sudafrica 2.704.690 3.111.121 3.553.179 15,03 14,21
Panama 2.428.762 3.067.637 2.949.072 26,3 -3,87
Viet Nam 2.466.869 2.905.154 2.605.323 17,77 -10,32
Oman 2.515.546 2.727.341 2.543.284 8,42 -6,75
Sri Lanka 2.220.525 2.455.297 3.079.132 10,57 25,41
México 1.903.581 2.145.269 2.676.749 12,7 24,77
Chile 1.665.925 1.813.173 1.788.879 8,84 -1,34
Puerto Rico 1.667.868 1.727.389 1.729.000 3,57 0,09
Jamaica 1.360.623 1.670.820 2.150.408 22,8 28,7
Pakistan 1.405.306 1.564.827 1.760.956 11,35 12,53
Argentina 1.485.399 1.449.508 1.649.677 -2,42 13,81
Iran (Repiblica Islamica del) 1.369.244 1.325.643 1.528.518 -3,18 15,3
Colombia 884.182 1.165.255 1.437.762 31,79 23,39
Bahamas 1.184.800 1.135.131 1.463.000 -4,19 28,88
Venezuela 921.205 1.120.492 1.186.798 21,63 5,92
Peru 703.716 991.474 1.005.000 40,89 1,36
Bangladesh 714.420 808.924 897.139 13,23 10,91
Costa Rica 917.441 778.651 828.781 -15,13 6,44
Guatemala 966.338 776.395 809.348 -19,66 4,24
Cate d'Ivoire 670.000 710.000 - 5,97 -
Kuwait 379.658 673.472 750.000 77,39 11,36
Ecuador 595.863 632.722 671.087 6,19 6,06
Marruecos 660.713 560.682 - -15,14 -
Honduras 557.998 553.013 593.800 -0,89 7,38
Yemen 491.171 508.085 590.981 3,44 16,32
Libano 389.876 464.976 594.601 19,26 27,88
Uruguay 424,791 454,531 519.218 7,00 14,23
Ghana 385.902 440.761 471.368 14,22 6,94
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Cuadro 45 (continuacion)

Cifras Variaciéon Variacion
Pais o territorio 2004 2005 preliminares de  porcentual porcentual
2006 2004/05 2005/06

Kenya 438.597 436.671 479.355 -0,44 9,77
Republica Arabe Siria 416.653 422.231 - 1,34 -
Trinidad y Tabago 582.464 421.466 307.727 -27,64 -26,99
Jordania 358.723 392.177 430.000 9,33 9,64
Republica Dominicana 559.906 368.230 377.352 -34,23 2,48
Cuba 290.484 317.105 - 9,16 -
Angola 288.981 316.396 - 9,49 -
Senegal 331.191 309.000 - -6,7 -
Repiblica Unida de Tanzania 244.479 305.866 352.548 25,11 15,26
Bahrein 193.112 253.950 - 31,5 -
Mauricio 290.118 253.772 266.425 -12,53 4,99
Camboya 213.916 211.141 221.490 -1,3 4.9
Togo 184.998 203.372 - 9,93 -
Djibouti 159.359 193.600 - 21,49 -
Benin 97.801 158.201 - 61,76 -
Guam 140.803 150.960 147.972 7,21 -1,98
Camertn 136.605 143.284 88.248 4,89 -38,41
El Salvador 92.857 103.483 124.331 11,44 20,15
Madagascar 104.000 102.000 - -1,92 -
Total parcial 218.304.628 240.191.857 264.908.593 10,03 10,29
Otros, comunicado® 2.992.265 821.154 540.047 -72,56 -34,23
Total comunicado” 221.296.893 241.013.011 265.448.640 8,91 10,14
Total mundial® 356.678.110 387.693.380 440.000.000 8,7 13,49

Fuente: Cuadro recopilado con informacién que figuraba en Containerisation International Online en mayo de 2007 y
con datos recabados por la secretaria de la UNCTAD directamente de operadores de terminales y autoridades

portuarias.

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

falta sustancial de datos.

® 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 2006 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 afio
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 2005 se consideran por lo general mas fiables
y, por ello, se citan mas a menudo en los textos correspondientes.

En 2006 las cifras preliminares indicaban una tasa
de crecimiento de los contenedores en los paises en
desarrollo de 10,3%, con un movimiento de 264,9
millones de TEU. Actualmente hay 24 paises con
aumentos de dos digitos en 2006 entre los 62 paises
en desarrollo enumerados. Datos preliminares obte-
nidos por la UNCTAD muestran que el trafico

mundial de contenedores se incrementd en
alrededor del 13,4% y se situ6 en 2006 en 440
millones de TEU?. Segun la informacion de que se
dispone para 2006, China cuenta ahora con 13
puertos por los que discurre mas de 1 millén de
TEU. Son, de mayor a menor trafico, los siguientes:
Shanghai, Shenzhen, Qingdao, Ningbo, Guangzhou,
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Tianjin, Xiamen, Dalian, Lianyungang, Zhongshan,
Yantai, Fuzhou y Yingkou. Estos puertos crecieron
por término medio un 18,75% en 2006 respecto del
afio anterior. Los puertos chinos (incluidos la
Provincia china de Taiwan y Hong Kong (China))
movieron 102,1 millones de TEU en 2005, lo que
representa alrededor del 26,6% del trafico mundial
de los puertos de contenedores. En 2006 las cifras
preliminares indican que ese trafico aumentd a 118,6
millones de TEU, un 16% mas que en 2005.

En el cuadro 46 figuran los 20 mayores puertos de
contenedores de todo el mundo. El trafico en esos

puertos se situé en 208,7 millones de TEU en
2006, con un aumento del 14,6% respecto de 2005,
que se habia incrementado un 13,5% respecto de
2004. En la lista hay 13 puertos de paises en
desarrollo, todos ellos de Asia, estando los demas
en paises desarrollados de Europa (4) y los Estados
Unidos (3). De esos 13 puertos de paises en
desarrollo, 8 estan situados en China (incluidos la
Provincia china de Taiwan y Hong Kong (China)).
Los otros estan ubicados en Malasia (2), la
Republica de Corea, los Emiratos Arabes Unidos y
Singapur.

Cuadro 46

Los 20 principales terminales de contenedores y su movimiento en 2004, 2005 y 2006

(En millones de TEU y variacion porcentual)

Variacion porcentual

Puerto 2004 2005 2006
2005/04 2006/05

Singapur 21.329.100 23.192.200 24.792.400 8,74 6,90
Hong Kong (China) 21.984.000 22.427.000 23.539.000 2,02 4,96
Shanghai 14.557.200  18.084.000 21.710.000 24,23 20,05
Shenzhen 13.655.500 16.197.173  18.468.900 18,61 14,03
Busan 11.491.968 11.843.151 12.030.000 3,06 1,58
Kaohsiung 9.714.115 9.471.056 9.774.670 -2,50 3,21
Rotterdam 8.291.994 9.288.349 9.690.052 12,02 4,32
Dubai 6.428.883 7.619.219 8.923.465 18,52 17,12
Hamburgo 7.003.479 8.087.545 8.861.545 15,48 9,57
Los Angeles 7.321.440 7.484.624 8.469.853 2,23 13,16
Qingdao 5.139.700 6.307.000 7.702.000 22,71 22,12
Long Beach 5.779.852 6.709.818 7.290.365 16,09 8,65
Ningbo 4.005.500 5.208.000 7.068.000 30,02 35,71
Amberes 6.050.442 6.482.061 7.018.799 7,13 8,28
Guangzhou 3.304.000 4.685.000 6.600.000 41,80 40,88
Port Klang 5.243.593 5.543.527 6.320.000 5,72 14,01
Tianjin 3.814.000 4.801.000 5.900.000 25,88 22,89
Nueva York/New Jersey 4.478.480 4.792.922 5.092.806 7,02 6,26
Tanjung Pelepas 4.020.421 4.177.121 5.000.000 3,90 19,70
Bremen/Bremerhaven 3.469.253 3.735.574 4.450.000 7,68 19,12
Total de los 20 principales 167.082.920 186.136.340 208.701.855 13,52 14,63

Fuente: Containerisation International, mayo de 2007.

Los puertos que ocupan los puestos 1 a 7 se mantu-
vieron en el mismo lugar que el afio anterior des-
pués de arrojar resultados contrapuestos en el creci-
miento de su trafico. Singapur ocupo el segundo
puesto, con 24,7 millones de TEU y una tasa de

crecimiento de 6,9% en 2006 respecto del afio ante-
rior. Ese aumento supuso un descenso desde el
8,74% de 2005 respecto de 2004. En 2006 Singapur
pudo reclamar el titulo del mayor puerto mundial de
contenedores; sin embargo, en comparacién con
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algunos de sus rivales mas proximos, sus tasas de
crecimiento fueron poco brillantes. Las primeras
indicaciones del primer trimestre de 2007 situaban
el trafico de ese puerto en 6,6 millones de TEU, un
14,2% mas que en 2006, hecho éste que muestra
que la liza por la primera posicidn serda muy
disputada.

El segundo puerto de mayor movimiento sigue
siendo Hong Kong (China). Aunque su tasa de cre-
cimiento de 4,9% supone una mejora respecto del
crecimiento del 2% en 2005, las perspectivas son que
seguira bajando en el cuadro de posiciones como
consecuencia de los progresos mas fuertes de la
competencia. Las primeras indicaciones del primer
trimestre de 2007 mostraban un aumento de sélo un
0,8% respecto de 2006, con 5,38 millones de TEU, a
pesar de un mes de febrero especialmente intenso.
Los puertos de China continental continlan regis-
trando resultados muy notables: Shanghai y
Shenzhen presentaron, un afio mads, incrementos
espectaculares en su trafico, con 20% (23,8% en
2005) y 14,3% (18,7% en 2005) respectivamente.
Los primeros datos de 2007 indican un incremento
de trafico de 44 y 40%, con unas cifras mensuales de
1,8 millones y 1,4 millones de TEU respectivamente.

Busan registr6 una modesta mejora de 1,6%,
mientras Kaohsiung salté a un crecimiento de 3,2%
desde un retroceso en 2005. El aumento de
Rotterdam fue de 4,3%, un descenso desde las cifras
de dos digitos de 2005. Hamburgo, a pesar de un
notable incremento de 9,6%, fue superado por
Dubai, que tuvo un progreso todavia mas notable
del 17%. Por término medio, entre 2000 y 2005 el
puerto de Dubai crecio alrededor del 20% anual.
Los Angeles se mantuvo en décima posicion, a
pesar de crecer un 13,2%. De los diez puertos
restantes, Guangzhou subio tres puestos hasta la 15?
posicion, con una muy notable tasa de crecimiento
de mas del 40%. Ese crecimiento resulta espec-
tacular cuando se recuerda que en 2005 figur6 por
vez primera entre los 20 principales puertos de
contenedores. Qingdao y Ningbo subieron dos
puestos. Port Klang bajé dos, y Long Beach,
Tianjin, Nueva York y Amberes bajaron uno. Un
nuevo puerto entre los 20 principales fue el de
Bremen/Bremerhaven en el puesto 20, quedando
fuera el de Laem Chabang.

Los 20 puertos mayores representaron el 48% del
trafico mundial de contenedores en 2005 (47,6% en
2004). Cifras preliminares muestran que en 2006
ese trafico crecid en promedio un 14,6%.

En el grafico 14 figura el desglose del comercio
contenedorizado por regiones: los paises en
desarrollo de Asia representan aproximadamente el
53% de los movimientos en todo el mundo de
contenedores, un poco mas que el 52% de 2004.

Grafico 14

Desglose regional del trafico de
contenedores en 2005

Paises en desarrollo
de Asia 53%

Paises en desarrollo
de Africa 3%

Paises en desarrollo
de América 7%

Paises desarrollados
37%

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con informacion de
www.ci-online.co.uk.

B. MEJORAS EN EL DESEMPENO
PORTUARIO

En 2006 Shanghai comunicé un total de 537
millones de toneladas de carga, estableciendo firme-
mente su posiciéon como el puerto de mayor trafico
del mundo, un titulo que habia arrebatado el afio
anterior a Singapur. Este tuvo en 2006 un trafico de
4485 millones de toneladas. Guangzhou registrd un
incremento de 16,4%, con un movimiento total de
carga que paso de 250,9 millones en 2005 a 300
millones en 2006. En Europa, Rotterdam logroé una
ligera mejora hasta 378,2 millones de toneladas
desde los 370,2 millones del afio anterior. Amberes
progresd hasta 167,4 millones de toneladas desde
160,1 millones y Hamburgo hasta 134,8 millones
desde 125,7 millones.

En Malasia, Westport sefialdé que habia manejado
unos 452 contenedores por hora al descargar el MV
Puccini de CMA-CGM en 2006. En esa ocasion se
movieron 3.559 contenedores, alcanzandose un
maximo en la segunda hora de operaciones. Durante
este tiempo, dos graas hicieron 61 movimientos en
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una hora y otra 60. Cinco graas mas utilizadas en la
operacion estaban haciendo entre 48 y 59 movi-
mientos por hora. Si bien en condiciones ideales los
récords siguen superandose, el que se mantengan
esas cifras en cualquier puerto durante un periodo
de tiempo prolongado no parece ser la norma.
Algunos puertos como el de Jebel Ali (Emiratos
Arabes Unidos) han introducido griias gemelas de
izada capaces de manejar dos FEU o cuatro TEU
simultaneamente. Ese puerto empezo a trabajar con
ese dispositivo en junio de 2006 para proceder a la
descarga de un buque. En quiza el mayor desplaza-
miento de una sola vez de contenedores, ese puerto
logré 8.571 movimientos en 41 horas con el buque
de 9.000 TEU MSC Rania. Como los portaconte-
nedores siguen aumentando de tamaiio, es probable
que los operadores de terminales presten atencion a
los tiempos de inmovilizacion de los buques con el
fin de disipar los temores sobre los embotellamien-
tos portuarios.

En el terminal de contenedores de Chiwan en
Shenzhen (China), estdn en servicio gruas capaces
de izar seis TEU o tres FEU. En un esfuerzo por
lograr todavia mas eficiencia en el manejo de conte-
nedores, un destacado fabricante de griias ha empe-
zado a estudiar una capaz de descargar simultdnea-
mente cuatro FEU u ocho TEU.

El mayor asegurador mundial de puertos y termina-
les, el Club TT, sefialé un incremento de los sinies-
tros en el ultimo trimestre de 2006, imputables al
parecer a errores humanos. Hubo bastantes casos de
vuelco de contenedores transportados en carretillas-
portico, probablemente por exceso de velocidad.

El terminal de contenedores Tecondi en Santos
(Brasil), aument6é su productividad un 17,7% en
2006 respecto del afio anterior. Ese terminal, el ter-
cero por orden de importancia de ese puerto, comu-
nicé la adquisicion de dos gruas-portico para
buques de tamafio mayor del que permite el canal
de Panama con un costo de 7 millones de dodlares,
mejorando el movimiento de contenedores hasta 42
por hora.

El terminal de contenedores Shahid Rajaece de
Bandar Abbas, en la Republica Islamica del Iran,
vio aumentar su trafico hasta 1,4 millones de TEU,
un 9% mas que en 2005. La mejora comenzd con la
construccion de un terminal nuevo, con ocho gran-
des gruas de puerto para buques de tamafio superior
al Panamax. Con un calado de 17 m se espera que
su capacidad se triplique hasta 6 millones de TEU.

En enero de 2006 se inaugur6 la primera fase de
Pusan Newport (PNP), en la Republica de Corea,
con un costo de mas de 9.000 millones de dolares.
Es propiedad de un consorcio en el que participan
Samsung Corporation, el Grupo Hanjin y Hyundai
Engineering & Construction, asi como DP World,
que también se hace cargo del funcionamiento. El
primer cliente de PNP fue MSC y durante su primer
aflo en servicio el puerto manejé 238.866 TEU con
el objetivo de llegar a 800.000 y una capacidad de
3,5 millones. Todavia quedan por ejecutarse las
fases dos, tres y cuatro, que consisten en tres mue-
lles de 50.000 TPM (3.000 a 4.000 TEU) con una
longitud total de 1,05 km y una zona portuaria de
63 ha. Tres consorcios, dirigidos por Ssangyong
Construction, Posco Construction y Hyunday
Development, han presentado propuestas al
Ministerio de Asuntos Maritimos y Pesca de la
Republica de Corea para su construccion.

El terminal de contenedores de Inchon, propiedad
de PSA International, se propone aumentar su
capacidad en 400.000 TEU anuales, afiadiendo un
segundo muelle a sus actuales instalaciones para
contenedores en junio de 2008. En 2006, por ese
puerto discurrieron aproximadamente 1,38 millones
de TEU. Paralelamente, el operador local del termi-
nal esta invirtiendo 70,34 millones de dolares en la
construccion de un muelle nuevo con una capacidad
anual de 185.000 TEU, que se terminara en 2009.

En Malasia estan en marcha planes para invertir 142
millones de ddlares en el Northport de Port Klang
para tener mayor calado, disponer de grias-pértico
que permitan descargar directamente desde buques
de tamafio superior al Panamax hasta 22 contenedo-
res, y ampliar la longitud del muelle a 3.350 m. El
Westport de ese mismo puerto manejo 6,3 millones
de TEU en 2006, un 14% mas que en 2005. Port
Klang tiene ahora una zona franca (Port Klang Free
Zone - PKFZ) de 405 ha recién terminada.

C. CAMBIO INSTITUCIONAL Y
DESARROLLO DE LOS PUERTOS

Existe una clara tendencia a que puertos geogra-
ficamente dispersos acaben anexionados por una
misma compaifiia en forma de un operador mundial
de terminales, un operador multiportuario o un
conglomerado de empresas cuya sociedad matriz
puede ser un Estado o una institucion financiera. En
2006 esa tendencia recibio mucha publicidad con la
oferta de DP World para hacerse con P&O Ports.
Previamente DP World habia adquirido otro rival,
CSX World Terminals, impulsando a la compaiiia
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hacia arriba en la lista de las mas importantes y a la
primera fila del proscenio. En 2006, por lo que hace
a los operadores mundiales de terminales de
puertos, Hutchison Port Holdings (HPH) se
mantuvo a la cabeza con unos movimientos de 59,3
millones de TEU. Inmediatamente detras figuran
PSA International con 51,3 millones, y después
APM Terminal (43 millones), DP World (42
millones), Cosco Pacific (32,5 millones), Eurogate
(12,5 millones) y SSA Marine (11,9 millones).
Cosco Pacific registré6 el mayor crecimiento res-
pecto del afio anterior con un 24,8%, seguido de
cerca por PSA International con 24,6%. La diferen-
cia entre los puestos primero y segundo se esta
acortando y, con una actuacion que sorprendid al
sector, PSA International adquiri6 una participacion
del 20% en su rival HPH por 4.400 millones de
ddlares, ademas del derecho a comprar el resto si la

sociedad madre, Hutchison Whampoa, decidia
vender. Otro grupo portuario que dio pruebas de un
fuerte crecimiento fue International Container
Terminal Services Inc. (ICTSI), con un incremento
del 36% en los resultados del primer trimestre de
2007. En el cuadro 47 figura la parte del trafico
mundial de contenedores de los principales partici-
pantes en el mercado mundial de terminales. HPH
se mantuvo en primer lugar en el periodo de 2004 a
2006, aunque la diferencia con sus rivales se ha
estrechado. Mientras en 2004 contaba con una
ventaja de cuatro puntos porcentuales sobre su rival
mas cercano, PSA International, luego esa diferen-
cia se redujo a 1%. El incremento de PSA
International también puede compararse con los de
DP World y APM Terminals, cuando su parte de
mercado en 2004 fue igual para los tres del 9%,
pero que ahora ha aumentando a un 10%.

Cuadro 47

Parte porcentual de los operadores internacionales de terminales en el
trafico mundial de contenedores

(En porcentajes)

Operadores mundiales de terminales 2004 2005 2006
HPH 13 13 13
PSA International 9 11 12
APM Terminals 9 10 10
DP World® 9 9 10
Cosco Pacific 6 7 7
Eurogate 3 3 3
SSA Marine 3 3

Parte total del trafico mundial 53 56 57
Trafico mundial (millones de TEU) 356,6 387,7 440,0

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.

Los operadores mundiales de terminales han
aumentado su parte del mercado mediante un mejor
desempefio y la adquisicion de mas concesiones.
Estd apareciendo una tendencia a que puertos y
terminales acaben en manos de operadores mundia-
les o bien siendo propiedad de fondos de capital
gestionados por inversores institucionales. En el
Reino Unido, ABP fue comprada por Admiral
Acquisitions y PD Ports por Babcock & Brown
Infrastructure Limited, mientras que en MDHC,
propiedad de Peel Holdings, que también controla

los puertos de Medway y Clyde, tiene una participa-
cion del 49% el Deutsche Bank.

La tendencia del Reino Unido en los 25 afios siguien-
tes a la primera privatizacion portuaria es que ahora
todos los puertos privados sean propiedad de institu-
ciones financieras. Las Uunicas excepciones son
MDHC, con la participacion del 49% del Deutsche
Bank, y Forth Ports, que todavia esté dirigido por una
compafiia portuaria "tradicional". Sin embargo, se
especula acerca de cuando Forth Ports seguira el
mismo camino que otros puertos habida cuenta de
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que entre sus activos figura el puerto de Tilbury,
ubicado en la parte sudoriental del pais que esta cre-
ciendo muy aprisa. Desde su privatizacion en 1993 la
cotizacion de las acciones de Forth Ports se ha
multiplicado por diez.

La razén de que sean instituciones financieras las
que controlan los puertos es que en una era en que
las mercancias se transportan cada vez mas en con-
tenedores los puertos son un negocio estable que
tiene unos precios bajos en comparaciéon con otros
sectores. La aparicion de la red de puertos de distri-
bucién y enlace ha hecho aumentar mucho el
numero de contenedores que se manejan y, por
tanto, los ingresos de los puertos. Estos, en los pai-
ses en desarrollo, pueden resultar asi atractivos para
los inversores extranjeros. Cuando se hacen esas
inversiones, invariablemente se hace una revision
de la gestion y del funcionamiento, lo que redunda a
menudo en una mayor eficiencia.

Quiza otra tendencia emergente que procede del
Reino Unido es la introduccion de un gravamen de
11 dolares por TEU para enjugar los costos de
infraestructura en el puerto de Felixstowe. El costo
de las conexiones externas de carretera y ferrocarril
con el puerto ha sido transferido desde el Gobierno
a las autoridades portuarias y a los usuarios. Tradi-
cionalmente se ha aceptado que las administracio-
nes publicas nacionales o locales deberian financiar
toda la infraestructura hasta los limites del puerto.
Felixstowe, el mayor puerto de contenedores del
Reino Unido, manejo 3 millones de TEU en 2006 y
logrdé que se aprobara su solicitud de construir insta-
laciones adicionales que elevaran la capacidad total
a 5,2 millones de TEU.

El Reino Unido fue el primer pais del mundo que
privatizé sus puertos con la creacion de ABP en
1983, una practica que cundié en todo el mundo.
Sin embargo, para que los proyectos portuarios
atraigan inversidén extranjera directa (IED) tienen
que reunirse condiciones que solo se dan en paises
en desarrollo con un volumen apreciable de
importacion/exportacion. Los puertos de transbordo
tendran dificultades para convencer a sus clientes
que paguen un recargo por una infraestructura que
beneficia a las mercancias que se importan y
exportan.

En otros lugares de Europa, la Federacion de Rusia
tiene previstas grandes reformas portuarias a través
de su organismo estatal, RosMorPort, que se esta-
blecié en 2003 para gestionar mas de 40 puertos.
Como parte de las reformas, ese organismo ha

pedido un préstamo de 96 millones de ddlares al
Banco Europeo de Reconstruccion y Desarrollo. Se
espera que Ust-Luga, uno de los puertos rusos de
contenedores mas reciente, alivie la congestion en
San Petersburgo y absorba parte del comercio con
los Estados balticos para convertirse en el mayor
puerto de contenedores de la Federacion de Rusia.
Los trabajos de construccion empezaron en un
terminal de contenedores en el puerto de Ust-Luga a
principios de 2007. Se pensaba terminar dos
muelles con una longitud total de 440 m a finales de
ese afio y empezar las operaciones a principios de
2009. El terminal contara con una capacidad anual
de 3 millones de TEU con un potencial de creci-
miento hasta 6 millones. Eurogate tendra una parti-
cipacion del 26% en el proyecto, que constituira
uno de los poquisimos intereses extranjeros en
puertos rusos. En el puerto de Novorossiysk del mar
Negro esta en marcha un plan de expansion de 700
millones de dolares para construir terminales nue-
vos destinados a cereales, fertilizantes, madera y
contenedores, ademas de un segundo terminal de
gran calado para petroleros. En el otro extremo de la
Federacion de Rusia, Vladivostok esta registrando
un incremento de las materias primas que se envian
a China, con un trafico que se espera alcance
250.000 TEU y una capacidad de 300.000 TEU
hacia 2010. El operador de terminales de contene-
dores de la Federacion de Rusia NCC, en asociacion
con la Far-Eastern Shipping Company (FESCO),
empezard a construir un terminal de contenedores
en Vladivostok a finales de 2007. La primera fase
permitird una capacidad de 120.000 TEU en 2010.
La segunda se iniciard en 2011 y servira para llegar
a250.000 TEU en 2014.

El puerto de Illichivsk, en Ucrania, figuraba en
mayo de 2007 entre los primeros terminales de
contenedores de los paises de la CEI y del Baltico
en acomodar portacontenedores de Maersk Line con
capacidad superior a los 5.000 TEU. Como parte de
un servicio regular entre Ucrania y China se desple-
garan en ese servicio ocho portacontenedores de
5.000 TEU. Los movimientos de contenedores en el
puerto de Illichivsk son del orden de 26 por hora y
se espera que el trafico sea de 800.000 TEU a
finales de 2007.

En Asia oriental sigue aumentando el trafico de
contenedores en puertos chinos. El trafico de todos
los puertos de China continental super6 en 2001 al
de Hong Kong (China), entonces el mayor puerto de
contenedores del mundo. En 2007, es probable que
Shanghai se haga con ese titulo. El puerto de
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Shenzhen no se queda muy atras y se considera que
ocupara el segundo puesto en un proximo futuro.

Se espera que Ningbo, puerto chino natural de gran
calado, ocupe el tercer puesto los proximos afos.
Detras de ese crecimiento se encuentra el programa
publico de inversiones, que hizo que en el décimo
plan quinquenal (2001-2005) se invirtieran unos
8.700 millones de ddlares de dinero publico en
puertos. Se piensa que esa cifra se duplicara si se
incluye la inversion privada. Las inversiones chinas
en instalaciones portuarias nuevas parecen no tener
fin, con el anuncio en su 11° plan quinquenal de que
la expansién de la red de puertos es una prioridad.
En el puerto de Tianjin se invertiran 385 millones
de dodlares en un cuarto muelle nuevo, un terminal
para contenedores con capacidad de 2 millones de
TEU. Entrara en servicio en 2012 y se construira en
la zona portuaria de Dongjiang, que se convertira en
una zona de libre comercio. El puerto de Fuzhou
manejé mas de 1 millon de TEU en 2006 y fue asi
el decimotercer puerto chino en superar la marca del
millon de TEU. El Terminal Internacional de
Contenedores de Fuzhou (FICT) de PSA
International solo empezd sus actividades en 2003.
En 2007 comenzara a operar un tercer muelle, lo
que elevara la longitud total de todos ellos a casi
1.000 m y su capacidad a 1,2 millones de TEU.
HPH y Huizhou Port Affaire Group Co. Ltd.
firmaron un acuerdo para operar como empresa
mixta en los terminales internacionales de contene-
dores del puerto de Huizhou (HPIC) en la provincia
de Guangdong, en China meridional. El puerto
cuenta con cuatro mue-lles para servicios multiples
y cinco mas para petroleros capaces de manejar no
solo mercancias no contenedorizadas como petroleo
y GPL, sino también contenedores y graneles.

En Asia sudoriental, en 2006 hubo huelgas en
varios grandes puertos indonesios a raiz de la
imposicién de un impuesto sobre el valor afiadido
del 10%. Entre los planes gubernamentales de
reformas portuarias figura un cambio de las leyes
mercantiles de transporte maritimo que impiden a
los inversores extranjeros controlar mas del 49% de
las instalaciones y actividades portuarias. Otros
planes consisten en agrupar 141 puertos internacio-
nales en 25 centros de distribucion mediante una
serie de proyectos de una cuantia de 1.500 millones
de dolares, entre los que figura el Newport de
Yakarta, con la construccion de un puerto de mas de
245 ha por valor de 500 millones de dolares. En la
provincia de Aceh, el puerto de Dublin esta invir-
tiendo en una concesion de 50 afios con el puerto
del Sabang ubicado en la isla de Weh, justo en el

extremo norte de Sumatra. En la entrada septentrio-
nal del corredor maritimo mas frecuentado del
mundo -los estrechos de Malaca- se encuentra un
puerto natural con un calado de 18 m ideal para el
trafico de transbordo. Tailandia anunci6 planes para
construir un nuevo puerto de contenedores en Pak
Bara, capaz de manejar 2,4 millones de TEU
cuando entre en servicio. Ese puerto se encuentra a
unas 150 millas de las rutas maritimas internacio-
nales y tiene un calado natural de 13 m que podria
aumentarse hasta 25. Las conexiones por carretera y
ferrocarril con el resto de Tailandia tendran que
mejorarse si se quiere aumentar las mercancias que
se transbordan. Tanto Sabang como Pak Bara estan
ubicados en la misma latitud, a 300 millas uno de
otro. En Brunei Darussalam, PSA International
anuncié que se retiraba del terminal de contenedo-
res de Muara sélo 6 afios después de firmar un
arriendo de 25 afios. En Singapur, el Gobierno hizo
publicos planes para incrementar su capacidad
portuaria a 50 millones de TEU hacia 2018. El
Gobierno de Filipinas anuncid que esta ofreciendo
una concesion para operar el puerto de Batangas,
esperandose que se cierre un acuerdo a finales
de 2007.

En el sur de Viet Nam, el puerto de Saigdn ha
firmado varios proyectos con compaifiias interna-
cionales para desarrollar sus posibilidades y sacar
provecho de su situacion cerca de las rutas mariti-
mas internacionales. APM Terminals y Saigon Port
Company convinieron en construir un nuevo termi-
nal de contenedores con un calado de 14 m en Cai
Mep Thuong, 15 millas al sur de la ciudad de Ho
Chi Minh, con un costo de 186 millones de dolares.
SSA Marine y Saigon Port Company construiran un
puerto de contenedores en Cai Mep Ha con una
inversion total de 160 millones de ddlares. PSA
International y Saigon Port Company construiran el
puerto de Thi Vai en la provincia de Ba Ria-Vung
Tau, y el proyecto Hiep Phuoc en la ciudad de Ho
Chi Minh, que se prevé esté acabado en 2010. HPH
y Saigon Investment Construction & Commerce
Company Ltd (SICC) han firmado una concesion de
50 afios para convertir también conjuntamente un
emplazamiento sin explotar en la provincia de Ba
Ria-Vung Tau en Viet Nam en un terminal de
contenedores nuevo. La zona de Cai Mep y Thi Vai
en la provincia de Ba Ria-Vung Tau esta propuesta
para ser un puerto de gran calado en el Plan Maestro
detallado del Gobierno del pais. Se espera que el
nuevo terminal entre en servicio en 2011, con una
longitud de muelle de 730 m, un calado de 14 m y
una zona portuaria de 33 ha en total (véase el
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recuadro 2 del capitulo 7, donde figura un informe
sobre el desarrollo portuario de Viet Nam).

En Asia meridional, el mayor puerto del Pakistan,
Karachi, tiene previsto completar la primera fase de
sus planes de expansion con un calado de 18 m en
2009. También, el Gobierno ha firmado una conce-
sion de 40 afios con PSA International para que
gestione el terminal de aguas profundas de Gwadar.
Actualmente, este tltimo puerto tiene una capacidad
de 500.000 TEU, una longitud de muelle de 602 m
y un calado en el mismo de 14,5 m, con la posibili-
dad de aumentarlo a 16 m. El Gobierno se propone
convertir este puerto, que es el segundo de gran
calado después de Karachi, en una zona de libre
comercio conectada con una carretera costera de
700 km entre las dos ciudades.

En la India, a principios de 2007 empezaron los tra-
bajos para construir un terminal de contenedores en
Vallarpadam capaz de manejar de 8.000 a 9.000
TEU. En torno al puerto habra una Zona Econdmica
Especial de 115,25 ha y otra en Puthuvypeen de
285,84 ha. También estd en marcha un proceso de
licitacion para desarrollar un terminal internacional
de aguas profundas para el transbordo de contene-
dores en Vizhinjam. El proyecto ha encontrado
dificultades en aspectos relacionados con la seguri-
dad y la falta de interés de los grandes operadores
internacionales. En un intento de salvar el proyecto,
el Gobierno anuncid su propdsito de establecer
conexiones por carretera y ferrocarril. El terminal
de contenedores frente a la costa de Mumbai tiene
planes para llegar a 1,2 millones de TEU en dos
fases. Mumbai ha estado perdiendo trafico a favor
del puerto de Jawaharlal Nehru, que se establecio en
1989 para aliviar la presion sobre Mumbai. Del
mismo modo, en Sandshead, en Bengala occidental,
el Gobierno se propone establecer un puerto de gran
calado. También el pequefio puerto de aguas some-
ras de Puducherry en la India sudoriental formara
parte de una empresa conjunta de 475 millones de
ddlares entre el Grupo Subhas y Om Metals para
transformarlo en un puerto de gran calado que
estara construido en 2014. Todo ello forma parte de
las inversiones de la India de 320.000 millones de
ddlares para desarrollar infraestructuras, de los que
los puertos recibiran 11.000 millones en planes que
duplicaran la capacidad portuaria para el afio 2012.
También se espera que el transporte maritimo reciba
un impulso de 9.000 millones de dodlares. En el
puerto de Tuticorin en la India sudoriental, el opera-
dor mundial de terminales PSA International hizo
una huelga de trabajo lento a raiz de un desacuerdo

con las autoridades locales sobre una reduccién del
54% de las tarifas por TEU. El trafico anual de
377.000 TEU podria bajar al minimo contractual de
300.000, a menos que pueda zanjarse la
controversia.

En Bangladesh, como consecuencia del bloqueo por
parte de los transportistas maritimos de los puertos
del pais, el Gobierno decidio aprobar unas reformas
con arreglo a un sistema de transferencia de opera-
ciones y servicios (Service Operation Transfer -
SOT) en el nuevo terminal de contenedores del
puerto de Chittagong. Para el funcionamiento del
terminal no se requerird dinero publico. Los
empleados de ese terminal parecen estar en contra
del sistema SOT. Sin embargo, el Gobierno sigue
adelante con sus planes para aumentar el papel del
sector privado en los puertos.

Sri Lanka logréo un préstamo de 300 millones de
doélares del Banco Asiatico de Desarrollo (BAsD)
para expandir el puerto de Colombo con un dragado
de hasta 20 m que permitira recibir los portaconte-
nedores mas recientes y mejorar las ayudas a la
navegacion. Se espera que la capacidad del puerto
pase de 3,3 millones de TEU a 5,7 millones en 2010.

En Oriente Medio, a finales de 2006 APM
Terminals firm6 una concesion de 25 afios para los
puertos de Mina Salman y Khalifa bin Salman en
Bahrein. La concesion comenzara cuando se inau-
gure el segundo de esos puertos, que estard listo a
finales de 2008. APM Terminals proporcionara el
equipo necesario para el funcionamiento, principal-
mente cuatro graas-portico para buques de un
tamafio superior al Panamax y otras sobre neuma-
ticos para contenedores. También hay planes para
construir una carretera de 40 km entre Bahrein y
Qatar. Los puentes se llevaran la mitad del costo de
1.800 millones de doélares y el resto los trabajos de
construccion en terreno ganado al mar.

En Oman, la primera fase del terminal de contene-
dores de Oman International se inaugurd oficial-
mente en 2006 con 4 gruas de muelle para buques
de tamafio superior al Panamax, 8 gruas-portico
sobre neumaticos, 2 para llegar a la traca de los
buques y 1 flota de 15 tractores y 33 remolques. La
terminacion de la segunda fase esta prevista para
2007 y brindard 520 m mas de muelle y 28 ha de
zona portuaria. El puerto de Salalah anuncio planes
para aumentar su capacidad mas del 200% hasta
unos 4,5 millones de TEU. Se espera que los traba-
jos, que ya han comenzado, acaben en 2008.
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En Kuwait se espera privatizar el puerto de
Shuwaikh a finales de 2007 y hay planes para
dragar el canal actual de 8,5 m hasta 14 m. En los
Emiratos Arabes Unidos, el puerto de Fujairah se
propone construir muelles para mercancias en
general. Una nueva carretera prevista, que reducira
la distancia entre Fujairah y Dubai de 120 km a 80
km beneficiara mucho al Emirato. El puerto de
Khor Fakkan inauguré un nuevo muelle de conte-
nedores de 400 m con un calado de 16 m. El puerto
recibid su mayor portacontenedores, el CMA-CGM
Fidelion de 9.414 TEU, y en el primer mes de 2007
el trafico de contenedores fue un 10% superior al
del mismo periodo del afio anterior. El puerto de
Abu Dhabi se propone levantar un complejo indus-
trial de 2.500 millones de dodlares en el puerto de
Khalifa bin Salman. En 2006 se firmo una conce-
sion de 25 afios con APM Terminals. Sharjah (el
tercer Emirato mayor de los siete), situado en el
Golfo Pérsico, se propone aumentar el tamafio de
las zonas francas. El puerto de Saqr en los Emiratos
Arabes Unidos septentrionales se inaugur6 en enero
de 2007 con el propdsito de alcanzar los 3 millones
de TEU en cinco afios.

En la Republica Arabe Siria, ICTSI firmé una
concesion de diez afios para operar el terminal de
contenedores de Tartous, el primer puerto de ese
pais en introducir asesoramiento exterior en la
manipulacion de contenedores. Ese puerto cuenta
con un muelle de 540 m y una zona de apoyo de
250.000 m”. ICTSI tiene planes para invertir aproxi-
madamente 39 millones de dolares en el nuevo
terminal de contenedores durante el tiempo de la
concesion.

En otras partes del Oriente Medio se estan haciendo
licitaciones para el puerto de Khalifa y su zona
industrial (KPIZ) en Abu Dhabi. KPIZ, ubicada en
una isla recuperada del mar en el area de Taweelah
entre Dubai y Abu Dhabi, se propone convertirse en
un gran centro de distribucion industrial, logistico y
de transbordo. La isla se unira con tierra firme por
una carretera de 4,5 km como parte de unos planes
de desarrollo para construir mas de 100 km* de zona
industrial, logistica y comercial. Se espera que los
primeros buques atraquen en KPIZ hacia septiembre
de 2009, cuando la capacidad de manipulacién del
puerto sea de 2 millones de TEU, que aumentara a 8
millones para 2015.

En Asia occidental, la larga controversia juridica
sobre la privatizacion del puerto de Mersin en
Turquia sigui6 por sus pasos contados en los tribu-
nales, rechazandose finalmente las demandas de

varios sindicatos para que se cancelara esa privati-
zacion. Alrededor de 50 concesiones portuarias
estaban esperando el desenlace de ese asunto que
sentaria jurisprudencia. HPH se hizo con la licita-
cion de la concesion durante 49 afios del puerto de
Izmir. En otros lugares de Turquia, DP World
adquirié emplazamientos sin explotar en el puerto
de Yarimca para convertirlos en una instalacion
de 1 millon de TEU.

En América, México se propone establecer un
megapuerto en Colonet en la Baja California penin-
sular, 150 millas al sur de San Diego. Se prevé que
todo el proyecto, con los enlaces ferroviarios, cueste
en torno a los 9.000 millones de ddlares y tenga
capacidad para 6 a 8 millones de TEU. En
Sudamérica, en Buenaventura (Colombia), el grupo
espafiol TCB adquirié una participacion del 30% en
el Complejo Portuario Industrial de Buenventura,
SA (CPIBSA), la compafiia que tiene la concesion
para el futuro terminal de contenedores del puerto
de Buenaventura. El puerto ecuatoriano de
Guayaquil otorgd una concesién de 20 afios a ICTSI
de Manila. Este tultimo invertira 170 millones de
dolares en los primeros tres afios de actividad. Tam-
bién en el Ecuador, en Manta, un puerto natural de
aguas profundas, empezd a aplicarse una concesion
de 30 afios a HPH. Ese puerto contard con una
longitud total de muelle de 1.700 m y un calado de
16 m, ademas de una zona total de 63 ha. En el
Brasil, el mucho trafico de Santos propicid la
expansion del puerto de Imbituba en 2006 cuya
capacidad paso6 de 150.000 TEU anuales a 400.000.
En Chile, San Antonio cedid terreno a Valparaiso
cuando varios clientes, como MSC y NYK, trasla-
daron sus actividades maritimas. El trafico de
contenedores de San Antonio disminuyé en 2006 en
alrededor del 12% respecto del afio anterior. Parale-
lamente, el de Valparaiso aumenté un 65% a
217.697 TEU en el primer trimestre de 2007 frente
a 131.819 TEU en el mismo periodo de 2006. El
Terminal Internacional de Manzanillo en la entrada
caribefia del canal de Panama empezo los trabajos
para incrementar su capacidad desde 1,5 millones
de TEU a 2,2 millones mediante la construccidon de
un muelle de contenedores de 400 m, ademas de la
compra de equipo, con seis nuevas gruas-portico
(tres de ellas para buques de tamafio mayor al
Panamax).

En Africa, DP World esté invirtiendo 400 millones
de dolares en un terminal de contenedores nuevo en
el Puerto de Doraleh (Djibouti). La primera fase
contara con seis gruas-portico para buques de
tamafio mayor al Panamax y una longitud de muelle
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de 1.050 m y se espera que entre en servicio a
finales de 2008 con capacidad para 1,5 millones de
TEU. Esta prevista una segunda fase que duplicara
esa capacidad. Mientras, en Dakar (Senegal), DP
World invertirda mas de 100 millones de euros en
infraestructura y equipo que doblara con creces la
capacidad de la actual terminal para llegar a unas
550.000 TEU. En la Republica Unida de Tanzania
el grupo portuario Kuwait Gulf Link Ports
International (KGLPI) se hizo con un contrato para
desarrollar mas el puerto septentrional de Tanga
como parte de un programa de 400 millones de
ddlares que comprende la construccion de muelles
nuevos y labores de drenaje.

D. EVOLUCION DEL TRANSPORTE
INTERNO

Transporte fluvial

Los sistemas que recurren a vias de agua internas
siguen siendo un medio importante de transporte en
muchos paises en desarrollo y desarrollados donde
otros sistemas estan poco avanzados o bien conges-
tionados. Los operadores estan buscando cada vez
mas soluciones multimodales para reducir los costos
del transporte. En la Federacion de Rusia, las mer-
cancias transportadas por vias fluviales ascendieron
a 170 millones de toneladas en 2005. En Europa,
esa cifra fue de 465 millones. En Asia, por el rio
Yangtze discurrieron 795 millones de toneladas en
2005 y las estimaciones para 2006 elevan esa cifra a
alrededor de 1.000 millones. El trafico en ese rio ha
estado creciendo a alrededor del 25% anual, regis-
trandose en puertos como el de Taicang un asom-
broso incremento del trafico del 139% en 2006. El
tercer mayor rio del mundo recibird alrededor de
1.870 millones de ddlares de inversion en sus puer-
tos durante el 11° plan quinquenal de China (2006-
2010). Casi toda esa inversion se hara en los puertos
de Chongqing, Wuhan y Nanking, sirviendo
Shanghai de centro regional de enlace. Longtan, en
el puerto de Nanking, se encuentra en la segunda
etapa de construccién que servira para elevar el
trafico de contenedores a 1,4 millones de TEU. Se
espera que hacia 2010 esa cifra se duplique hasta 3
millones, una vez completada la cuarta fase del
desarrollo. En 2006, Wuhan, 1.000 km al oeste de
Shanghai, registr6 unos movimientos de 25
millones de toneladas con 250.000 TEU. Actual-
mente existen en China cerca de 8.000 km de
canales por los que pueden navegar buques de mas
de 1.000 TPM; se espera que en 2010 se haya
llegado a 10.000 km y en 2020 a 19.000. En otras
partes de Asia, el rio Irrawaddy en Myanmar trans-

portd unos 23,23 millones de pasajeros y 3,89
millones de toneladas de mercancias en 2006.

Transporte por ferrocarril
Desarrollo del mercado

Segun la Unién Internacional de Ferrocarriles, en
2006 se registraron aumentos sustanciales del tra-
fico ferroviario en todo el mundo con desempefios
varios en paises y regiones.

En Europa, el trafico de mercancias medido en
toneladas-kilometro crecio 4,9% respecto del afio
anterior, en el que hubo un descenso de 2,4%.
Varios transportistas de mercancias tuvieron
aumentos de dos digitos. La recuperacion del trans-
porte ferroviario, especialmente del trafico interna-
cional de mercancias en Europa sudoriental (con un
incremento del 5%), sigue propiciando una mayor
integracion continental.

El crecimiento también fue apreciable en las econo-
mias europeas en transicion, registrando los ferroca-
rriles rusos un aumento del 5,0% en el trafico de
mercancias.

En Asia, el buen desempefio de los ferrocarriles
chinos prosiguié con una expansion del transporte
de mercancias del 11%, mientras los ferrocarriles
indios tuvieron uno de sus mejores afios en el
ultimo decenio con un crecimiento del 8,0%.

El trafico de mercancias por ferrocarril en el Japon
se increment6 a una tasa moderada de 1,3%, al igual
que en aflos anteriores.

En los Estados Unidos, los transportistas de mercan-
cias por ferrocarril también tuvieron un buen afio
con una tasa de incremento de 3,0% respecto de
2005. Todos los ferrocarriles estadounidenses trans-
portaron cerca de 3 billones de toneladas-kilometro
(2,788 billones en 2006).

En marzo de 2007, con miras a asegurar el creci-
miento futuro de los ferrocarriles, los miembros de
la Unién Internacional de Ferrocarriles se fijaron
varios objetivos estratégicos, como la integracion
del transporte de mercancias en la cadena logistica
mundial, incluidos puertos, compafiias navieras,
operadores de contenedores y transitarios; el
desarrollo de redes intercontinentales e intermoda-
les de transporte de mercancias por ferrocarril,
centrandose en particular en los corredores Asia-
Europa, el corredor China-India y en Asia el
Ferrocarril Transasiatico; el establecimiento de
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redes autonomas de transporte o corredores de
mercancias; la atraccion de socios nuevos para
financiar la construccion, modernizacién y funcio-
namiento de los ferrocarriles en esos corredores
futuros; y por ultimo, una interoperabilidad técnica
y practica. Hay que sefialar que el Protocolo de 3 de
junio de 1999 que modifica el Convenio sobre
Transporte Internacional por Ferrocarril de 9 de
mayo de 1980 (Protocolo de 1999) entro6 en vigor el
1° de julio de 2006

Desarrollo de la infraestructura

Con el fin de mejorar y extender los servicios ferro-
viarios en 2006 se procur6 en muchas regiones
mejorar la infraestructura fisica.

En Asia, el acuerdo sobre el Ferrocarril
Transasiatico propiciado por la CESPAP prevé la
creacion de una red ferroviaria integrada para
mercancias a través de Europa y Asia. Comprende
alrededor de 81.000 km de lineas de ferrocarril -los
12.600 km del corredor de Asia sudoriental, los
32.500 km del corredor de Asia nororiental, los
13.200 km del corredor de Asia central y el
Caucaso, y los 22.600 km de Asia meridional -
corredor Republica Islamica del Iran-Turquia- que
conectan a 28 paises de la region.

En el plano nacional, los Ferrocarriles Indios anun-
ciaron que construiran un enlace de 350 km entre
Jiribam (India) y Moreh (Myanmar) que unira a la
India con otros paises asiaticos. El Gobierno de
Myanmar sefialé que compartira parte del costo del
proyecto. El enlace Jiribam-Imphal-Moreh costara
649 millones de dodlares, mientras el de Tamu-
Kalay-Segyi en Myanmar costard 296 millones. La
modernizacion de la linea Segyi-Chungu-Myohaung
se ha cifrado en 62,5 millones de ddlares.

China espera que el volumen de la carga contenedo-
rizada que se transporta por ferrocarril aumentara a
10 millones de TEU en 2010, lo que supone un
6,0% de todas las mercancias de la red ferroviaria.
Por ello, China esta prestando atencion a ese seg-
mento hasta ahora minoritario del transporte conte-
nedorizado y se propone desarrollarlo para atender a
la creciente demanda. La falta en ese pais de capaci-
dad para acarrear el volumen cada vez mayor de
contenedores se ha convertido en un cuello de
botella para lograr un transporte eficiente. Segtn el
Ministerio de Ferrocarriles de China, en 2006 solo
el 1,5% del trafico total de contenedores del pais de
75,8 millones de TEU llegaba a los puertos o salia
de ellos en ferrocarril. Entre tanto, la cifra de mer-

cancias contenedorizadas que viajan por ferrocarril
en China continental es del orden de 3 millones de
TEU al afio, lo que representa alrededor del 2,2% de
todas las mercancias transportadas por el sistema
ferroviario, segin ese Ministerio. Este también se
propone construir 18 grandes terminales ferroviarias
para contenedores que serviran de pivote en las 18
principales ciudades del continente, entre ellas
Shanghai, Beijing y Guangzhou, para 2020.

En Africa se emprendieron varios proyectos en
2006 para construir ferrocarriles de mercancias, en
particular con miras a transportar materias primas.
En el Senegal se prevé construir un ferrocarril de
750 km que unira la zona minera cerca de Falémé
con el puerto de Dakar para transportar mineral de
hierro. En Gabon hay un plan similar para unir las
minas de hierro de Belinga con el actual ferrocarril
Trans-Gabon Railway, que permitira acceder a la
costa atlantica mediante una nueva linea. En Guinea
hay un proyecto de ferrocarril de 1.000 km desde
Nimba al puerto de aguas profundas de Matakang
con un costo de 3.000 millones de ddlares. Servird
para transportar mineral de hierro y otros productos
tales como café, algodon y bananas. Sudédn tiene
planes para establecer una nueva linea ferroviaria
desde Jartum a Port Sudan en el mar Rojo con un
costo de 2.000 millones de ddlares. La linea ird
paralela a la que ya existe de via unica.

Transporte por carretera
Desarrollo del mercado

El mercado mundial del transporte de mercancias
por carretera y los servicios conexos pueden esti-
marse en 2006 en torno a los 600.000 millones de
dolares™. El sector del transporte por carretera,
incluidos el alquiler de camiones, los servicios de
arrendamiento y el transporte de pasajeros, se cal-
cula que en ese afio generd unos ingresos totales de
866.500 millones de ddlares, con una tasa de creci-
miento anual compuesta de 4,6%. Se prevé que para
2011 el valor del sector total de camiones y autobu-
ses (incluidos los arrendamientos y alquileres y el
transporte de pasajeros) habra crecido 29,8% para
cifrarse en 1.124.500 millones de dolares. La tasa
de crecimiento anual compuesta en el sector en el
periodo de 2006-2011 se estima en 5,4%. Si el
transporte de mercancias y los servicios conexos
mantienen su parte del 70% de todo el transporte
por carretera en 2011, como fue el caso en 2006,
cabe estimar que el transporte de mercancias por
carretera supondra un valor de alrededor de 790.000
millones de dolares en 2011.
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El mercado sigue estando muy dominado por
pequefias y medianas empresas, estimandose que las
cuatro mayores compaifiias del sector tienen una
parte conjunta del mercado mundial de solo el 7%.
Esas cuatro compaiiias actian todas ellas en todo el
mundo y cuentan con una amplia cadena logistica y
de suministro. La segmentacion del mercado pone
de manifiesto el cardcter fragmentado y competitivo
del transporte por carretera y del sector de los
camiones. Por lo que atafie a las diferencias geogra-

ficas, los mercados de Asia, Europa y los Estados
Unidos del transporte por carretera se estiman cada
uno entre un cuarto y la mitad del mercado mundial
medido en valor, mientras al resto del mundo
corresponde alrededor del 8%. En un estudio® se
dice que los mercados chino e indio son con mucho
los mayores en lo que hace al numero de estableci-
mientos y las plantillas, mientras que el de los
Estados Unidos es el mayor si se mide en ventas
totales expresadas en ddlares (véase el cuadro 48).

Cuadro 48

Mercados del transporte por carretera: comparaciones entre paises

Establecimientos Empleo total Ventas totales (millones
totales de ddlares)
Brasil 140,2 1.52,9 1.185,7
China 18,0 19,7 627,4
Francia 4287 4.67,5 553,2
Alemania 304,6 3.32,2 3472
India 26,2 28,5 1.819,1
Japon 200,0 2.18,1 163,2
Federacion de Rusia 165,2 1.80,1 1.667,5
Reino Unido 4432 4.83,3 653,5
Estados Unidos 100,0 100,0 100,0

Fuente: Informes Barnes.
Desarrollo de la infraestructura

La globalizacion ha obligado a centrarse en la
importancia de tener alternativas a las rutas mariti-
mas internacionales a menudo congestionadas. El
volumen de mercancias que se pueden transportar
por via terrestre entre Asia (China) y Europa es muy
limitado®®. El transporte por ferrocarril, en particu-
lar por el Transiberiano, puede representar de un 3 a
4% de todo el volumen. Al transporte por carretera
le corresponde mas o menos esa misma proporcion,
mientras que del 90% al 95% de las mercancias en
el trafico Asia-Europa se transporta por via mari-
tima (véase el cuadro 49).

En este contexto estan floreciendo proyectos
interregionales de infraestructura, y, en particular, la
revitalizacion de la "ruta de la seda" como un
puente terrestre comercial entre Asia y Europa esta
recibiendo mucha atencion. China anuncié en 2006
que construiria 12 carreteras en su provincia noroc-
cidental de Xinjing, conectando mejor el sistema
viario chino con carreteras en la Federacion de
Rusia, Kazajstan, el Pakistan y otros paises. Las

nuevas carreteras forman parte del proyecto viario
asiatico promovido por la CESPAP, que prevé
140.000 km de carreteras en 32 paises asiaticos.

Cuadro 49

Transporte de contenedores a plena carga entre China
y Europa: desglose de modalidades™
(En millones de TEU de plena carga)

Direccion Direccion
Total
oeste este
Por mar 45 2,5 7,0
Por ferrocarril <0,2 <0,1 <0,3
Por carretera
(camiones) <0,03 <0,03 <0,06

Fuente: Camara de Comercio de los Estados Unidos, Land Transport
Options between Europe and Asia.

Se espera que las mejoras de la red viaria asiatica y
su conexion con la red de carreteras europeas
aumenten las mercancias transportadas por via
terrestre, sobre todo en el caso de algunas que tie-
nen un valor alto. No obstante, ello deberia también
considerarse en el contexto de la sostenibilidad. Por
tanto, usuarios y transportistas estan manifestando
mucho interés en las soluciones intermodales que
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combinan el transporte por carretera y ferrocarril y
que usan también vias de transporte a través del mar
Negro y el mar Caspio. También estan considerando
utilizar el transporte terrestre Asia-Europa para
después llegar a los Estados Unidos via el océano
Atlantico y asi evitar la congestion en las lineas
maritimas del Pacifico.

Logistica

En los tultimos afios muchos transitarios han incre-
mentado sus actividades para sacar provecho de la
tendencia actual hacia el aprovisionamiento en el
exterior y para atender a los requisitos de los carga-
dores de unos servicios logisticos y de suministro
mas sofisticados, definidos frecuentemente como
logistica de terceros (Third Party Logistics-3PL),
especialmente a escala global. Muchas de las gran-
des compaiiias se han fijado como objetivo estraté-
gico convertirse en proveedores de una logistica
mundialmente integrada. Esas compafiias han pro-
curado introducir servicios de valor afiadido en
ambos extremos de la cadena de suministro, ya sea
organicamente o mediante adquisiciones. Datos de
2006** indican que Europa es el mercado mayor para
los servicios de transitarios y de logistica, con una
parte de un poco mas de un tercio. Asia-Pacifico
(29%) ha superado a América del Norte (27%) con-
forme su mercado, tanto el intraasiatico como el
relacionado con el exterior, sigue creciendo
rapidamente.

El mercado mundial de servicios de transitarios y de
logistica se encuentra en un estado de racionaliza-
cioén y consolidacion. Ahora hay un pequefio grupo
de compafiias importantes que aducen contar con
una cobertura mundial. DHL Global Forwarding es
el mayor proveedor de logistica si se toman en
cuenta los ingresos de intermediacion en el trans-
porte aéreo y maritimo y en el despacho de aduanas.
Kuehne & Nagel y Schenker son con la anterior las
tres compaiiias principales (véase el grafico 15).
Luego viene a una gran distancia el siguiente
transitario, Panalpina. Se piensa que muchas de las
compaiiias, salvo las tres que figuran a la cabeza,
son posibles objetivos para su adquisicion, ya sea
por otros compradores del sector que quieren
aumentar su tamafio o por compaiiias de capital
privadas que quieren sacar provecho a un mercado
boyante. En términos de parte de mercado, DHL
tiene alrededor del 9% de todo el mercado mundial
de servicios de transitarios y de logistica. Las diez
compaifiias mas importantes tienen en conjunto del
orden del 40% de ese mercado. La razon principal

de esa situacion son las bajas barreras que existen
para entrar en el mercado y salir de él, ya que
requiere muy poco capital establecer unos servicios
de esa indole.

Grafico 15

Servicios totales de transitarios de
mercancias: parte de mercado

Parte del mercado mundial

Otros 60%
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Fuente: Datamonitor.

También ha habido una consolidacion entre otras
compafiias dedicadas a la logistica tales como
Agility (una combinacion de PWC Logistics,
GeoLogistics y varias otras adquisiciones menores);
CEVA Logistics (anteriormente TNT Logistics),
que en 2007 lanz6 una oferta para adquirir EGL
Logistics, otra gran compafiia; Geodis, que ha
adquirido Wilson Logistics; ABX; DSV (conocida
antes como DFDS Transport); C. H. Robinson;
Kintetsu, que tiene mucha presencia en el comercio
japonés, pero poca en otras partes; y, por ultimo,
Sinotrans, el proveedor chino de logistica, que se
centra en el mercado de China, donde también
opera mediante varias empresas conjuntas.

Fuera del sector tradicional de transitarios, compa-
fifas navieras mediante entidades especializadas,
como Maersk Logistics, y transportistas exprés que
integran varias actividades, como Fedex, estan tam-
bién entrando en el mercado de servicios logisticos.
La buena rentabilidad del mercado, las perspectivas
de crecimiento y la indole de los servicios de transi-
tarios y de logistica que no requieren muchos acti-
vos han hecho al sector muy atractivo para inverso-
res externos.
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Aunque a un ritmo mas lento que el afio anterior, el
mercado de esos servicios siguid creciendo en 2006
respaldado por el continuo crecimiento del comer-
cio en Europa y en Asia-Pacifico, mientras la
economia estadounidense no se desaceleraba tanto
como se temia. El comercio intraasiatico fue tam-
bién una de las claves de las fuerzas impulsoras y ha
hecho que muchas compaiiias adopten estrategias de
desarrollo (véase el cuadro 50). En 2006, casi todos
los transitarios y los proveedores de servicios logis-
ticos importantes lograron resultados excepcionales.
La compaiiia Kuehne & Nagel, que tiene su base en
Europa, aumento su cifra de negocios un 30% y sus
beneficios un 52%. Panalpina declard un incre-
mento de beneficios del 43%, incrementando sus
ingresos un 11%. DHL Global Forwarding vio
como daba buen resultado su adquisicion de Exel.
Los ingresos de su division de transporte de mer-
cancias por via aérea se dispararon casi un 70% y en
el caso del transporte maritimo un 40%. El transi-
tario estadounidense Expeditors anuncié un fuerte
crecimiento durante el afio, con una subida de sus
ingresos netos del 21% y de las ganancias netas del
23%, cifrandose estas ultimas en 235 millones de
ddlares. UTi Worldwide, mientras tanto, registro un
aumento de sus ingresos brutos del 28% hasta 3.600
millones de dolares, ascendiendo los ingresos netos
a 1.200 millones, con un incremento del 27%.

No cabe duda de que los proveedores de servicios
de logistica y los transitarios estan disfrutando de un
periodo excepcional que ha durado varios afios.
Esto ha hecho que atraigan mucha atencion de la
comunidad financiera desde la perspectiva de las
oportunidades de inversion y de las fusiones y
adquisiciones. Se prevé que 2007 sera otro afio
dindmico para el sector, que se encuentra todavia en
un estado de mucha fluidez. Es probable que esas
perspectivas se vean afectadas por factores relacio-
nados con la seguridad (15,6%), los requisitos tec-
noldgicos (14,9%), y otros aspectos.

Impulsado mayormente por la globalizacion, se
espera que en su conjunto el mercado de los servi-
cios de los transitarios siga aumentando a una tasa
del 9,4% en los préoximos cinco aflos. Se prevé que
para 2010 el mercado llegara a 150.700 millones de
euros. Estas buenas previsiones, sin embargo, estan
sujetas a riesgos que las harian disminuir, como el
enfriamiento de la economia estadounidense y su
posible impacto sobre el comercio transpacifico y
transatlantico. Ademas, algunos clientes tienen una
imagen negativa de los transitarios por considerar
que aportan poco valor afiadido, proporcionando
una serie de servicios segun los productos y basados
en los costos.

Cuadro 50

Cuantia del mercado mundial de los servicios de transitarios de mercancias
y tasas de crecimiento, 2003-2006
(En millones de euros)

2003 2004 2005 2006
Total mundial 72.530.000 81.211,00 92.862,00 105.317,00
Tasa de crecimiento porcentual 12,00 14,30 13,40

Fuente: Datamonitor, Global Freight Forwarding 2007.

E. OTROS ACONTECIMIENTOS

La UNCTAD hizo recientemente un estudio global
sobre el impacto del Cdédigo internacional para la
proteccién de los buques y de las instalaciones
portuarias (Cddigo PBIP), que impuso obligacio-
nes bastante amplias a gobiernos, compafiias
navieras y autoridades portuarias. Se recibieron 55
respuestas a los cuestionarios enviados a puertos,
que representaban del orden del 16% del trafico
mundial portuario (en toneladas); las respuestas se
basaban en el transporte maritimo internacional de

2004 y suponian el 24% de los movimientos de
contenedores en los puertos (en TEU). Las cifras
iniciales que se comunicaron sobre los costos de
los puertos que respondieron oscilaban desde un
minimo de 3.000 dolares hasta un maximo de 35
millones, mientras que los costos anuales
sefialados iban desde 1.000 ddlares a 19 millones.
Los costos iniciales de los puertos relacionados
con el Cddigo PBIP se estiman entre 1.100
millones de dolares y 2.300 millones, y entre 400
millones y 900 millones anualmente a partir de
entonces. Esos costos equivalen a un incremento
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de los pagos por el transporte maritimo
internacional de alrededor del 1% en lo que res-
pecta al gasto inicial y del 0,5% en lo que atafie al
gasto anual. El estudio completo titulado

"Maritime Security: ISPS Code Implementation,
Costs and Related Financing" puede descargarse en
http://www.unctad.org/en/docs/sdtetlb20071 en.pdf.

Notas

28 Estimacion.

* Para una lista de los Estados miembros, véase la pagina web de la Organizacion Intergubernamental de Transporte

Internacional por Ferrocarril, www.otif.org.

¥ Datamonitor, una compafia de informacién empresarial, ha hecho un anélisis de alto nivel del transporte vial por
carretera y del mercado de camiones, http://www.datamonitor.com/.

1
! Informes Barnes, www.barnesreports.com.

32 Informe de la Camara de Comercio de los Estados Unidos, sobre el transporte terrestre entre Europa y Asia y su

viabilidad comercial, www.uschamber.com.

3 Por "desglose modal" se entiende el porcentaje de mercancias que se transportan por cada modo, es decir, por

carretera, ferrocarril o via maritima.

¥ Datamonitor, Global Freight Forwarding 2007.






Capitulo 6

NOVEDADES JURIDICAS Y REGLAMENTACION

En este capitulo se presenta informacion sobre las ultimas 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

Al haberse suspendido a mediados de 2006, las
negociaciones sobre la facilitacion de los intercam-
bios en la Organizacion Mundial del Comercio
(OMC) se reanudaron en febrero de 2007, junta-
mente con otras negociaciones que forman parte de
la Ronda del Desarrollo de Doha. Desde entonces,
el Grupo de Negociacion sobre la Facilitacion del
Comercio (GNFC) ha seguido trabajando en cues-
tiones técnicas relacionadas con su mandato, asi
como en aspectos relativos al trato especial y dife-
renciado, la asistencia técnica y la implantacion de
capacidad.

Los aspectos técnicos que se estan examinando en
ese Grupo abarcan una amplia gama de medidas
para facilitar el comercio. Las propuestas textuales
para su inclusion en un posible acuerdo futuro en la
OMC sobre la facilitacién del comercio compren-
den, entre otros, los temas siguientes relacionados
con el articulo X sobre la publicacion y aplicacion
de los reglamentos comerciales:

e Publicacion y notificacion de los reglamentos
comerciales y de las disposiciones sanciona-
doras, incluida la publicacion en Internet y el
establecimiento de puntos Unicos de investi-
gacion nacional;

e Intervalo entre la publicacion y la entrada en
vigor;

¢ Normas comunicadas previamente;
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Derecho de apelacién y mecanismo corres-
pondiente en una unidn aduanera;

Parametros especificos para honorarios y
gravamenes, su publicacién y notificacion, y
revision periddica;

Examen periodico de los tramites y documen-
tos requeridos, con miras a su reduccion;

Aceptacion de informacion disponible comer-
cialmente y de copias;

Ventanilla tinica y presentacion una sola vez;

Eliminacion gradual de la obligacion de recu-
rrir a agentes de aduanas;

Formularios uniformes, requisitos documen-
tarios y procedimientos relacionados con el
despacho de las importaciones dentro de una
union aduanera;

Prohibicion de tasas consulares y de requisi-
tos en las transacciones;

Coordinacion de actividades y requisitos de
todas las agencias para el paso de fronteras;

Envios acelerados;

Tramitacion previa a la llegada, gestion de
riesgos y revision de cuentas después del
despacho, asi como separacion de los proce-
dimientos de disponibilidad y despacho de las
mercancias;
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e Comerciantes autorizados;

e Establecimiento y publicacion de los plazos
medios de disponibilidad y despacho;

o Criterios objetivos de clasificacion arancelaria.

Otras propuestas guardan relacion con la mejora y
clarificacion del articulo V sobre la libertad de tran-
sito. Si bien algunos de los extremos tratados en
esas propuestas son similares a los encaminados a
esclarecer y mejorar los articulos VIII y X, varias
medidas se proponen mas concretamente mejorar
los sistemas y operaciones de transito. Entre ellas
figuran las siguientes:

e Promocidn de acuerdos y arreglos regionales
de transito;

e Despacho simplificado y preferencial de cier-
tas mercancias en transito, y limitaciéon de
inspecciones y controles;

e Regimenes y garantias del transporte de
mercancias en deposito de aduanas;

e Sistemas internacionales, regionales o nacio-
nales de garantias aduaneras;

e Regimenes de transito en franquicia.

Las reuniones del GNFC celebradas en 2007 se
encaminaron sobre todo a establecer y debatir pro-
puestas basadas en textos (o de la "tercera genera-
ciéon") que pudiesen acabar formando parte del
acuerdo previsto.

Otro aspecto que ha gozado de un orden elevado de
preferencia en el programa de ese Grupo es la asis-
tencia técnica y la implantacion de capacidad, asi
como el trato especial y diferenciado. De conformi-
dad con las modalidades de las negociaciones sobre
la facilitacion del comercio tal como se definen en
el anexo D del "Conjunto de julio" de 2004 de la
OMC, no se espera que los paises en desarrollo
cumplan los compromisos a menos que tengan
capacidad para ello. La adquisicion de capacidad se
vincula, ademas, a que se proporcione asistencia
técnica adecuada asi como a unas disposiciones
sobre el trato especial y diferenciado que van mas
alla de la concesion tradicional de periodos de tran-
sicion para el cumplimiento de los compromisos.

B. CUESTIONES JURIDICAS QUE
AFECTAN AL TRANSPORTE

Examen de acontecimientos recientes
relacionados con la seguridad de la cadena
logistica maritima y de los suministros

1) Organizacion Mundial de Aduanas

Tal como se sefialaba en El Transporte Maritimo en
2006, el Marco Normativo para asegurar y facilitar
el comercio global® fue aprobado por unanimidad
por la Organizacion Mundial de Aduanas (OMA) en
junio de 2005. Establece unos principios amplios de
mucho alcance sobre seguridad y facilitacion de la
cadena internacional de suministro y se basa en dos
grandes '"pilares", a saber, los acuerdos de
colaboracion aduanas-aduanas y los de colaboracion
aduanas-empresas. Consta de cuatro elementos
béasicos como sigue:

e Armonizar los requisitos relativos a la infor-
macion electronica previa sobre los envios
destinados al interior y al exterior o que estan
en transito;

e Establecer y utilizar un enfoque de analisis de
riesgos comun;

e Utilizar equipos de deteccion no invasivos en
la inspeccion de los contenedores y de la
carga de alto riesgo;

e Definir las ventajas de los medios comercia-
les que cumplan las normas minimas relativas
a la seguridad de la cadena logistica y que
apliquen las mejores practicas.

A enero de 2007, 144 miembros de la OMA habian
expresado su intencion de aplicar el Marco
Normativo. Segun informacidn proporcionada por
la OMA, el programa de implantacion de capacidad,
que se emprendio en enero de 2006 para ayudar a la
aplicacion del nuevo Marco (Programa Columbus),
ha obtenido hasta ahora buenos resultados en rela-
cidén, entre otras cosas, con la evaluacion de las
necesidades de los miembros de la OMA en materia
de capacidad y con las actividades de ejecucion y
supervision del programa®.

El Marco Normativo prevé la certificacion de los
operadores econémicos autorizados (OEA), que
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estan facultados para participar en procedimientos
aduaneros simplificados y répidos. En junio de
2006, se aprobaron en la OMA las Directrices sobre
los OEAY'; en ellas se proporciona ayuda técnica
para ejecutar los programas de los OEA en el plano
mundial y se apoya la aplicacidon efectiva de las
normas pertinentes esbozadas en términos generales
en el pilar II (colaboracién aduanas-empresas) del
Marco Normativo. Las Directrices también permi-
ten la inclusion de criterios nacionales complemen-
tarios que puedan ser requeridos por cualquier
administracion de aduanas.

En el documento de las Directrices sobre los OEA
figuran algunas de las mejores normas y practicas
de seguridad identificadas por las aduanas, que se
espera adopten los miembros de la comunidad
comercial y empresarial que aspiren al estatuto de
OEA y que se basan en la evaluacion de riesgos y
en los modelos mercantiles de los operadores. Se
indican varios elementos que han de satisfacerse,
cada uno de ellos acompafiado de requisitos especi-
ficos y detallados aplicables a los OEA o a las adua-
nas, o a ambos. Entre esos elementos figuran:

e Cumplimiento demostrado de los requisitos
de las aduanas;

e Sistema satisfactorio de gestion de los regis-
tros comerciales;

e Viabilidad financiera;
e Consulta, cooperacidén y comunicacion;
¢ Educacién, formacién y concienciacion;

e Intercambio, acceso y confidencialidad de la
informacion;

o Seguridad de la carga;

o Seguridad de los transportes;

e Seguridad de los locales;

e Seguridad del personal;

e Seguridad de los socios comerciales;

e QGestion de las crisis y recuperacion de los
incidentes;

e Medicidn, analisis y mejora.

En conformidad con el propio Marco Normativo, en
el documento de las Directrices sobre los OEA se
reitera la idea de que las administraciones de adua-
nas no deberian hacer que la comunidad comercial
internacional tuviera que pechar con conjuntos dife-
rentes de requisitos para asegurar y facilitar el
comercio internacional. Deberia haber un conjunto
de normas aduaneras internacionales desarrolladas
por la OMA que no dupliquen o contradigan otros
requisitos intergubernamentales reconocidos en
materia de seguridad®.

También se sugiere que un cumplimiento verifica-
ble de las normas y requisitos de seguridad estable-
cidos por otras organizaciones intergubernamenta-
les, tales como la OMI, la CEPE de las Naciones
Unidas y la OACI, puede suponer el cumplimiento
parcial o total de los requisitos de seguridad en la
medida en que sean idénticos o comparables®. Esto
parece sugerir que en lo que atafie a los transportis-
tas maritimos y las instalaciones portuarias, por
ejemplo, los requisitos actuales de seguridad y fun-
cionamiento establecidos en el Codigo PBIP pueden
admitirse a los efectos del Marco Normativo.

Entre los ejemplos de los beneficios que se espera
obtener del estatuto OEA figuran:

e Medidas para acelerar el despacho de las
mercancias, reducir el tiempo de transito y
disminuir los costos de almacenamiento;

e Proporcionar acceso a informacion de valor a
los participantes en los OEA;

e Medidas especiales relativas a los periodos de
perturbacion del comercio o a un nivel ele-
vado de amenazas;

e Predisposicion a participar en todo nuevo
programa de despacho de las mercancias.

Ademas, hay unos beneficios generales que el esta-
tuto OEA podria reportar a largo plazo, tales como
una mayor seguridad, un medio de trabajo mas
seguro, una eficiencia acrecida y mejores relaciones
entre las empresas y las aduanas.

Las cuestiones de procedimiento para la autoriza-
cion y validacion por cada uno de los miembros de
la OMA, asi como para el reconocimiento mutuo e
internacional del estatuto OEA, figuran en el Marco
Normativo y en las Directrices sobre los operadores.
En consecuencia, el establecimiento de los procedi-
mientos de autorizacion y validacion, la concesion
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de las autorizaciones y las decisiones sobre el reco-
nocimiento mutuo entran dentro de la competencia
de cada uno de los miembros de la OMA que deci-
dan adoptar el Marco Normativo™.

Desde la perspectiva de los paises en desarrollo en
particular, tendra su importancia que los operadores
que obtengan el estatuto OEA en un pais lo vean
reconocido por doquier, a fin de que puedan dis-
frutar de los beneficios establecidos en el Marco
Normativo y participar en el comercio internacional
en pie de igualdad.

Sin embargo, no es facil lograr un sistema global de
reconocimiento mutuo de los OEA. Incluso si las
inversiones requeridas de los operadores privados y
de las administraciones aduaneras se encaminan a
reestructurar, modernizar y unificar los procedi-
mientos y normas pertinentes y asegurar el cumpli-
miento por los OEA de los criterios adecuados de
certificacion, el reconocimiento mutuo del estatuto
OEA en el plano internacional dependera de la con-
fianza entre las administraciones aduaneras. Todo
este proceso es probable que suponga un reto, sobre
todo para los paises en desarrollo.

Con respecto al reconocimiento mutuo, las
Directrices sobre los OEA indican que al igual que
se ha sugerido que el Marco Normativo se aplique
de un modo progresivo y por fases, también deberia
hacerse lo mismo al prever la aplicacion futura del
reconocimiento mutuo de los sistemas aduaneros de
control en los programas conjuntos. Se estan
tomando iniciativas bilaterales, subregionales o
regionales como pasos utiles para avanzar hacia ese
sistema global®'.

Asimismo, segin afirmaciones del Director de
Cumplimiento y Facilitacion de la OMA, se
entiende muy bien por parte de todos que el recono-
cimiento mutuo reviste un caracter mas de evolu-
cion que de revolucion. Se desarrollara con el
tiempo, probablemente en primer lugar mediante
acuerdos bilaterales que puedan madurar en otros
multilaterales e incluso en grupos de pactos multila-
terales conectados entre si. Hasta entonces se deja a
cada administracion que fomente su propia pobla-
cién de operadores econdmicos autorizados. Quiza
mediante la ejecucion de proyectos piloto o algunos
otros medios de su eleccidon, esas poblaciones
puedan reconocerse por otras administraciones de
los paises miembros**.

Claramente, los progresos sobre el asunto del reco-
nocimiento mutuo del estatuto de los OEA siguen

siendo un reto importante y seran fundamentales a
la larga, en particular desde la perspectiva de los
paises en desarrollo.

2) Unién Europea®

Por lo que hace a la Union Europea, el 18 de
diciembre de 2006 se aprobd un nuevo Reglamento
de la Comision (CE) N° 1875/2006*. Mediante
enmiendas al Cédigo Aduanero de la Comunidad,
introduce varias medidas encaminadas a acrecentar
la seguridad de las mercancias que entren en la UE
o salgan de ella, con normas detalladas sobre los
OEA. El certificado sobre estos ultimos se
concedera a operadores econdmicos fiables a partir
del 1° de enero de 2008.

Las condiciones y criterios principales para lograr el
estatuto de OEA, en conformidad con el
Reglamento N° 1875/2006 de la CE, son los
siguientes:

e Lugar de establecimiento en el territorio
aduanero de la Comunidad. No obstante, hay
una excepcion para las lineas aéreas y las
compafiias navieras establecidas en otras
partes pero con una oficina regional en el
territorio aduanero de la Comunidad, y para
los OEA establecidos en un pais tercero con
el que la Comunidad haya concertado un
acuerdo internacional sobre reconocimiento
mutuo®.

e Historial del cumplimiento de los requisitos
aduaneros (sin infracciones graves de las
normas de las aduanas por personas con
autoridad).

e Sistema satisfactorio de gestion de los regis-
tros comerciales y, cuando proceda, de los del
transporte (sistema contable, acceso a regis-
tros, sistema logistico desarrollado, sistema
de controles internos, manejo de licencias,
archivo de registros, informacion a las adua-
nas en caso de dificultades en el cumpli-
miento, seguridad de la tecnologia de la
informacion).

e Solvencia financiera.

e Requisitos de seguridad (edificios construi-
dos de materiales resistentes, medidas apro-
piadas para controlar el acceso a las zonas de
carga y embarque, disposiciones para prote-
ger las unidades de carga, manejo de las
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licencias de importacion y exportacion rela-
cionadas con bienes prohibidos o restrin-
gidos, identificacion clara de los socios
comerciales, controles al seleccionar emplea-
dos de seguridad y su participaciéon en pro-
gramas de mejora de su actividad, etc.)*.

Entre otras medidas introducidas por el nuevo
reglamento figuran:

¢ Un marco de gestion de riesgos para analizar
mejor los que afronten las mercancias que
cruzan por las fronteras de la UE.

e Normas sobre informacidn electrénica previa
acerca de las mercancias, que entren en la
Comunidad Europea o salgan de ella, con
efectos a partir del 1° de julio de 2009.

e Disposiciones que requieran de las autorida-
des aduaneras que intercambien informacién
electronica sobre las exportaciones entre las
oficinas de aduanas que participen en el pro-
cedimiento (sistema de control de las expor-
taciones). Se espera que para el 30 de junio
de 2007 esa disposicion esté aplicandose en
su totalidad.

Al igual que el Marco Normativo, el nuevo regla-
mento establece que "si el solicitante, establecido en
la Comunidad, es titular de un certificado de protec-
cion o seguridad reconocido internacionalmente
expedido de acuerdo con convenios internacionales
o un certificado de proteccion o seguridad europeo
expedido de acuerdo con la legislacion comunitaria
0 de una norma internacional de la Organizacion
Internacional de Normalizaciéon o una norma euro-
pea de los organismos europeos de normalizacion,
se considerard que se cumplen los criterios que
establece el apartado 1 en la medida en que los
criterios para expedir dichos certificados sean idén-
ticos o correspondan a los establecidos en el pre-

4
sente reglamento"*.

Esto sugeriria que certificados tales como el
Certificado Internacional de Seguridad del buque
establecidos con arreglo a los requisitos del Cédigo
PBIP deberian reconocerse, aunque no parezca que
tengan implicaciones directas para el reconoci-
miento del estatuto OEA otorgado por una adminis-
tracion aduanera de fuera de la Comunidad a tenor
del Marco Normativo que, como se recordara, no es
una convencion internacional. Si bien el reconoci-
miento de los certificados OEA en todos los Estados
miembros de la UE estd expresamente previsto en

los reglamentos, el del Estatuto del OEA conferido
por un tercer pais dependerda de que exista un
acuerdo entre la Comunidad y ese pais. Por lo que
atafie al reconocimiento mutuo de las normas OEA
con terceros paises, la Comision Europea ha enta-
blado conversaciones con algunos de los principales
socios con los que comercia la Comunidad. Con los
Estados Unidos se concluyd un acuerdo sobre
cooperacion reforzada en materia de seguridad y
hay conversaciones sobre el reconocimiento mutuo
de las normas. En enero de 2007 se nombrd un
Grupo de Trabajo sobre el reconocimiento mutuo,
compuesto de expertos aduaneros nombrados por
ambos lados. Ese Grupo, entre otras cosas, antes
que entre en vigor el programa OEA el 1° de enero
de 2008, redactara una hoja de ruta para avanzar
hacia el reconocimiento mutuo y procurara hacer
recomendaciones para un acuerdo EE.UU.-UE
sobre el reconocimiento mutuo de sus respectivos
programas de asociacion comercial (programa OEA
de la UE y C-TPAT)*®,

La Comisién también ha emprendido un proyecto
piloto sobre unas '"rutas comerciales agiles y
seguras" con China, en el que participan inicial-
mente la Comisién Europea, las administraciones
aduaneras de China, el Reino Unido y los Paises
Bajos, que se centra en tres puertos, con especial
hincapié en los contenedores maritimos®. Una vez
que tenga éxito, se espera que la cooperacion se
amplie paso a paso al conjunto de la Comunidad
Europea. Ambos lados, en el contexto de la coope-
racién sobre la seguridad, han convenido en inter-
cambiar experiencias y aplicar las mejores practicas
con el fin de comprender mejor y preparar la aplica-
cion del Marco Normativo para asegurar y facilitar
el comercio global. También se han puesto de
acuerdo sobre los objetivos de reciprocidad y reco-
nocimiento mutuo por sus respectivas autoridades
aduaneras de las medidas de seguridad y
facilitacion™.

Recientemente, el Consejo de la UE aprobd el
Programa de Aduanas 2013 para el periodo de 2008
a finales de 2013. Entre otras cosas, respaldara las
nuevas iniciativas en materia de seguridad, la
modernizacidon del Codigo de Aduanas y una mayor
simplificacion de los procedimientos para las
empresas que cumplan las condiciones OEA™.

3) Organizacion Maritima Internacional

La OMI ha empezado a estudiar propuestas para
integrar procedimientos apropiados de seguridad de
la carga basados en el Marco Normativo de la OMA
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o compatibles con él en la legislacion internacional,
como el Convenio de 1965 sobre facilitacion del
trafico maritimo internacional (FAL), en su forma
enmendada, y el Convenio internacional para la
seguridad de la vida humana en el mar (SOLAS),
con las modificaciones introducidas. A tal fin, el
Comité de Seguridad Maritima (MSC) y el Comité
de Facilitacion (FAL) establecieron un grupo mixto
(Grupo de Trabajo MSC/FAL). Este se reuni6
durante el 82° periodo de sesiones del MSC (29 de
noviembre a 8 de diciembre de 2006) para examinar
la seguridad de la cadena de contenedores vy
suministro, y empezo a debatir la necesidad de
introducir cualesquiera enmiendas pertinentes en los
Convenios SOLAS y FAL. Aunque en esa reunion
del MSC no se tomaron decisiones concretas, se
inst6 a los gobiernos miembros y a las organizacio-
nes internacionales a que consulten a sus expertos
sobre todos los aspectos de la seguridad y la facili-
tacion de la carga maritima y presenten sus propues-
tas sobre proteccion y facilitacion del movimiento
de las unidades de transporte cerradas y contene-
dores de carga en el periodo siguiente de sesiones
del Comité de Facilitacion (FAL 34). En esta tltima
reunion (26 a 30 de marzo de 2007) se presentaron
varias propuestas. Una vez debatidas, se sugirid que
se redactara con prontitud una circular conjunta
MSC/FAL con miras a que se tuvieran presentes el
Marco Normativo SAFE y las Directrices sobre los
OEA. El Comité de Facilitacion aprobd un proyecto
de circular conjunta MSA/FAL sobre la proteccion
y facilitacién del comercio internacional™ y se dio
instrucciones a la secretaria para que lo distribuyera
una vez aprobado por el MSC 83 (que esta previsto
que se celebre del 3 al 12 de octubre de 2007). En
ese proyecto de circular se reitera la necesidad de
que organismos gubernamentales, administraciones
locales y los sectores navieros y portuarios tomen
conciencia del Marco Normativo SAFE y las
Directrices OEA, y se recomienda que los Estados
miembros, al elaborar orientaciones sobre la
implantacion del Convenio de Facilitacion y del
capitulo XI-2 del Convenio SOLAS y del Cédigo
PBIP, en ¢l contexto del Marco Normativo SAFE,
"deberian incluir los puntos siguientes:

1. El capitulo XI-2 del Convenio SOLAS y el
Codigo PBIP establecen suficientemente las
prescripciones sobre los buques y las instalacio-
nes portuarias con respecto a la proteccion y la
facilitacion del movimiento de las unidades de
carga cerrada y de los contenedores transporta-
dos en buques, teniendo en cuenta las referencias
pertinentes del Codigo PBIP;

2. La OMA tiene prioridad sobre la seguridad de la
cadena logistica, mientras que la funcion de la
OMI se limita a los aspectos relacionados con
los buques y las instalaciones portuarias;

3. Las instalaciones portuarias y los buques no son
responsables del mantenimiento de la integridad
fisica de las unidades de cargas cerradas ni de
los contenedores, aparte de los que estén bajo su
custodia;

4. El [Marco Normativo SAFE y las Directrices
OEA], incluida la estrategia de seguridad de la
carga basada en los riesgos, que figura en
ambos, deberan tenerse en cuenta al formular
politicas e implantar précticas con respecto al
Convenio de Facilitacion, al capitulo XI-2 del
Convenio SOLAS y al Codigo PBIP; y

5. La comunicacion, la coordinacién y la colabora-
cidén, tanto a nivel nacional como local, entre los
buques, las instalaciones portuarias, las aduanas,
y otras autoridades competentes, son de la mayor
importancia".

En una propuesta™ se hacia una comparacion de las
Directrices OEA de la OMA con el Cddigo PIBP y
el Convenio FAL, y se sugeria centrarse en materias
en las que esos instrumentos de la OMI podrian
tomar en cuenta algunos elementos de las
Directrices aplicados a un buque o a una instalacion
portuaria. Tras un debate, el Grupo de Trabajo
MSC/FAL acorddé que no era necesario enmendar el
Convenio de Facilitacion, el capitulo XI-2 del
Convenio SOLAS, ni las partes A o B del Codigo
PBIP. No obstante, el Grupo reconocié que no se
conocen o entienden claramente los vinculos entre
el Codigo PBIP, el Convenio de Facilitacion y el
Marco Normativo SAFE y las Directrices OEA, y
reconocid que seria conveniente subsanar ese pro-
blema. En este contexto, el Grupo de Trabajo
acordd en particular que la comunicacion entre
buques, instalaciones portuarias, aduanas y otras
autoridades competentes es de suma importancia®.

El Comité de Facilitacion también tomd nota de que
los Estados Unidos habian catalogado, basdndose en
examenes detallados y visitas sobre el terreno, las
mejores practicas de proteccion portuaria y de la
cadena de suministro, y habian colocado los catélo-
gos para su consulta en la red™.

En una presentacion, el observador de la OMA en el
34° periodo de sesiones del FAL comunicéd que el
Consejo de esa Organizacion examinaria en julio de
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2007 el Marco Normativo SAFE, el programa de
integridad de los precintos y las Directrices OEA,
con miras a englobarlas en un inico documento™.

También hay que sefialar que el 1° de noviembre de
2006 entraron en vigor varias enmiendas importan-
tes (de julio de 2005) al Convenio para facilitar el
trafico maritimo internacional (Convenio FAL).
Consisten en practicas nuevas recomendadas para
fomentar el uso de sistemas electronicos en el inter-
cambio de datos y, en general, en la simplificacion de
procedimientos para facilitar el comercio. También
se refieren a la transmision de datos en relacién con
la llegada, estancia y partida de buques, personas y
mercancias, a un solo punto (concepto de "ventanilla
unica") y al uso de datos antes de la llegada para el
posterior despacho de pasajeros y carga.

Las enmiendas a SOLAS, aprobadas por la OMI en
2002, incluido en particular el Codigo internacional
para la proteccion de los buques y de las instalacio-
nes portuarias (Codigo PBIP), siguen represen-
tando el conjunto de normas mas importantes para
la proteccion de buques e instalaciones™. Esas nor-
mas nuevas imponian obligaciones de gran alcance
a gobiernos, compaifiias navieras e instalaciones
portuarias. Casi tres afios después de su entrada en
vigor, el Codigo PBIP ha demostrado que causa
menos perturbaciones en términos de medidas de
control de lo que se temia.

El Comité de Seguridad Maritima (MSC) de la OMI
ha publicado con regularidad circulares de orienta-
cion que ayudan a que se apliquen y cumplan los
requisitos del Codigo PBIP®. Mas recientemente,
en su 82° periodo de sesiones de diciembre de 2006,
el MSC, entre otras cosas:

e Aprobd una circular titulada "Orientaciones
provisionales sobre la autoevaluacion volun-
taria de las compafiias y los oficiales de la
compafiia para la proteccion maritima
(OCPM) para la proteccion del buque"”
(MSC.1/Circ.1217).

e Empezd a examinar cuestiones relacionadas
con la seguridad de los buques que no entran
en el ambito del capitulo XI-2 de SOLAS y
del Codigo PBIP, incluidos los buques mer-
cantes de menos de 500 TB que viajen por
rutas internacionales. Entre otras cosas, se
convino que cualesquiera orientaciones que
se establecieran no debian ser obligatorias.
Asimismo, el MSC acord6 recomendar que se
incluyera, como medida de alto nivel para el

bienio 2008-2009, la preparacion de una
legislacion modelo sobre la seguridad
maritima®.

e Aprobo las recomendaciones revisadas para
el transporte seguro de mercancias peligrosas
y actividades conexas en zonas portuarias
(MSC.1/Circ.1216), con disposiciones para
tratar de la seguridad del transporte maritimo
de mercancias peligrosas.

e Aprobd enmiendas a las Directrices
OMI/OIT/Naciones Unidas/CEPE sobre la
arrumazon de las unidades de transporte
(MSC/Circ.787), para abordar la necesidad de
que todos los interesados establezcan y apli-
quen procedimientos de seguridad. Estas
Directrices se transmitiran a la OIT y la
CEPE para su examen y aceptacion.

e Se avanzoé en la preparacion de especificacio-
nes técnicas en el Sistema de identificacion y
seguimiento de largo alcance de los buques
(LRIT), incluidas aquéllas para el intercam-
bio internacional de datos LRIT y el Centro
internacional de datos LRIT, asi como para
las comunicaciones en la red del sistema
LRIT; protocolos para los ensayos de desa-
rrollo del sistema LRIT y para los ensayos de
integracion en el sistema de los nuevos cen-
tros de datos LRIT; y orientaciones para esta-
blecer y mantener el Plan de distribucion de
datos LRIT®.

e Se siguid procurando incorporar disposicio-
nes relativas a la seguridad a otros instrumen-
tos legales internacionales, tales como el
Convenio Internacional sobre Normas de
Formacién, Titulacion y Guardia para la
Gente de Mar (Convenio STCW) y el Cddigo
correspondiente®.

Entre los instrumentos relevantes de la OMI en el
contexto de la Estrategia Global de las Naciones
Unidas contra el Terrorismo figuran el Convenio
para la represion de actos ilicitos contra la seguridad
de la navegacién maritima (Convenio SUA) y su
Protocolo de 1988%, aprobados mediante dos
Protocolos en octubre de 2005. Entre las modifica-
ciones introducidas por el Protocolo SUA de 2005
al Convenio SUA de 1988 figuran las siguientes:

e Una ampliacion de la lista de delitos para
incluir que se utilice un buque de forma que
cause la muerte o dafios o lesiones graves, o
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se transporte a bordo de un buque cualquier
arma o equipo que pueda usarse para armas
de destruccion masiva, y la inclusién de pro-
cedimientos nuevos relacionados con el
transporte de esas armas (art. 3 bis);

e Introduccidon de disposiciones para subir a
bordo de un buque donde existan motivos
razonables para sospechar que el buque o una
persona a bordo ha participado, participa o va
a participar en la comision de uno de los deli-
tos previstos en el Convenio SUA de 1988
(art. 8 bis);

e Una nueva definicion de "transporte" por el
que "se entendera iniciar u organizar el
movimiento de una persona o articulo, o
ejercer su control efectivo, incluida la auto-
ridad decisoria" (art. 1 1) b)).

Las enmiendas introducidas por el Protocolo SUA
de 2005 al Protocolo SUA de 1988 amplio el
ambito de las disposiciones sobre los nuevos delitos
a las plataformas fijas emplazadas en la plataforma
continental, cuando proceda®.

Al aplicar esas enmiendas, en particular las que se
refieren a abordar un buque, los Estados Partes
deberan aplicar salvaguardias importantes para
evitar cualesquiera efectos negativos posibles. Entre
ellas figuran no poner en peligro la seguridad de la
vida humana en el mar, velar por que todas las per-
sonas a bordo sean tratadas de modo que se pre-
serve su dignidad humana basica, de conformidad
con las disposiciones aplicables del derecho interna-
cional; tener debidamente en cuenta la seguridad y
la proteccion del buque y de su carga; velar por que
las medidas adoptadas sean ecologicamente razona-
bles; y hacer todo lo posible por evitar la demora o
inmovilizacién indebidas de un buque®.

Los Protocolos estuvieron abiertos a la firma desde
el 14 de febrero de 2006 hasta el 13 de febrero de
2007. Con posterioridad, quedaban abiertos para
adherirse a ellos. Al 13 de febrero de 2007, 18
Estados habian firmado los Protocolos SUA de
2005, a reserva de su ratificacion, aceptacion o
aprobacion. Al 23 de marzo de 2007, un Estado
habia depositado ante el Secretario General un
instrumento de adhesion®. Como también se sefial6
en el 34° periodo de sesiones del Comité de
Facilitacion, la promulgaciéon de legislacion
nacional para aplicar los Protocolos SUA de 2005
es un tema complejo por su relacion con todos los
convenios contra el terrorismo, y que debe estar en

consonancia con el derecho nacional e internacio-
nal, en particular con la legislacion sobre derechos
humanos, refugiados y el derecho humanitario inter-
nacional; y que la OMI deberia seguir ayudando a
los Estados a establecer la legislacion oportuna®.

4) UNCTAD

La UNCTAD, como parte de su mandato, ha estado
examinando lo que acontece en la esfera de la segu-
ridad del transporte y en los ultimos afios ha difun-
dido alguna informacion como parte de su publica-
cion El Transporte Maritimo, asi como en forma de
informes®’.

Por lo que atafie al Cédigo PBIP, que entr6 en vigor
el 1° de julio de 2004, hay que sefialar que la secreta-
ria de la UNCTAD ha hecho un estudio global
basado en una serie de cuestionarios destinados a
recabar informacion de primera mano de las partes
afectadas. El objetivo principal era establecer la
gama y el orden de magnitud de los gastos relaciona-
dos con el Codigo PBIP desembolsados desde 2003
hasta el transcurso de 2005 y conocer los mecanis-
mos de financiacion adoptados o previstos. Ademas,
en el estudio se buscaba aclarar cuestiones relaciona-
das con el proceso de aplicacion, el nivel de cumpli-
miento y otras repercusiones menos facilmente cuan-
tificables. Desde entonces se ha publicado un
informe con los resultados de la encuesta (Maritime
Security: ISPS Code Implementation, Costs and
Related Financing, UNCTAD/SDTE/TLB/2007/1)
que esta disponible en la pagina web de la
UNCTAD®.

En conjunto, las respuestas recibidas proporcionan
un util panorama general del proceso de aplicacion
del Cddigo PBIP seguido por los gobiernos y puer-
tos en regiones tanto desarrolladas como en desa-
rrollo. Se ha logrado disponer de un conjunto infor-
mativo de datos sobre los costos del cumplimiento
del Codigo, sus efectos indirectos y los mecanismos
de financiacion. Se espera que esos resultados apor-
ten elementos de juicio en el debate sobre las medi-
das de seguridad relacionadas con el transporte y
ayuden a comprender mejor algunas de sus implica-
ciones economicas. Con todo, sera menester inves-
tigar mas sobre el particular.

5) Organizacion Internacional de
Normalizacion

Hay que indicar que la Organizacion Internacional
de Normalizacion (ISO) ha estado arbitrando
procedimientos para mejorar la seguridad de la
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cadena de suministro, congruentes con el Cddigo
PBIP y el Marco Normativo de la OMA. Su comité
técnico ISO/TC 8 sobre "buques y tecnologia
marina" ha preparado y publicado varias especifica-
ciones acerca de la seguridad de la cadena de sumi-
nistro, de las que se espera que una vez probadas
sobre el terreno se conviertan en normas de la ISO.
Entre ellas figuran las siguientes:

e ISO/PAS 20858:2004 - Buques y tecnologia
marina - Evaluacion y desarrollo de un plan
de seguridad de las instalaciones portuarias.
Publicada el 1° de julio de 2004, se propone
contribuir a la aplicaciéon uniforme del
Cddigo PBIP.

e [SO/PAS 28000:2005 - Especificacion de los
sistemas de gestion de seguridad de la cadena
de suministro. Publicada el 15 de noviembre
de 2005, indica los requisitos para que una
organizacion pueda establecer, aplicar, man-
tener y mejorar un sistema de gestion de la
seguridad. Entre sus aspectos figuran, junto a
otros, la gestion de la financiacion, la fabrica-
cion y la informacion, asi como las instala-
ciones para embalar, almacenar y transferir
mercancias entre modos de transporte y
ubicaciones.

e [SO/PAS 28001:2006 - Sistemas de gestion
de seguridad para la cadena de suministro -
Practicas optimas para aplicar la seguridad de
esa cadena - Evaluaciones y planes. Publi-
cada en 2006, se propone ayudar al sector a
que aplique las practicas idoneas que figuran
en el Marco SAFE. Da orientaciones y sefiala
los requisitos para establecer y documentar
un nivel de seguridad y para hacer evaluacio-
nes sobre la vulnerabilidad en esa materia, y
coadyuva a que se cumplan los criterios OEA
pertinentes establecidos en el Marco y se eje-
cuten los programas nacionales de seguridad
de la cadena de suministro.

e ISO/PAS 28003:2006 - Sistemas de gestion
de seguridad de la cadena de suministro -
Requisitos para los 6rganos que inspeccionan
y certifican los sistemas de gestion de seguri-
dad de esa cadena. Publicada en 2006, ofrece
directrices para la acreditacion de los drganos
de certificacion que cumplan los requisitos
ISO/PAS 28000 o similares. Brinda a los
usuarios la informaciéon y la confianza

necesarias sobre el modo en que se ha hecho
la certificacion de sus proveedores.

e ISO/PAS 28004:2006 - Sistemas de gestion
de seguridad de la cadena de suministro -
Orientaciones para la aplicacion de ISO/PAS
28000. Publicada en 2006, ofrece directrices
para la aplicacion de esta ultima norma.

e ISO 28005 - Autorizacion electronica para
entrar en puerto. Estd desarrollandose y per-
mitird una transmisioén de datos de computa-
dora a computadora mediante tecnologia
XML. Se trata de un "enfoque para reducir
todos los pasos a uno" en las "actividades
relacionadas con la comunicacién para auto-
rizar a los buques a que salgan de un puerto o
entren en él, o respecto de las zonas controla-
das por las autoridades portuarias, y con

informacion conexa"®.

Las normas ISO son voluntarias, pero responden a
la demanda del mercado y se basan en el consenso
de las partes interesadas. Para asegurar que se man-
tenga el consenso, la ISO revisa sus normas al
menos cada cinco afios para decidir si se mantienen,
actualizan o retiran. En la esfera de la seguridad de
la cadena de suministro, esas normas pueden ayudar
a que se alcancen algunas de las metas que se fijan
en el Marco SAFE de la OMA, tales como el reco-
nocimiento mutuo de programas relacionados con la
seguridad nacional y la aplicacion, por las adminis-
traciones de aduanas, de medidas similares a las
compafiias que operan a todo lo largo de la cadena
de suministro.

Instrumentos juridicos y otros acontecimientos
relacionados con el medio ambiente y el cambio
climatico

Con la creciente preocupacion sobre los efectos del
cambio climatico global, las consideraciones ecold-
gicas estan emergiendo como un elemento cada vez
mas importante en el plano internacional. Entre la
amplia gama de asuntos ambientales en la esfera del
transporte maritimo abordados actualmente con los
auspicios de la OMI cabe sefialar varios que se
refieren a los progresos logrados en el afio que se
examina. Entre ellos figuran la eliminacion de res-
tos de naufragios y el reciclado de buques, a cuyo
respecto se han aprobado o estan en un estado avan-
zado de preparacion instrumentos obligatorios.
Otros asuntos importantes de los que se ocupa la
OMI dignos de sefialar son la prevencién de la
contaminacion de la atmosfera por buques y la
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supervision de la emision de azufre, muy relaciona-
dos ambos con el tema del cambio climatico.

El Convenio Internacional sobre la remocién de res-
tos de naufragio, 2007, se aprob6 en una conferen-
cia diplomatica celebrada en Nairobi del 14 al 18 de
mayo de 2007. Trata de varias cuestiones relaciona-
das con la remocidn pronta y eficaz de esos restos.
Segun la OMI, el niimero de pecios, estimado en
casi 1.300 en todo el mundo, ha aumentado y con
ello los problemas que causan a los Estados costeros
y al transporte maritimo en general. Los restos
abandonados pueden constituir un riesgo para la
navegacion y, a tenor de la indole de su carga y de
la cantidad de combustible a bordo, pueden ocasio-
nar dafios sustanciales al medio marino y al litoral.
También, el balizamiento y la eliminacidon de los
restos de naufragio peligrosos entrafia costos. El
nuevo Convenio:

e Sera aplicable a los restos de naufragio en la
zona economica exclusiva de un Estado Parte
0, si el Estado Parte no ha establecido tal
zona, un area situada mas alla del mar territo-
rial de dicho Estado y adyacente a éste, de
una extension que no supere las 200 millas
marinas contadas desde las lineas de base
(art. 3 1) y art. 1).

e Comprende una clausula optativa que permite
a los Estados Partes aplicar ciertas disposicio-
nes a su territorio, incluido el mar territorial
(art. 3 2)).

e No serd aplicable a las medidas adoptadas en
virtud del Convenio internacional relativo a
la intervencion en alta mar en casos de acci-
dentes que causen una contaminacion por
hidrocarburos, 1969, enmendado, o del
Protocolo relativo a la intervencion en alta
mar en casos de contaminacién por sustancias
distintas de los hidrocarburos, 1973,
enmendado, (art. 4 1)).

e Contiene una disposicion que se refiere a la
obligacion del capitan y el armador de un
buque de informar al Estado afectado en el
caso de un siniestro maritimo que haya oca-
sionado restos de naufragio. En el informe se
haran constar los datos del propietario ins-
crito del buque y toda la informacion perti-
nente que el Estado afectado necesite para
determinar si los restos de naufragio constitu-
yen un riesgo, con: "a) ubicacion precisa de
los restos de naufragio; b) tipo, tamafio y

condicién de los restos de naufragio; ¢) natu-
raleza de los dafios y estado de los restos de
naufragio; d) naturaleza de la carga y su
cantidad, en particular las sustancias nocivas
y potencialmente peligrosas; y ) cantidad y
tipos de hidrocarburos a bordo, incluidos los
hidrocarburos para combustible y aceites
lubricantes" (art. 5).

Indica los criterios para determinar si unos
restos de naufragio constituyen un riesgo.
Entre ellos figuran los rasgos y condiciones
de los restos y la carga, asi como del mar o de
las zonas portuarias donde estén ubicados,
incluidos criterios ambientales tales como los
dafios que podrian producirse si la carga o los
hidrocarburos se introdujeran en el medio
marino (art. 6).

Contiene disposiciones para advertir a los
navegantes y a los Estados interesados de la
ubicacion y naturaleza de los restos de nau-
fragio y de su balizamiento (arts. 7 y 8).

Indica medidas para facilitar la remocion de
restos de naufragio, incluidos los derechos y
obligaciones, cuando los restos constituyan
un riesgo. Establece cuando el propietario
tiene la responsabilidad de remover los restos
y cuando el Estado afectado puede intervenir.
En tal caso ese Estado fijara las condiciones
para la remocion de los restos del naufragio,
"habida cuenta de los aspectos de seguridad y
de proteccion del medio marino"” (art. 9).

Sefiala que el propietario sera responsable de
los costos de la localizacion, el balizamiento
y la remociéon de los restos de naufragio
(art. 10).

Requiere que el propietario inscrito de un
buque cuyo arqueo bruto sea igual o superior
a 300 "estara obligado a mantener un seguro
u otra garantia financiera, tal como la garan-
tia de un banco o institucion similar, que
cubra la responsabilidad que pueda corres-
ponderle en virtud del presente Convenio".
"La autoridad competente del Estado de
matricula" expedira un certificado que ates-
tiglie que el seguro esta en vigor de confor-
midad con las disposiciones del presente
convenio. El certificado normalmente se
llevara a bordo del buque, y se depositara una
copia en poder de las autoridades
competentes (art. 12).
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e Los derechos a ser resarcidos por los costos
estipulados en el Convenio prescribiran a
menos que se interponga una accion "dentro
de un plazo de tres afios contados a partir de
la fecha en que se determind el riesgo de
conformidad con el presente Convenio. Sin
embargo, en ningun caso podra interponerse
una accion cuando hayan transcurrido mas de
seis afios desde la fecha del siniestro mari-
timo que origind los restos de naufragio”
(art. 13).

¢ FEl Convenio estara abierto a la firma desde el
19 de noviembre de 2007 hasta el 18 de
noviembre de 2008 y posteriormente seguira
abierto a la ratificacion, aceptacion o aproba-
cion. Entrara en vigor 12 meses después de la
fecha en que diez Estados lo hayan firmado
sin reserva en cuanto a ratificacion, acepta-
cion o aprobacidn, o bien hayan depositado
instrumentos de ratificacion, aceptacion,
aprobacion o adhesion ante el Secretario
General de la OMI (arts. 17 y 18)".

Una muestra de la preocupacion permanente de la
OMI por el medio fue la aprobacion por su Consejo,
en su altimo periodo de sesiones de noviembre de
2006, de la peticion del Comité de Proteccion del
Medio Maritimo (MEPC) de que se prepare una
conferencia diplomatica de cinco dias en el bienio
2008-2009 sobre el reciclaje de buques, con miras a
aprobar un borrador de convenio internacional para
el reciclaje seguro y ambientalmente racional de los
buques, cuyos trabajos estdn ya en una etapa
avanzada.

Los buques que alcanzan el final de su vida activa
suelen venderse para chatarra y desguazarse. El
reciclaje es el modo ambientalmente mejor de des-
prenderse de esos buques, al hacer posible reutilizar
muchas de sus partes. No obstante, las normas
ambientales y las practicas de trabajo en las instala-
ciones de reciclaje en ciertas partes del mundo a
menudo dejan mucho que desear. Una razéon mas
que aumenta la necesidad de regular el reciclado de
buques es la eliminacion gradual de los petroleros
monocasco, de conformidad con las disposiciones
de la MARPOL, ya en vigor. Algunos de esos
buques pasaran a tener doble casco para cumplir las
nuevas normas. Muchos otros inevitablemente seran
eliminados paulatinamente y desmantelados. La pri-
mera categoria de petroleros monocasco empezo a
eliminarse el 5 de abril de 2005 con un proceso que
sigue su curso’ .

La redaccion del convenio para el reciclaje de
buques todavia se estd haciendo; sin embargo, con-
viene sefialar cémo se han abordado algunas de las
cuestiones principales. El proyecto se propone esta-
blecer unas disposiciones legalmente vinculantes y
globalmente aceptables para el transporte maritimo
y las instalaciones de reciclado. Consta de varios
articulos y anexos donde figuran las normas en pro-
yecto, divididas en cuatro secciones (A a D) y que
abarcan respectivamente disposiciones generales,
descripciones aplicables a los buques, restricciones
aplicables a las instalaciones de reciclaje de buques
y prescripciones sobre notificacion. En el proyecto
de convenio’*:

e Cada bugque contara a bordo con un inventa-
rio de materiales peligrosos, que debera apro-
bar la administracion del Estado del pabellon
tomando en consideracion las Directrices
elaboradas por la OMI. Este inventario tendra
tres partes, referidas respectivamente a: 1)
materiales en la estructura y el equipo del
buque, 2) desechos generados por las opera-
ciones, y 3) provisiones. En el anexo al con-
venio figurara una lista de materiales peligro-
sos cuyo uso esté prohibido o restringido
(proyecto de regla B-1-4).

e En un reconocimiento final, tanto el
inventario del buque como el plan de
reciclaje que elaborara la instalacion de
reciclaje deberan verificarse por inspectores
designados por el Estado del pabellon
(proyecto de regla B-III-1). Si la inspeccion lo
permite, se expedira un certificado de "Listo
para el reciclaje" (proyecto de regla B-111-2).

e La autorizacion de instalaciones de reciclaje
de buques tendrd que ser aprobada por las
autoridades nacionales de conformidad con
las reglas del anexo al proyecto de convenio
(art. 6).

e Las prescripciones aplicables a las instala-
ciones de reciclaje de buques y las condicio-
nes de trabajo en esas instalaciones se abor-
dan en nueve reglas especificas (C-1 a C-9)
que figuran en el anexo al proyecto de conve-
nio. Se refieren a asuntos tales como contro-
les y autorizacion de las instalaciones y diver-
sos requisitos en relacion con el plan de ges-
tion de la instalacion de reciclaje, asi como
con la prevencion de accidentes y la extrac-
cion y gestion seguras y ambientalmente
racionales de materiales peligrosos. Las
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reglas también se refieren a cuestiones como
preparacion y respuesta para casos de emer-
gencia, seguridad y formacion de los trabaja-
dores, y notificacion de sucesos y efectos cro-
nicos. Establecen obligaciones especificas
para las Partes en el convenio, propiciando
las infraestructuras y mecanismos apropiados
en todas las esferas pertinentes.

e Ademads, se estd preparando una serie de
directrices que especificaran de modo deta-
llado de qué modo podran cumplirse las obli-
gaciones establecidas en las reglas™.

En el contexto de la accion contra el calentamiento
global y los efectos adversos del cambio climatico,
una de las esferas donde se centra la OMI es
prevenir la contaminacion por los buques. Segin un
informe del Consejo de la OMI™, el Protocolo de
1997 del Convenio MARPOL 73/78, donde figura
el anexo VI de este ultimo sobre "Reglas para
prevenir la contaminacion atmosférica ocasionada
por los buques", al 26 de junio de 2006 contaba con
la firma de 36 Partes, que representaban aproxima-
damente el 70% del tonelaje bruto de la flota mer-
cante mundial, un aumento considerable tanto en el
numero de Estados como en el tonelaje desde el
MEPC 54 (marzo de 2006)”. Este ultimo sefiald
que el cambio climatico causado por las emisiones
de gases de efecto invernadero de los combustibles
fosiles quemados era una preocupacion cada vez
mayor en casi todos los paises, y que los cientificos
habian encontrado mas y mas pruebas de los vincu-
los. También indico que aunque el maritimo es un
modo de transporte racional desde el punto de vista
ambiental y eficiente en lo que hace a los combusti-
bles, el sector necesita tomar medidas sobre los
gases de efecto invernadero. Aprobd un plan de
trabajo’® para identificar y desarrollar los mecanis-
mos necesarios para reducir esos gases, principal-
mente las emisiones por los buques de dioxido de
carbono, acompafiados de un calendario. También
convino en que era necesaria una actualizacion del
estudio de la OMI sobre las emisiones de gases de
efecto invernadero procedentes de los buques,
publicado en 2000 (MEPC 45/8), a fin de establecer
una base mas sélida para las decisiones futuras. En
el estudio se estimaba que los buques aportaban
aproximadamente el 1,8% del total mundial de las
emisiones y sefialaba que, a la sazon, no habia nin-
guna otra modalidad de transporte que tuviera un
mejor historial respecto de la emision de CO, en
relacion con las toneladas-kilémetro transportadas’”.

Por lo que atafie a otros asuntos relacionados con la
contaminacion atmosférica, el MEPC 55:

e Convino en varias interpretaciones unificadas
del anexo VI de la MARPOL y del Cédigo
técnico sobre los NOx y en las cuestiones de
implantacion conexas’®.

e Aprobé el modelo normalizado de certificado
de cumplimiento para las zonas de control de
emisiones de azufre (SECA)”.

e Acordd que era menester colaborar con otros
organismos pertinentes de las Naciones
Unidas al considerar la emision de gases de
efecto invernadero desde los buques que se
dedican al transporte internacional®.

e Sobre la vigilancia del contenido de azufre,
se convino en asignar los fondos necesarios
para que la secretaria de la OMI ejecutara y
continuara a partir de 2006 el proyecto de
vigilar el promedio mundial de contenido de
azufre del fueloil residual, que se habia apli-
cado con caracter de prueba durante varios
afios bajo la direccién de los Paises Bajos®'.

e Recordd que las Directrices relativas a los
sistemas de limpieza de los gases de escape
(SLGE), aprobadas por la MEPC 53, sefialan
que los flujos de desechos procedentes de
dicho equipo no se descargarian en puertos
cerrados a menos que se pudiera documentar
que no tenian un efecto negativo en los
ecosistemas de esas aguas. También pidio
que se redactaran nuevas directrices con reco-
mendaciones y criterios mas especificos®.

Trabajadores del mar

Como se indicaba en El Transporte Maritimo en
2006 de la UNCTAD, en febrero de 2006 se aprobd
en la OIT un nuevo y refundido Convenio sobre el
trabajo maritimo. Constituye un importante instru-
mento legal que consolida mas de 65 normas labo-
rales internacionales relacionadas con la gente de
mar aprobadas en los ultimos 80 afios y donde se
establecen las responsabilidades y derechos en lo
que atafiec a los aspectos laborales y sociales del
sector maritimo. Se propone ser una contribucién
sustancial a ese sector, constituyendo el "cuarto
pilar" del régimen regulador maritimo internacional,
junto con los tres convenios clave de la OMI, a
saber, el Convenio internacional para la seguridad
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de la vida humana en el mar (SOLAS), el Convenio
sobre Normas de Formacion, Titulacion y Guardia
para la Gente de Mar (STCW) y el Convenio
Internacional para prevenir la contaminacion por los
buques (MARPOL). El Convenio entrara en vigor
una vez ratificado por 30 Estados miembros de la
OIT con una parte total de al menos el 33% del
tonelaje mundial®. Segtin la informacién de la OIT,
a julio de 2007 solo un Estado, Liberia, habia depo-
sitado el instrumento de ratificacion.

C. SITUACION DE LAS CONVENCIONES

Hay varias convenciones internacionales sobre las
actividades comerciales y técnicas del transporte

maritimo. En el recuadro 1 figura la situacion al 30
de septiembre de 2007 de los convenios maritimos
internacionales adoptados con los auspicios de la
UNCTAD. Se encontrara informacion completa y
actualizada de esas y otras convenciones pertinentes
en la pagina web de las Naciones Unidas
www.un.org/law. Esta péagina ofrece también
enlaces, entre otras, con las paginas de las
siguientes organizaciones en las que figura
informacién sobre los convenios adoptados bajo los
auspicios de cada organizacién: Organizacion
Maritima Internacional (www.imo.org/home.html),
Organizacion Internacional del Trabajo (www.ilo.org)
y Comisidn de las Naciones Unidas para el Derecho
Mercantil Internacional (www.uncitral.org).
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Recuadro 1

Estados Contratantes Partes en los convenios sobre transporte maritimo
que se indica, al 30 de septiembre de 2007

Fecha de entrada en

Titulo del convenio vigor o condiciones para Estados Contratantes
la entrada en vigor
Convencion sobre un Cédigo de  Entré en vigor el 6 de Alemania, Arabia Saudita, Argelia, Bangladesh,
Conducta de las Conferencias octubre de 1983 Barbados, Bélgica, Benin, Bulgaria, Burkina
Maritimas, 1974 Faso, Burundi, Cabo Verde, Camerun, Chile,

China, Congo, Costa Rica, Cote d'Tvoire, Cuba,
Dinamarca, Egipto, Eslovaquia, Espafia, Etiopia,
Federacion de Rusia, Filipinas, Finlandia, Francia,
Gabon, 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, Perti, Portugal, Qatar, Reino
Unido de Gran Bretafia e Irlanda del Norte,
Republica 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,

Tunez, Uruguay, Venezuela, Zambia (81)
Convenio de las Naciones Entro6 en vigor el 1° de Albania, Austria, Barbados, Botswana, Burkina
Unidas sobre el Transporte noviembre de 1992 Faso, Burundi, Camerun, Chile, Egipto, Gambia,
Maritimo de Mercancias, 1978 Georgia, Guinea, Hungria, Jordania, Kenya,
(Reglas de Hamburgo) Lesotho, Libano, Liberia, Malawi, Marruecos,

Nigeria, Paraguay, Republica Arabe Siria,
Republica Checa, Republica Dominicana,
Repuiblica Unida de Tanzania, Rumania, San
Vicente y las Granadinas, Senegal, Sierra Leona,

Tunez, Uganda, Zambia (33)
Convenio Internacional sobre Entrd en vigor el 5 de Ecuador, Espaiia, Estonia, Federacion de Rusia,
los Privilegios y las Hipotecas septiembre de 2004 Ménaco, Nigeria, Pert, Republica Arabe Siria,
Maritimas, 1993 San Vicente y las Granadinas, Tunez, Ucrania,
Vanuatu 12)
Convenio de las Naciones Todavia no ha entrado en Burundi, Chile, Georgia, Libano, Liberia,
Unidas sobre el Transporte vigor - requiere 30 paises Malawi, Marruecos, México, Rwanda, Senegal y
Internacional Combinado de contratantes Zambia (11)
Mercancias, 1980
Convenio de las Naciones Todavia no ha entrado en Albania, Bulgaria, Céte d’Ivoire, Egipto, Georgia,
Unidas sobre las Condiciones vigor - requiere 40 Partes Ghana, Haiti, Hungria, Iraq, Jamahiriya Arabe
de Matriculacion de contratantes con al menos Libia, Liberia, México, Oman, Republica Arabe
Embarcaciones, 1986 el 25% del tonelaje Siria (14)

mundial con arreglo al
anexo III del Convenio

Fuente: Para la situacion oficial actual de estos convenios, véase www.un.org/law/.
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Notas

3 Véase www.unctad.org/rmt2006; y para mas informacion y para el texto del Marco SAFE, véase la pagina web de la
OMA, www.wcoomd.org.

36 yéase el Programa Columbus de implantacion de capacidad en WCO News, N° 53, junio de 2007. Se ha sefialado que
al 1° de junio de 2007, la OMA y sus socios habian completado misiones de diagnostico en 60 administraciones miem-
bros de esa Organizacion. Segun un articulo anterior sobre el Programa Columbus al cabo de un afio, publicado en
WCO News, N° 52, febrero de 2007, se preveia que para julio de 2007 se habrian completado 100 misiones. Por lo que
respecta a la fase 2 del Programa Columbus, la OMA estaba trabajando estrechamente con los paises diagnosticados y
se estimaba que 23 paises habian alcanzado la fase de ejecucion. Por lo que atafie a la fase 3, un total de 98 paises
habian presentado el informe con el modelo de supervision del SAFE.

37 El texto del Marco Normativo y las Directrices sobre los OEA pueden encontrarse en la pagina web de la OMA,
www.wcoomd.org.

3 Marco Normativo SAFE y Directrices OEA de la OMA, cap. 1.

¥ Ibid. (2), esto incluye la necesidad de contar con un certificado de seguridad internacionalmente reconocido, exten-
dido de conformidad con las convenciones internacionales pertinentes, lo que incluiria un Certificado internacional de
proteccion del buque extendido segtin el Cédigo PBIP.

“En la norma 3 del pilar 2 (aduanas-empresas) del Marco, se dispone lo siguiente: "Las administraciones de aduanas,
conjuntamente con los representantes de los medios comerciales, elaboraran mecanismos de convalidacién o procedi-
mientos de acreditacion de la calidad que ofrezcan incentivos a las empresas en su calidad de operadores econdomicos
autorizados". Para mas informacion sobre autorizacion, convalidacidon y reconocimiento mutuo, véanse las definiciones
en el documento de las Directrices OEA, asi como otra informacion pertinente.

Véase el Marco Normativo SAFE y las Directrices OEA de la OMA.

2 Entrevista sobre el Marco Normativo con el Director de Cumplimiento y Facilitacién de la OMA publicada en WCO
News, N° 52, febrero de 2007 (www.wcoomd.org).

# Mas informacion sobre los aspectos de seguridad en el transporte, incluidos varios documentos e informes, se
encontrara en la pagina web de la Comision Europea http://ec.europa.eu/dgs/energy transport/security/index en.htm.

* El reglamento entré en vigor a finales de diciembre de 2006. Para su texto, véase el Diario Oficial de la Unién
Europea, DO L 360, 19 de diciembre de 2006.

*En el Articulo 14 k 2) figuran mas requisitos, incluida la necesidad de un certificado de seguridad conocido interna-
cionalmente y expedido de conformidad con un convenio internacional pertinente. Esto comprenderia el Certificado de
seguridad internacional del buque expedido con arreglo al codigo PBIP.

6y éase el Reglamento de la Comision (CE) N° 1875/2006, sec. 3.
“1bid., art. 14 k 4).

* Mandato del Grupo de Trabajo, JCCC UE-EE.UU. sobre reconocimiento mutuo, pagina web de la Comisién Europea,
http://ec.europa.cu.

¥ Véase el comunicado de prensa de la UE IP/06/1206 de 19 de septiembre de 2006.
3 Para mas informacion, véase la pagina web de la Comision Europea http://ec.europa.eu.

1 Véase en el comunicado de prensa IP/07/531 de la UE de 19 de abril de 2007 una referencia a la modernizacion de los
procedimientos europeos y a como la Comisiéon Europea acoge con satisfaccion que se haya aprobado el Programa de
Aduanas 2013 por el Consejo.

52 para el texto del proyecto de circular véase Informe del Grupo mixto de trabajo MSC/FAL sobre proteccién y
facilitacion del movimiento de las unidades de transporte cerradas y contenedores de carga transportados en buques,
FAL 34/WP.5, anexo.



114 El transporte maritimo en 2007

S FAL 34/10/5.
M FAL 34/WP.5, parrs. 8 a 10 y anexo.

3% Véase el Informe del FAL sobre su 34° periodo de sesiones, FAL 34/19, pag. 42. La direccién de la pagina web es la
siguiente:  http://www.uscg.mil/hg/g-m/mp/xfaqs.html y http:// www.cbp.gov/linkhandler/cgov/import/commercial
enforcement/ctpat/ctpat_best practices.ctt/ctpat best practices.pdf.

S FAL 34/WP.5, parr. 5.

%" Para un examen de las responsabilidades de gobiernos, instalaciones portuarias y propietarios y armadores de buques
segun el Cddigo PBIB, véase el informe de la UNCTAD Container Security: Major Initiatives and Related
International Developments, UNCTAD/SDTE/TLB/2004/1, parrs. 80 a 86. Véase también de la UNCTAD, EI!
Transporte Maritimo en 2005, pag. 89.

% Las circulares del MSC estan disponibles en la pagina web de la OMI, www.imo.org. Para mas informacién sobre las
aprobadas recientemente, véase UNCTAD, El Transporte Maritimo en 2006.

¥ Para mas informacion, véase el informe del MSC sobre su 82° periodo de sesiones, MSC 82/24, 18 de diciembre
de 2006.

8 MSC.1/Circ.1219, Especificaciones técnicas provisionales sobre el sistema LRIT y otras cuestiones. En el 81° periodo
de sesiones del CSM celebrado en mayo de 2006 se aprobd un conjunto de normas nuevas sobre los Sistemas de segui-
miento e identificacion a larga distancia (LRIT), que se incluira en el capitulo V del Convenio SOLAS sobre seguridad
de la navegacion, juntamente con normas de desempeflo asociadas y requisitos funcionales; véanse las resoluciones
MSC.202 (81), MSC.210 (81) y MSC.211 (81). El Sistema LRIT se introdujo para ampliar mucho la capacidad de
seguimiento de los Gobiernos Contratantes de SOLAS. Para informacion de los antecedentes y una descripcion del
LRIT, véase El Transporte Maritimo en 2006.

8! Para un examen de otras enmiendas al Convenio SOLAS vy los codigos obligatorios y las directrices aprobadas por el
MSC en su 82° periodo de sesiones de diciembre de 2006, véase la pagina web de la OMI, www.imo.org.

82 Protocolo para la supresion de actos ilicitos contra la seguridad de plataformas fijas situadas en la plataforma conti-
nental, 1988 (Protocolo SUA).

8 Art. 1 1); art. 2, 1 d), 2); art. 2 bis; art. 2 ter; art. 3 1), 3), 4).

# Los textos de los Protocolos SUA de 2005 figuran en los documentos de la OMI LEG/CONF.15/21 y
LEG/CONF.15/22. Para mas informacidn, véase la pagina web de la OMI www.imo.org. Véase también UNCTAD, E/
Transporte Maritimo en 2006.

85 Véase el Informe del Comité de Facilitacion sobre su 34° periodo de sesiones FAL 34/19, parr. 7.8 4), pag. 30. Los
Protocolos todavia no estan en vigor. El Protocolo de 2005 que enmienda el Convenio SUA requiere su aprobacion por
12 Estados miembros para que entre en vigor. El Protocolo de 2005 al Protocolo SUA requiere la aprobacién de sdlo 3
Estados miembros, pero su entrada en vigor esta sujeta a que entren en vigor las enmiendas al Convenio SUA.

S FAL 34/WP.5

7 Todos los documentos estan disponibles en www.unctad.org/ttl.

88 www.unctad.org.ttl/legal.

% Para mas informacion, véase el documento FAL 34/INF.6, presentado por la ISO en el ultimo periodo de sesiones del
Comité de Facilitacion. Véase también la pagina web de la ISO, http://www.iso.org. Para varios articulos sobre la labor
reciente de la ISO en la esfera de la seguridad de la cadena de suministro, véase ISO Focus, julio/agosto de 2006.

™ Véase LEG/CONF.16/3, de 13 de noviembre de 2006, Examen de un proyecto de convenio sobre la remocion de
restos de naufragio.

' Para mas informacion, véase "Double or quits", Lloyd's Shipping Economist, noviembre de 2006.
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2 Para el texto del proyecto de convenio y las directrices, véase el documento de la OMI Reciclaje de buques, Informe
del Grupo de Trabajo por correspondencia, MEPC 55/3/2. Para mas detalles, véase el informe del MEPC sobre su 55°
periodo de sesiones, MEPC 55/23, pags. 21 a 31. Véase también "Draft new ship-recycling convention reaches
advanced stages", IMO News, N° 4, 2006 (Www.imo.org).

™ Entre ellas figuran las Directrices para la autorizacion de las instalaciones de reciclaje de buques, las Directrices para
el reciclaje seguro y ambientalmente racional de los buques, y las Directrices para la elaboracion de un plan de reciclaje
del buque.

™ Informe sobre el estado juridico de los convenios y otros instrumentos multilaterales respecto de los cuales la
Organizacion ejerce funciones, C 97/15/Add.1.

5 Al 27 de octubre de 2007, el namero de Partes comunicado era de 37; véase el informe del Consejo de la OMI,
C97/15/Add.1.

" Véase el Informe del MEPC sobre su 55° periodo de sesiones, MEPC 55/23, anexo 9.
""MEPC 45/8.

8 Ibid., anexo 8.

" 1bid., anexo 10.

% 1bid., pag. 33.

8 1bid., pag. 29.

2 Ibid.

8 Articulo 8 3) del Convenio.






Capitulo 7

EXAMEN DE LO ACONTECIDO EN
LAS REGIONES: ASIA

Este capitulo examina y analiza el comercio maritimo global e interregional en Asia desde 2004. También
trata del contexto demogrdfico de la region, el comercio contenedorizado, los operadores asidticos de
terminales y los Clubs P&I, e incluye un informe monogrdfico sobre la evolucion de los puertos en
Viet Nam. Las exportaciones de mercancias de la region crecieron a la notable tasa del 18%, mientras las
importaciones lo hicieron en un 11%. Las economias en desarrollo de Asia crecieron del orden del 7,6% en
2006. Los paises en desarrollo de la region siguieron aumentando sus ya sustanciales reservas de divisas,
alcanzando la suma sin precedentes de 2,5 billones de dolares. Los operadores terminales internacionales
ubicados en Asia tienen un trdfico de mas de 220 millones de TEU y alrededor de la mitad de los
movimientos mundiales totales de contenedores. De la flota mundial de buques de mdas de 100 TB, el 21%

esta registrado en Asia.

A. LA SITUACION ECONOMICA

En los paises asiaticos viven en total unos 4.000
millones de personas, es decir, dos tercios de la
poblacion mundial. Los paises en desarrollo de Asia
crecieron en torno al 7,6% en 2006; el promedio de
1995 a 2005 fue aproximadamente del 4,7% (véase el
cuadro 51). A pesar de unos precios del petrdleo
elevados e inestables en 2006, la inflacion en esos
paises se mantuvo controlada en alrededor del 4,3%,
al igual que en el afio anterior. Los paises en desarro-
llo de la region siguieron aumentando sus ya sustan-
ciales reservas de divisas, alcanzando la suma sin
precedentes de 2,5 billones de ddlares, de los que
China tenia 1 billon a finales de 2006. Las exporta-
ciones de la region se incrementaron en un notable
17%, beneficiandose de la fuerte demanda mundial.
En el cuadro 51 figuran las tasas anuales de creci-
miento del PIB de algunos paises de la region. En un
extremo, Azerbaiyan, con la ayuda de las exporta-
ciones de petroleo, registrd la tasa de crecimiento mas
elevada con un 31%. En el otro extremo, Timor-Leste
experimentd un retroceso del 1,6%.
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El crecimiento econémico siguid siendo conside-
rable en Asia meridional y sudoccidental, siendo la
industria y los servicios los motores principales. La
economia de la India en 2006, impulsada por incre-
mentos en los servicios y una produccion industrial
acelerada, crecid a una tasa estimada en 9,2%. La
Republica Islamica del Iran, unico exportador neto
de petroleo de la subregion, progresd 5,3%. En
China se espera que el crecimiento sea de 9,9% en
2007, inferior al 10,7% de 2006. En la Federacion
de Rusia se prevé en 2007 una mejora del 6,4%.

Como consecuencia de las mayores importaciones
de petréleo, las balanzas por cuenta corriente
bajaron a lo largo de la region para igualarse a su
nivel de 2004, a pesar de las sustanciales mejoras de
2005 (véase el cuadro 52). En un extremo, Maldivas
registré un déficit del 36,2% del PIB, mientras que
en el polo opuesto Singapur tuvo un superavit de
25,9%. Las sustanciales exportaciones de muchos
paises compensan los efectos de los mayores pre-
cios del petroleo.
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Cuadro 51

Tasas del crecimiento real del PIB en las economias asiaticas que se indica, 1994-2006
(En porcentajes)

1994- 1995- 1996- 1997- 1998- 1999- 2000- 2001- 2002- 2003- 2004- 2005-
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Economias en desarrollo de Asia 7,5 7,3 5,5 1,7 5,4 6,6 3,7 6,0 6,6 7,6 7,0 7,6

Asia Oriental 9,0 8,0 7,1 2,5 7,5 8,0 5,0 7,4 7,0 8,2 7,4 8,4
China 10,9 10,0 9,3 7,8 7,6 8,4 8,3 9,1 10,0 10,1 9,9 10,7
Hong Kong (China) 3,9 4,2 5,1 -5,5 4,0 10,0 0,6 1,8 3,1 8,2 4,6 6,8
Macao (China) 33 04 -03 46 -24 5,7 2,9 10,1 142 28,6 2,5 2,5
Mongolia 6,3 2,4 4,0 3,5 3,2 1,1 1,0 4,0 5,6 10,7 7,0 8,4
Provincia china de Taiwan 6,4 6,1 6,4 4,5 5,7 58 22 42 3,4 6,1 3,8 4,6
Republica de Corea 9,2 7,0 4,7 -6,9 9,5 8,5 3,8 7,0 3,1 47 4,0 5,0
Republica Popular

Democratica de Corea -4,1 36 63 -1,1 6,2 1,3 3,7 1,2 1,8 0,0 0,9 0,9

Asia Meridional 6,2 6,4 3,5 5,3 5,9 4,1 4,7 4,8 8,0 6,8 7,9 8,1
Afganistan 5,0 9,0 10,1 11,9 -59 -33,6 -94 29,7 18,6 8,0 13,8 8,0
Bangladesh 4,6 5,4 5,2 4,9 5,9 5,3 4.4 5,3 6,3 5,4 5,5 6,7
Bhutan 7,3 5.8 4,2 5,8 7,8 9,5 8,6 7,1 6,8 8,7 8,8 13,7
India 7,6 7,4 4,5 6,0 7,1 3,9 5,1 4,1 8,6 7,1 8,7 9,2
Iran (Republica Islamica del) 2,9 6,2 -0,5 3,7 2,7 5,9 5,4 7,8 8,0 6,5 5,9 5,3
Maldivas 7,1 88 11,5 9,3 7,8 4,4 3,3 6,1 9,2 9,6 -0,2 16,1
Nepal 3,5 53 53 2,9 4,5 6,1 56 -0,6 3,4 34 2,5 1,9
Pakistan 4,8 1,0 2,6 3,7 4,3 2,7 1,9 3,2 5,0 6,4 7,8 6,2
Sri Lanka 5,5 3,8 6,4 4,7 4,3 6,0 -14 4,0 5,9 5,4 6,2 7,5
Turquia 7,2 7,0 7,5 3,1  -47 74  -75 7,9 5,8 8,9 7.4 5,5

Asia Sudoriental 8,3 7,4 4,1 -8,3 3,8 6,3 2,2 4,8 5,4 6,2 5,4 5,9
Brunei Darussalam 3,0 1,0 3,6 -40 2,6 2,8 3,0 2,8 3,8 1,7 3,0 3,8
Camboya 5,9 4,6 5,7 5,0 12,6 8,4 5,5 5,2 7,0 7,7 7,0 9,5
Filipinas 4,7 5.8 52  -0,6 3,4 4,7 3,0 4,4 4,5 6,0 5,1 5,4
Indonesia 8,2 7,8 4,7 -13,1 0,8 4,9 3,8 4,4 4,7 5,1 5,6 5,5
Malasia 9,8 10,0 73  -14 6,1 8,9 0,3 4,4 5.4 7,1 53 5,9
Myanmar 6,9 6,4 5,7 58 109 13,7 11,3 12,0 13,8 5,0 4,5 7,0
Republica Democratica

Popular Lao 7,5 6,9 6,9 4,0 7,3 5,8 5,8 5,9 5,8 6,9 7,3 7,6
Singapur 8,0 8,2 83 -14 72 10,0 -23 4,0 2,9 8,7 6,4 7,9
Tailandia 9,2 59 -14 -105 4,4 4,8 2,2 5,3 7,0 6,2 4,5 5,0
Timor-Leste 9,5 10,8 4,1 2,1 355 13,77 16,5 -6,7 -6,2 1,8 32 -1,6
Viet Nam 9,5 9,3 8,2 5,8 4,8 6,8 6,9 7,1 7,3 7,8 8,4 8,2

Economias en transicion: Asia -5,5 1,7 39 2,1 43 7,1 9,0 7,3 8,1 8,7 94 11,5
Armenia 6,9 5,9 33 7,3 3,3 5,9 9,6 132 14,0 10,1 139 134
Azerbaiyan -11,8 1,3 158 10,0 74 11,1 9,9 10,6 11,2 102 243 31,0
Federacion de Rusia -4,1 -3,6 14 -53 6,4 10,0 5,1 4,7 7,3 7,1 6,4 6,7
Georgia 2,6 10,5 10,5 3,1 2,9 1,8 4,8 55 11,1 6,3 9,3 9,0
Kazajstan -8,2 0,5 1,7 -1,9 2,7 9,8 13,5 9,8 9,3 9,6 94 10,6
Kirguistan -5.4 7,1 9,9 2,1 3,7 5,4 5,3 0,0 7,0 7,0 -0,6 2,7
Tayikistan -12,5  -16,7 1,7 5,3 3,7 83 10,2 9,5 10,2 10,6 7,5 7,0
Turkmenistan -7,2 6,7 -114 7,1 16,5 5,5 4,3 0,3 33 5,0 9,6 9,0
Uzbekistan -0,9 1,7 52 4,4 4,4 4,0 43 4,2 4,5 7,7 5,0 7,2

Fuente: Secretaria de la UNCTAD.
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Cuadro 52
Balanzas por cuenta corriente de las economias asiaticas que se indica, 1995-2006
(En porcentaje del PIB)

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Armenia -17,0 -18,2 -18,7 -22,1 -166 -146 -94 -62 -6,7 -45 -39 -56
Azerbaiyan -16,6 -29,3 -23,1 -30,7 -13,1 -32 -09 -12,3 -278 -304 1,3 11,2
Bangladesh -8 32 -1,3 -11,7 -1,1 -1,0 -2,5 03 0,3 0,3 -09 0,9
Bhutan -11,6 -11,9 -7,6 10,6 2,2 54 -54 -89 -10,7 -7,6 -22,0 -15,1
Brunei Darussalam 46,6 419 56,0 . . . 697 593 685 68,7 684 .
Camboya -32 3,1 06 -58 -51 -28 ~-1,1 -1,5 -3,7 -23 -43 -55
China 0,2 09 4,1 33 2,1 1,9 1,5 27 3,1 3,5 7,2 7,1
Federacion de Rusia 2,2 2,8 0,0 0,1 126 18,0 11,1 8,4 8,2 9,9 10,9 10,0
Filipinas 44 48 -53 2,4 9,5 8,2 1,9 55 44 24 2,5 2,4
Georgia -19,1 -18,7 -144 -76 -7,1 -88 -6,5 -6,5 -94 -83 -11,7 -10,0
Hong Kong (China) . . 45 1,5 6,4 4,1 59 76 104 9,5 11,1 10,1
India -1,7 -12 -14 -10 -1,0 -06 0,7 1,3 24 -08 -1,1 ~-1,6
Indonesia 32 34 24 43 4,1 4,8 42 39 3.4 0,6 0,3 0,8
Iran (Republica Islamica del) 3,9 1,4 - 1,1 12,0 17,5 7,1 3,1 0,6 0,9 7,5 7,4
Kazajstan -1,2 3,7 -38 -58 -1,0 20 -63 -42 -09 1,1 -0,9 0,2
Kirguistan -15,7 -23,3 -7,8 -25,1 -202 -9,1 -3,7 -50 -52 -46 -84 -128
Malasia 98 44 -59 132 159 9,4 8,3 84 12,8 126 15,7 132
Maldivas 46 -1,6 -68 -41 -134 -82 -94 -56 -45 -158 -33,6 -36,2
Mongolia -68 -58 -55 -78 -6,7 -57 -16 -96 -15 3,9 5,5 .
Myanmar -0,2  -0,2 0,0 - 0,2 -0,1 -0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1
Nepal 8,1 -87 -80 ~-15 0,1 4,5 49 473 2,6 29 2,2 2,4
Pakistan 3,7 74 -60 -29 -31 -03 0,5 3,7 4,9 1,9 -14 -39
Republica de Corea -1,7 41 -1,6 11,7 5,5 2,4 1,7 1,0 2,0 4,1 2,1 0,4
Republica Democratica Popular Lao -19,5 -18,5 -17,5 -11,7 -8,3 -0,5 -47 03 -20 -7,7 -6,7 -10,0
Singapur 17,5 150 156 223 174 11,6 13,7 134 24,1 245 285 259
Sri Lanka -6,1 49 26 -14 -36 -65 -14 -14 -04 -32 -28 -53
Tailandia 79 -79 2,1 128 10,2 7,6 54 55 566 42 21 1,2
Tayikistan -169 -72 -54 91 -31 -68 -67 -14 -03 -2,7 -08 2,6
Timor-Leste . . .- 54 22 11,7 125 7,6 51 351 .
Turquia -4 -1,3 -1,4 1,0 -0,7 -49 23 -08 -34 -52 -64 -79
Turkmenistan 0,2 0,1 -21,6 -34,5 -20,5 6,4 0,2 1,7 0,7 -44 1,9 2,6
Uzbekistan -02 -70 -39 -0,6 -0,8 1,6 -1,0 1,2 8,7 9,7 11,6 10,7
Viet Nam 90 -82 -57 -39 41 3,6 2,1 -1,7 47 -2,0 0,4 0,9

Fuente: CESPAP, Economic and Social Survey of Asia and the Pacific 2007, cuadro 6 del apéndice.

Las exportaciones de mercancias de Asia crecieron
por término medio un 13,3%, mientras que las impor-
taciones lo hicieron en un 11% (véase el cuadro 53).
Azerbaiyan obtuvo el mayor incremento de sus expor-
taciones con un promedio de 35,2%, seguido de
Kazajastan (25,2%), Viet Nam (21,4%), Camboya

(21,2%) y China (19,6%). Las importaciones de mer-
cancias registraron su mayor incremento en
Tayikistan, con un 21,3%, seguido de cerca por China
(19,7%), Georgia (19,6%), Afganistan (19,3%) y la
India (18,2%). En conjunto, las altas tasas de creci-
miento muestran el dinamismo del comercio en Asia.
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Cuadro 53
Tasas de crecimiento del comercio de mercancias en Asia
(En porcentajes)

Exportaciones Promedio Importaciones Promedio

Economias en desarrollo de la CESPAP aritmético aritmético

2004 2005 2006 1997-2006 2004 2005 2006 1997-2006
Afganistan® 133 26 7.9 13,9 23 9,0 10, 19,3
Armenia 60 362 -1,1° 15,1 58 332 19,7° 11,3
Azerbaiyan 426 1044 941° 35,2 31,5 214 17.2° 15,8
Bangladesh® 16,1 138 216 10,9 129 20,6 122 8,1
Bhutin® 39,7 18,0 2539 12,5 292 67,6 18,0¢ 17,3
Brunei Darussalam 2,0 26,6 18,0° 8,8 22,4 0,3 25,5¢ -2,6
Camboya 24,1  124d 222f 21,2 22,58 20,2% 22,1% 15,7
China 354 284 272 19,6 36,0 17,6 20,0 19,7
Federacion de Rusia 348 329 287° 15,0 28,0 28,7 362° 11,9
Filipinas 9,5 40 15,5 11,7 8,8¢  7.7° 9,0 5,2
Georgia 314 348  20,7° 19,3 36,7 338 563° 19,6
Hong Kong (China) 15,9 11,6 9,7 6,7 16,9 10,5 11,6 5,8
India® 28,5 234 30,00 15,3 48,6 32,0 31,5 18,2
Indonesia 126 20,1 162f 7,7 28,08 2628 15,6 7,1
Iran (Republica Islamica del)® 29,0 36,9 38,0" 15,8 2928 738 306% 14,5
Kazajstan 557 374 39,0 252 446 30,1  32,0° 15,0
Kirguistin 242 333 163° 11,7 249 98,7  47,0° 17,8
Macao (China) 9,0 -120 3,0 2,9 263 12,5 163 8,9
Malasia 208 11,0 134 9,6 264 85 141 6,4
Maldivas 19,1 -10,7 39,74 10,4 363 16,1 26,54 12,7
Mongolia 412 224 436 15,8 275 160 257 13,0
Myanmar 14,1 145  94° 12,3 7.1 1,5 11,9° 45
Nepal® 89 148  -1,1¢ 6,9 106 156  11,2¢ 6,1
Pakistan® 103 169 143 8,0 276 32,1 388 10,6
Republica de Corea 31,0 12,0 144 11,4 255 164 184 9,7
Republica Democritica Popular Lao 83 522 29,5 9,8 542 238 36,19 7,7
Singapur 242 157 212° 10,1 274 153  21,6° 7,7
Sri Lanka 122 102 9,1° 7,0 199 10,8 18,9 7.5
Tailandia 206 149 16,8 9,6 257 259 7,1 7.9
Tayikistan 148 159 558" 12,7 56,1 97,0 289" 21,3
Timor-Leste 1434 250" 0,0 14,3 864 597 1,9 -1,1
Turkmenistin 6,6 276 9,69 16,3 322 96 5,39 15,8
Turquia 33,7 163 134° 14,0 40,7 19,7  17.8° 14,2
Uzbekistan 324 149 11,8 8,2 272 13,1 1539 0,5
Viet Nam 31,4 224 219¢ 21,4 26,7 15,7  20,1¢ 15,4
Promedio aritmético de 35 paises 21,3 21,6 21,6 13,3 262 234 21,4 11,1

Fuente: Adaptado por la UNCTAD de CESPAP, Economic and Social Survey of Asia and the Pacific 2007, cuadros 8 y 9 del apéndice.

* Todas las cifras son estimaciones, excepto los datos de 2006 que son proyecciones. Las cifras excluyen el opio y los flujos
asociados a las actividades del ejército de los Estados Unidos y a las de casi todas las fuerzas internacionales de asistencia en materia
de seguridad.

®Se refiere a los nueve primeros meses de 2006.
¢ Datos del afio fiscal.

¢ Estimacion.

¢Se refiere a los tres primeros meses de 2006.
fProyeccién.

¢Valor f.0.b.

"Se refiere a los seis primeros meses de 2006.
ISe refiere a los diez primeros meses de 2006.
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El contexto demogrdfico

La evolucion demografica de Asia vari6 en cada pais,
aunque mostrd unas tendencias similares al alza. Las
tasas medias de fecundidad que ascendian a seis naci-
mientos por cada madre en el periodo de 1950 a 1955
disminuyeron a 2,4 en 2000-2005. Esto significa que
en algunos paises, especialmente en los de Asia
septentrional y nororiental, donde en 1970 el porcen-
taje de la poblacion activa era el 57%, esa cifra habra
aumentado en 2010 al 72%. Con mas personas econd-
micamente activas y menos dependientes a los que
ayudar, podria haber una mejora apreciable de la
productividad, siempre que esos trabajadores se
emplearan adecuadamente. Se estima que la poblacion
activa de Asia septentrional y central alcanzard un
maximo en 2010 para registrar luego un pronunciado
descenso; en la parte sudoriental y sudoccidental del
continente deberia alcanzarse un maximo en 2025,
mientras que en la parte meridional se mantendria
constante durante un largo tiempo.

B. CONTENEDORIZACION
Direccion del trdfico de contenedores

La Conferencia de Fletes del Lejano Oriente
(FEFC), que es un grupo de 16 compafiias mariti-
mas con aproximadamente dos tercios de Ia
capacidad de los buques portacontenedores en la
ruta Asia/Europa, anuncié un incremento del
volumen de trafico en 2007 en ambas direcciones.
El trafico de contenedores en direccion oeste ascen-
di6 a 731.360 TEU en enero de 2007, con un
aumento de 16,4% respecto del mismo periodo del
afio anterior. En febrero, la misma ruta registré un
incremento de 50% en ese trafico respecto del afio
anterior, con 697.910 TEU. En marzo, las cifras
fueron de 684.550 TEU, un 3,4% mas que en el
mismo periodo de 2006. En el primer trimestre de
2007 se movieron 2,12 millones de TEU en
direccion oeste, con 1,4 millones destinados a
Europa septentrional y alrededor de 724.890 al
Mediterraneo. La primera de esas cifras suponia un
aumento anual de 49,1% hasta febrero, mientras que
el crecimiento de la segunda fue de 52,1%. Esos
incrementos en la demanda de mercancias proce-
dentes de Asia hizo que en julio de 2007 la FEFC
anunciara una subida de 300 ddlares en el costo por
TEU de transporte de Asia a Europa. Ello represen-
taba un aumento del 19% sobre el precio medio del
primer trimestre de 1.550 ddlares, la mayor alza en
un solo trimestre del ultimo decenio. No obstante,
tal cosa tendria también que compararse con la

reduccion del 15% en las tarifas durante el primer
trimestre de 2006.

En la ruta en direccion este, los voliimenes transpor-
tados por la Conferencia sumaron 272.941 TEU en
enero de 2007, un 21,7% mas que el afio anterior. A
finales del primer trimestre de 2007, el trafico en
direccion este desde Europa a Asia habia crecido un
9,6% respecto del afio anterior hasta 815.173 TEU.
En cuanto a los movimientos desde Europa septen-
trional a Asia, mejoraron un 7% para cifrarse en
661.569 TEU.

El tréfico total desde Asia a los Estados Unidos se
situé en 1,1 millones de TEU en febrero, con un
incremento del 19,5% respecto del mismo periodo
de 2006. El de China a los Estados Unidos fue en
febrero de 2007 de 771.849 TEU, con un progreso
del 31,6%. El que se dirige desde Viet Nam a los
Estados Unidos crecio 49% en febrero respecto del
mismo periodo de 2006 para situarse en 28.431
TEU. Las exportaciones asiaticas a los Estados
Unidos han estado disminuyendo ligeramente, con
la excepcion de las de China, mientras que el
comercio intrarregional ha ido en aumento®. El
crecimiento anual del trafico contenedorizado en la
ruta transpacifica entre Asia y Estados Unidos se ha
frenado en los ultimos afios desde un incremento del
17,3% en 2004 a un 14,1% en 2005 y un 10,8% en
2006. Al mismo tiempo, las tarifas del transporte
maritimo entre Asia y los Estados Unidos han
bajado desde su maximo de 2.203 dolares en el
tercer trimestre de 1999 a 1.643 dolares en el primer
trimestre de 2007. El trafico de contenedores de los
puertos asiaticos de distribucion depende mucho del
comercio intrarregional, dedicindose mas de la
mitad de todos los movimientos en los puertos de
Busan, Hong Kong (China) y Yokohama a abaste-
cer a la region. Entre 2001 y 2005, en una muestra
de 60 grandes puertos asiaticos de toda la region se
registrd un crecimiento medio del 10% anual.

El volumen del comercio maritimo intraasiatico
desde el Japén a China fue de 74.122 TEU en abril
de 2007, un 5,7% menos que en el mismo periodo
de 2006. Ese comercio desde China al Japén tam-
bién se redujo en abril un 1,3% respecto del mismo
periodo de 2006 para cifrarse en 191.012 TEU.

En el grafico 16 figura la tendencia de las tarifas del
transporte maritimo de las mercancias que se diri-
gen a Asia o que proceden de ese continente durante
el periodo de 2004 a 2007. En ese periodo los fletes
generalmente se mantuvieron constantes excepto en
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Grafico 16

Tarifas de los fletes desde Asia o hacia ella, 2004-2007
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la ruta de Asia a Europa, que experimentd una
reduccion del 15% en el primer trimestre de 2006.
Las tarifas del transporte desde Europa y los
Estados Unidos a Asia en el periodo de 2004 a 2007
han registrado en buena parte una evolucion para-
lela. Las tarifas desde Europa a Asia supusieron
entre un 51 y un 58% de las vigentes en la direccion
opuesta. En la ruta desde los Estados Unidos a Asia
variaron un poco mas, entre un 43 y un 58% de las
aplicadas en la direccion opuesta.

El trdfico en los puertos de contenedores

En el cuadro 54 figuran los 49 principales puertos
asiaticos de contenedores en lo que hace al trafico
medido en TEU. Son muy parecidos a los de los prin-
cipales puertos de esta categoria de todo el mundo en
razon del elevado volumen de mercancias contenedo-
rizadas exportadas por la region. Los puertos que se
desempefiaron mejor en 2006 en comparacion con
2005 fueron Yantai con un incremento del 112%,
seguido de Yingkou con un 59% y Guangzhou con un
40%. Por término medio, los puertos de China conti-
nental crecieron un 35% en 2006 frente a un 29% en
2005. Entre los puertos de otros paises en desarrollo
que registraron mejoras de dos digitos figuran
Colombo (con un 25% de aumento), Jawaharlar
(23%), Gwangyang (22%), Ambarli (21%), Incheon y
Ho Chi Minh (19%), Dubai (17%), Tanjung Pelepas
(14%), Port Klang (14%), Chittagong (12%), Laem
Chabang (11%), y Karachi y Bangkok (10%).

En el cuadro 55 figura el trafico portuario de con-
tenedores en 25 paises asiaticos seleccionados. La
tasa media de crecimiento de los puertos de esos
paises fue 11,6%, similar al 11,4% del periodo de
2004 a 2005. China es el pais con el mayor trafico,
con alrededor de 81 millones de TEU. Esto supone
un 23% mas que el afio anterior, que también
registré un incremento similar del 22% respecto de
2004.

Operadores de los terminales asidticos de
contenedores

Entre los operadores internacionales de terminales
que tienen su sede en Asia figuran Cosco Pacific,
DP World, Evergreen, Hanjing, Hutchinson Port
Holdings (HPH), ICTSI, NYK/Ceres y PSA
International. En conjunto tienen un trafico de mas
de 220 millones de TEU y alrededor de la mitad del
movimiento de todo el mundo de contenedores.
Otro operador de terminales ubicado en Asia, pero
que no tiene unas actividades portuarias mundiales,
es China Merchants Holdings International (CMHI),
que posee intereses en operaciones portuarias en
Hong Kong (China), Ningbo, Qingdao, Shenzhen,
Shanghai, Tianjin y a lo largo del delta del rio
Yangtze y de la franja econémica de Bohai. A prin-
cipios de 2007 CMHI compr6 a DP World su parti-
cipacion en el terminal de Shenzhen. También tiene
una parte del 30% en Shanghai International Port
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Cuadro 54
Trafico de contenedores en los 50 mayores puertos asiaticos, 2004, 2005 y 2006
(En TEU)

Nombre del puerto Pais/territorio 2004 2005 2006"
Singapur Singapur 21.329.100 23.192.200 24.796.000
Hong Kong Hong Kong (China) 21.984.000 22.427.000 23.539.000
Shanghai China 14.557.200 18.084.000 21.710.000
Shenzhen China 13.655.500 16.197.173 18.468.900
Busan Republica de Corea 11.491.968 11.843.151 12.030.000
Kaohsiung Provincia china de Taiwan 9.714.115 9.471.056 9.774.670
Dubai Emiratos Arabes Unidos 6.428.883 7.619.219 8.923.465
Qingdao China 5.139.700 6.307.000 7.702.000
Ningbo China 4.005.500 5.208.000 7.068.000
Guangzhou China 3.304.000 4.685.000 6.600.000
Port Klang Malasia 5.243.593 5.543.527 6.326.000
Tianjin China 3.814.000 4.801.000 5.900.000
Tanjung Pelepas Malasia 4.020.421 4.177.121 4.770.000
Laem Chabang Tailandia 3.529.000 3.765.967 4.215.817
Xiamen China 2.871.700 3.342.300 4.018.700
Tokio Japén 3.358.257 3.597.588 3.695.892
Tanjung Priok Indonesia 3.170.000 3.281.580 3.347.000
Jawaharlal Nehru India 2.371.338 2.666.703 3.298.328
Dalian China 2.211.200 2.655.000 3.212.000
Yokohama Japén 2.717.631 2.873.277 3.199.882
Colombo Sri Lanka 2.220.525 2.455.297 3.079.132
Yeddah Arabia Saudita 2.425.930 2.835.539 2.963.548
Nagoya Japén 2.303.541 2.491.198 2.751.677
Manila Filipinas 2.696.878 2.625.000 2.638.471
Ciudad de Ho Chi Minh (Saigon) Viet Nam 1.868.000 2.122.000 2.532.000
Kobe Japén 2.176.830 2.262.066 2.413.000
Salalah Oman 2.228.546 2.491.741 2.390.000
Osaka Japén 1.725.565 2.094.277 2.231.630
Keelung Provincia china de Taiwan 2.070.192 2.091.458 2.123.000
Tanjung Perak/Surabaya Indonesia 1.667.868 1.850.000 1.943.000
Gwangyang Republica de Corea 1.321.862 1.441.261 1.760.000
Khor Fakkan Emiratos Arabes Unidos 1.819.431 1.929.729 1.730.758
Bangkok Tailandia 1.318.000 1.349.246 1.485.328
Ambarli Turquia 1.078.406 1.185.768 1.445.000
Shahid Rajaee Iran (Republica Islamica del) 1.142.659 1.292.962 1.408.067
Incheon Republica de Corea 934.941 1.153.465 1.380.000
Lianyungang China 502.300 1.005.300 1.302.300
Taichung Provincia china de Taiwan 1.245.185 1.228.915 1.204.200
Zhongshan China 921.500 1.075.900 1.173.400
Yantai China 290.000 551.000 1.169.000
Karachi Pakistan 911.933 1.024.000 1.127.456
Fuzhou China 707.900 750.000 1.030.000
Yingkou China 1.040.438 633.600 1.010.000
Dammam Arabia Saudita 743.457 894.809 941.828
Chittagong Bangladesh 688.771 783.353 882.411
Pasir Gudang Malasia 805.689 836.754 880.611
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Nombre del puerto Pais/territorio 2004 2005 2006°
Penang Malasia 772.024 795.289 849.730
Izmir Turquia 804.563 784.377 847.926
Chennai India 617.000 735.000 797.832
Hakata Japén 611.184 666.846 710.000

Fuente: Datos obtenidos de Containerisation International Yearbook 2007 y de varias publicaciones de Dynamar B.V.,
e informacién obtenida directamente por la secretaria de la UNCTAD de operadores de terminales y autoridades portuarias.

* Si bien se procura por todos los medios obtener datos actualizados, las cifras de 2006 son en algunos casos estimaciones.
Algunos puertos no respondieron a la encuesta sobre su situacion.

Cuadro 55
Trafico portuario de contenedores en 25 paises asiaticos, 2004, 2005 y 2006
(En TEU)

; - Cifras preliminares Variacion Variacion

Pais/territorio 2004 2005 de 2006 porcentual  porcentual

2004-2005 2005-2006
China 54.517.667 66.520.473 81.927.000 22,02 23,16
Singapur 21.329.100 23.192.200 24.796.000 8,74 6,92
Hong Kong (China) 21.984.000 22.427.000 23.539.000 2,02 4,96
Japén 13.930.340 14.903.311 16.126.573 6,98 8,21
Republica de Corea 14.028.256 14.753.613 15.521.072 5,17 5,20
Malasia 11.249.482 11.762.654 13.295.393 4,56 13,03
Provincia china de Taiwan 13.029.492 12.791.429 13.101.870 -1,83 2,43
Emiratos Arabes Unidos 8.432.503 9.777.118 10.936.305 15,95 11,86
Tailandia 4.847.000 5.115.213 5.701.145 5,53 11,45
India 4.228.111 4.721.321 5.625.268 11,67 19,15
Indonesia 5.111.899 5.413.654 5.599.500 5,90 3,43
Arabia Saudita 3.169.387 3.730.348 3.905.376 17,70 4,69
Filipinas 3.255.851 3.167.486 3.556.195 -2,71 12,27
Turquia 2.732.950 2.907.063 3.336.742 6,37 14,78
Sri Lanka 2.220.525 2.455.297 3.079.132 10,57 25,41
Oman 2.515.546 2.727.341 2.543.284 8,42 -6,75
Viet Nam 1.868.000 2.122.000 2.532.000 13,60 19,32
Pakistan 1.405.306 1.564.827 1.760.956 11,35 12,53
Iran (Republica Islamica del) 1.177.265 1.325.643 1.528.518 12,60 15,30
Bangladesh 688.771 783.353 882.411 13,73 12,65
Kuwait 379.596 673.472 750.000 77,42 11,36
Libano 389.876 464.976 594.601 19,26 27,88
Yemen 491.171 508.085 590.981 3,44 16,32
Jordania 358.723 392.177 430.000 9,33 9,64
Camboya 213.916 211.141 221.490 -1,30 4,90
193.554.733  214.411.195 241.880.812 11,46 11,60

Fuente: Datos obtenidos de Containerisation International Yearbook 2007 y de varias publicaciones de Dynamar B.V., e
informacion obtenida directamente por la secretaria de la UNCTAD de operadores de terminales y autoridades portuarias.

* Si bien se procura por todos los medios obtener datos actualizados, las cifras de 2006 son en algunos casos estimaciones.
Algunos puertos no respondieron a la encuesta sobre su situacion. Un crecimiento negativo o bajo puede ser imputable a que
los totales nacionales a veces ocultan el hecho de haberse omitido datos de algin puerto.
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Group (SIPG), que construyd y opera el puerto de
aguas profundas de Yangshan en Shanghai, y una
participacion en el terminal del puerto de
Zeebrugge. Mas recientemente, CMHI se ha
ampliado al exterior con una inversion en el puerto
de Ben Dinh Sao Mai en Viet Nam meridional.

Hay sefiales de una tendencia hacia una mayor
consolidacion de las operaciones mundiales de los
terminales, al haber madurado el mercado después
de que aumentaran las licitaciones de concesiones
de terminales en los afios ochenta y noventa. No
obstante ello, el mercado sigue muy fragmentado
con muchos pequefios participes, por lo general
relacionados con compaflias navieras. En los
ultimos dos afios ha habido un movimiento hacia la
adquisiciéon de puertos por fondos privados de
capital, que se ha traducido en la subsiguiente
desaparicion de los puertos de las bolsas mundiales.
Por ejemplo, P&O Ports fue comprado por la filial
de DP World que es propiedad en su totalidad del
Gobierno de Dubai. Associated British Ports del
Reino Unido fue adquirido por Admiral
Acquisitions, una empresa privada de capital. En el
mismo pais, MDHC fue comprado por Peel
Holdings, una compaiiia privada (ahora propiedad
en un 49% del Deutsche Bank). Orient Overseas
Container Line, empresa maritima cotizada en Hong
Kong (China), vendié todas sus operaciones en
terminales (con exclusion de Long Beach y
Kaohsiung) a Ontario Teachers' Pension Plan Board
(OTPPB) en 2006. Otras compaiiias propietarias de
puertos que no cotizan son PSA International en
Asia, Eurogate, Hamburger Hafen und Logistik AG
(HHLA), Mediterranean Shipping Company (MSC)
y Terminal de Contenidors de Barcelona (TBC) en
Europa, y Stevedoring Services of America (SSA)
en América del Norte.

Entre los puertos que siguen presentes en los merca-
dos Dbursatiles asiaticos figuran CHMI, Cosco
Pacific y HPH (a través de su sociedad madre
Hutchison Whampoa), que se cotizan todas ellas en
la Bolsa de Hong Kong (China). ICTSI lo hace en
Manila, Hanjin en Seul (aunque Macquarie Bank
tiene una parte del 40% en el negocio del terminal),
APL en Singapur (a través de su sociedad madre
NOL), Evergreen en la Provincia china de Taiwan y
NYK en Tokio.

El costo que supone comprar terminales ha aumen-
tado en los ultimos afios. Cuando DP World
adquiri6 CSX Terminal en 2005 la proporcion

precio/beneficios (p/b) era de 14; cuando Admiral
Acquisitions compré Associated British Ports esa
proporcién era de 15; y cuando Deutsche Bank se
hizo con una parte de Peel Ports la cifra era de 16.
Sin embargo, cuando DP World adquiri6 P&O
Ports, menos de un afo después de la adquisicion de
CSX Terminals, la proporcion p/b habia subido a
19. Este coeficiente en el caso de Forth Ports del
Reino Unido, ultima compaiiia portuaria britanica
restante todavia cotizada en bolsa, era del orden de
20 a mediados de 2007. Al mismo tiempo, ICTSI
tenia una proporcion de 25 y CMHI de 36. El coefi-
ciente mas elevado para CMHI refleja el senti-
miento que tienen los inversores del sector portuario
chino, una actividad donde CMHI posee aproxi-
madamente una participacion del 35%. Los puertos
estan atrayendo cada vez mas el interés de los inver-
sores y, por tanto, para los paises en desarrollo lo
importante ya no es como financiar sus proyectos de
infraestructura sino qué socios elegir.

Fabricacion de contenedores

La fabricacion de contenedores sigue dominada por
dos grandes productores, China International
Marine Containers (CIMC) y Singamas, que contro-
lan entrambos mas del 90% del mercado. CIMC
tiene capacidad para fabricar 2 millones de TEU al
afio y Singamas para 1,25 millones. Entre los demas
fabricantes de contenedores figuran el Grupo CXIC
(chino, con una participacion de la empresa israeli
Zim del 25%), Jindo Corp y Hyundai Mobis (ambos
de la Republica de Corea). En el capitulo 5 figuran
mas detalles.

C. EVOLUCION DE LA FLOTA ASIATICA
La flota mercante asidtica

En el cuadro 56 figura la composicion de la flota
asiatica por pabellon de registro y tipo de buque.
Con mucho, los mayores registros son los de Hong
Kong (China) y Singapur, cada uno de ellos con
alrededor de 32 millones de TB matriculadas. A
continuacion figuran China con 23 millones, la
Republica de Corea con 10 millones, la India con 8
millones, Malasia con 6 millones, seguidos de
Indonesia, la Republica Islamica del Iran y Filipinas
con alrededor de 5 millones cada uno. En torno a
una cuarta parte de los graneleros de todo el mundo
enarbola pabellones asiaticos, al igual que uno de
cada cuatro cargueros. Aproximadamente el 21% de
la flota mundial de buques de mas de 100 TB esta
registrado en Asia.
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Flota mercante asiatica, por pabellon de registro y tipo de buque”

Cuadro 56

(Arqueo bruto)

Pabellon Graneleros Portacontenedores Cargueros Petroleros Otros tipos Total mundial
Arabia Saudita 149.368 304.335 424.182 143.960 1.021.845
Azerbaiyan 99.247 226.453 367.191 692.891
Bahrein 58.148 96.308 2.847 81.314 89.733 328.350
Bangladesh 51.632 45.193 255.697 58.805 33.033 444.360
Brunei Darussalam 1.667 1.066 475.742 478.475
Camboya 452.600 38.479 1.290.451 79.943 89.909 1.951.382
China 9.227.147 3.246.674 4.808.133 4.575.902 1.630.571 23.488.427
Emiratos Arabes Unidos 86.531 214.436 94.902 293.913 180.544 870.326
Filipinas 2.459.287 165.744 1.373.766 403.210 669.997 5.072.004
Georgia 390.319 17.298 497.585 107.301 116.808 1.129.311
Hong Kong (China) 17.909.201 5.069.200 2.037.974 7.190.661 477.816 32.684.852
India 2.099.520 126.538 258.364 4.883.338 1.013.425 8.381.185
Indonesia 485.630 349.412 1.993.281 1.288.170 1.170.655 5.287.148
Iran (Republica Islamica del) 993.343 275.113 508.893 3.266.402 163.525 5.207.276
Iraq 40.380 30.308 71.537 142.225
Jordania 32.182 26.318 112.843 138.967 76.009 386.319
Kazajstan 2.804 36.663 25.465 64.932
Kuwait 53.793 214.436 98.283 1.525.861 264.463 2.156.836
Libano 50.328 96.214 842 9.573 156.957
Macao (China) 2.321 2.321
Malasia 343.041 689.664 517.308 2.511.211 2.327.776 6.389.000
Maldivas 82.237 8.126 9.568 99.931
Mongolia 137.144 247.732 25.364 16.912 427.152
Myanmar 208.206 156.740 2.935 29.382 397.263
Oman 1.585 412 18.336 20.333
Pakistan 36.098 18.012 129.768 214.822 15.920 414.620
Provincia china de Taiwan 1.198.656 475.449 112.344 821.129 178.133 2.785.711
Qatar 15.071 184.168 39.176 327.918 85.947 652.280
Republica Arabe Siria 45.042 7.572 331.699 1.461 2.907 388.681
Republica de Corea 5.845.155 1.224.068 1.142.086 1.275.509 990.300 10.477.118
Republica Democratica
Popular Lao 2.853 2.853
Repiblica Popular
Democratica de Corea 160.551 17.436 725.968 60.046 88.625 1.052.626
Singapur 6.492.161 4.639.269 3.058.171 16.119.713 1.864.608 32.173.922
Sri Lanka 7.170 24.531 113.995 8.467 19.921 174.084
Tailandia 918.540 258.839 1.143.269 370.270 191.785 2.882.703
Turkmenistan 2.613 16.966 6.156 27.680 53.415
Turquia 2.101.113 253.873 1.312.381 859.520 321.952 4.848.839
Viet Nam 267.291 71.260 1.152.869 370.803 191.590 2.053.813
Yemen 5.461 10.710 12.998 29.169
Total parcial 52.127.513 17.898.658 24.170.274 47.607.873 13.466.617  155.270.935
Sin datos 667.015 43.233 1.322.496 509.128 1.457.687 3.999.559
Total de la flota mundial 204.552.682 110.686.630 98.213.506 213.748.432 93.587.606  720.788.856
Porcentaje de Asia en la flota
mundial 25,48 16,17 24,61 22,27 14,39 21,54

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

*Buques mercantes de 100 TB y més.
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En el cuadro 57 figura un desglose del crecimiento
de la flota mercante de 37 paises asiaticos
seleccionados. Jordania experimentd el mayor
incremento de su flota mercante con un
espectacular 145%; el numero de buques de esa
flota aumentd en 325 unidades. Kazajstan registrd
un incremento del 70%, aunque ello equivale a
solo 33 buques mds. En Viet Nam hubo un
respetable crecimiento del 27% y en Indonesia y
Oman sendos progresos del 20%. Paises que
también registraron crecimientos de dos digitos
fueron Qatar (17%), la Republica de Corea (15%),
Turkmenistan (15%) y Malasia (11%). En el
cuadro 58 se indica la distribucion por edad de la
flota mercante asiatica. Qatar tenia una de las
flotas nacionales mas jovenes con una edad media
de 8 afios, imputable sobre todo a su flota de
petroleros recientes y de buques cisterna que
transportan gas natural licuado (GNL) (véase el
capitulo 1).

D. EXAMEN DE UN PAIS

En el recuadro 2 se indica de modo detallado los
acontecimientos ultimos y presentes en los puertos
de Viet Nam, que recientemente se adhiri6 a la
OMC.

E. OTROS ACONTECIMIENTOS
Fabricacion de gruas para muelles

La empresa Zhenhua Port Machinery Co. Ltd
(ZPMC) de Shanghai tiene una parte del 70% en el
mercado internacional de maquinaria para puertos,
en el que ha figurado a la cabeza desde 1999.
Emplea a unas 30.000 personas y su produccion ha
aumentado en promedio mas del 50% desde 2001 a
2006. Esa produccion en 2006 se cifré en 2.200
millones de ddlares. En 2006 la compafiia entregd
240 gruas de puerto, ademas de 450 gruas-portico
sobre neumaticos.

Sociedades de clasificacion

En el mundo existen mas de 50 sociedades de clasi-
ficacidon; en Asia, las mas importantes son el
Registro coreano de transporte maritimo con
alrededor de 2.100 buques que desplazan unos 25
millones de TB; Nippon Kaiji Kyokai o ClassNK
con aproximadamente 6.600 buques de 147 millo-
nes de TB; y la Sociedad China de Clasificacion
con alrededor de 1.700 buques y aproximadamente
18,5 millones de TB. Los miembros de algunos
registros son casi siempre los que tienen tonelaje
nacional propio; por ejemplo, el Registro indio tiene
un 95% de miembros de ese pais.

Clubs de proteccion e indemnizacion

El grupo internacional de Clubs P&I (proteccion e
indemnizacion) representa alrededor del 90% de
todo el tonelaje mundial de transporte maritimo.
Existe solo un Club asiatico, el P&I del Japon. Al
margen del grupo hay varios clubes menores
especializados que trabajan para navieras naciona-
les, como el Club de China. Sin embargo, el
Britannia Club, basado en Londres, en realidad se
ha convertido en un club asiatico, con mas del 50%
de sus miembros en Asia. El American Club, con
base en Nueva York, tiene aproximadamente un
27% de sus miembros en ese continente, mientras el
SKULD P&I Club, basado en Oslo, tiene también
bastantes miembros asiaticos, con un 22% tan sélo
en China. Casi todos los clubes de ese tipo cuentan
con oficinas en la regidn para atender a la creciente
flota asiatica. Las primas P&I registraron en 2006
una tendencia continua al alza, con incrementos que
fueron de 0 a 12,5%. No obstante, por término
medio las empresas navieras tuvieron que hacer
frente a incrementos en las tarifas generales del
7,11%. Un club redujo sus primas diferidas, con el
resultado de que hubo una reduccién respecto del
afio anterior del 2,5%. El incremento general de las
tarifas en 2007 oscilé entre 2,5 y 10%, con un pro-
medio del 6,65%.



128 El transporte maritimo en 2007

Cuadro 57
Flota mercante, por pabellén de registro de 37 paises/territorios seleccionados”
(En miles de TPM)®
1° de enero 1° de enero 1° de enero I?(/:'l:eanctl:::l [X)ircleanctll(::l
de 2005 de 2006 de 2007 20052006 2006-2007
Arabia Saudita 2.581 1.278 1.229 -50 -4
Azerbaiyan 551 568 602 3 6
Bahrein 380 396 410 4 4
Bangladesh 626 664 618 6 -7
Brunei Darussalam 422 421 421 0 0
Camboya - - 2.700 - -
China 29.793 32.774 34.924 10 7
Filipinas 7.008 7.129 6.704 2 -6
Georgia 1.340 1.502 1.605 12
Hong Kong (China) 43.957 50.443 54.341 15 8
India 12.347 13.295 14.190 8 7
Indonesia 5.038 5.308 6.392 5 20
Iran (Republica Islamica del) 9.115 9.009 8.953 -1 -1
Iraq 210 175 176 -17 0
Japon 16.013 15.100 15.083 -6 0
Jordania 211 225 550 7 145
Kazajstan 20 47 80 135 70
Kuwait 3.811 3.706 3.442 -3 -7
Macao (China) - - 2 - -
Malasia 8.708 7.755 8.571 -11 11
Mongolia - - 629 - -
Myanmar 656 645 574 -2 -11
Oman 10 11 13 10 20
Pakistan 472 652 673 38 3
Provincia china de Taiwan - - 4.398 - -
Qatar 793 795 933 0 17
Republica de Corea 12.017 14.347 16.540 19 15
Republica Democratica Popular Lao - - 5 - -
Republica Popular Democratica de Corea 1.531 1.733 1.419 13 -18
Seychelles 70 136 145 94 7
Singapur 40.943 48.562 51.043 19 5
Sri Lanka 196 222 224 13 1
Tailandia 4.383 4.591 4.320 5 -6
Turkmenistan 36 42 48 17 15
Turquia 7.048 7.621 7.223 8 -5
Viet Nam 2.127 2.479 3.144 17 27
Yemen - - 26 - -
Total mundial de TPM 895.843 959.964 1.042.351 7 9
TPM de Asia 212.413 231.631 252.361 9 9
Parte del mercado de Asia en las TPM mundiales 23,71% 24,13% 24.21% 0,42 0,08

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

" Las cifras se han redondeado al 000 mas proximo.
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Cuadro 58

Distribucién por edad de la flota mercante® de los 34 paises asiaticos que se indica

Pais/Territorio o agrupaciéon Tipo 0~a 4 5? 0 10? 14 15~a 1920 aﬁros Eda.db
afios afios afios afios y mas media
Flota mundial Graneleros 21,6 19,0 19,1 9,0 31,3 12,9
Portacontenedores 34,7 25,7 18,6 8,0 13,0 9,1
Cargueros 10,1 12,6 10,9 9,6 56,8 17,4
Petroleros 30,3 25,0 16,4 14,6 13,6 10,0
Otros tipos 19,6 14,4 10,7 9,1 46,3 15,1
Todos 25,1 21,0 16,7 10,9 26,2 12,0
Arabia Saudita Portacontenedores 0,0 64,1 0,0 0,0 35,9 12,9
Cargueros 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
Petroleros 17,0 0,0 0,0 0,5 82,5 19,8
Otros tipos 3,0 35,0 7,4 1,1 53,6 16,2
Todos 7,5 15,5 1,6 0,4 75,0 19,1
Bahrein Graneleros 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
Portacontenedores 0,0 100,0 0,0 0,0 0,0 7,0
Cargueros 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
Petroleros 0,0 99,5 0,0 0,0 0,5 7,1
Otros tipos 36,0 14,3 6,4 3,1 40,2 12,5
Todos 5,9 64,0 1,0 0,5 28,6 11,5
Bangladesh Graneleros 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
Portacontenedores 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
Cargueros 0,0 0,1 0,0 14,0 85,9 22,6
Petroleros 0,0 0,0 0,0 5,6 94,4 23,1
Otros tipos 0,9 4,6 1,1 31,2 62,3 20,4
Todos 0,0 0,2 0,0 9,9 89,8 22,8
Brunei Darussalam Cargueros 0,0 0,0 53,0 0,0 47,0 17,4
Petroleros 0,0 48,1 0,0 51,9 0,0 12,2
Otros tipos 0,0 17,4 0,3 0,1 82,2 20,6
Todos 0,0 17,4 0,5 0,2 81,9 20,6
Camboya Graneleros 0,0 0,0 0,9 1,1 98,1 233
Portacontenedores 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
Cargueros 6,6 0,3 0,9 34 88,9 21,7
Petroleros 0,0 0,0 53 2,2 92,5 22,7
Otros tipos 0,0 0,0 43 8,2 87,5 22,5
Todos 42 0,2 1,1 2,8 91,7 223
China Graneleros 10,1 7,5 9,8 14,8 57,8 18,0
Portacontenedores 48,8 33 16,8 8,5 22,6 10,0
Cargueros 2,4 6,3 39 6,2 81,1 21,1
Petroleros 39,8 8,2 15,0 7,0 30,1 11,4
Otros tipos 15,2 8,3 10,7 9,2 56,6 17,0
Todos 19,7 7,0 10,7 10,6 52,0 16,2
Emiratos Arabes Unidos Graneleros 379 38,0 12,9 10,8 0,5 6,9
Portacontenedores 0,0 44,0 0,0 0,0 56,0 16,2
Cargueros 6,1 2,9 12,6 2,1 76,3 20,1
Petroleros 21,6 9,8 7,3 3.4 58,0 16,2
Otros tipos 7,5 7,3 3,5 11,5 70,2 19,5
Todos 15,9 19,3 6,5 4,6 53,7 15,9
Filipinas Graneleros 154 32,1 25,2 5,1 22,2 11,7
Portacontenedores 0,0 0,0 95,2 0,0 4.8 12,6
Cargueros 2,7 4.8 10,7 7,2 74,6 20,4
Petroleros 49,1 3,1 10,9 5,6 31,2 10,8
Otros tipos 36,6 2,7 0,1 5,5 55,1 14,8
Todos 15,8 20,7 20,9 5,5 37,0 13,9
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Cuadro 58 (continuacion)

Pais/Territorio o agrupacion Tipo 0 ? 4 S ~a 9 10 ? 1415 ~a 1920 aﬁ’os Edadb
afios afios afios afios Yy mas media
Hong Kong (China) Graneleros 30,5 23,1 19,5 9,0 18,0 10,3
Portacontenedores 46,9 17,3 18,0 6,2 11,6 8,1
Cargueros 16,9 16,2 27,8 13,2 25,8 13,1
Petroleros 35,2 17,3 233 23,5 0,7 8,9
Otros tipos 61,1 2,1 20,0 2,6 14,1 7,5
Todos 33,0 20,5 20,7 12,3 13,6 9,8
India Graneleros 1,6 7,9 15,2 53 70,0 19,8
Portacontenedores 0,0 0,0 52,0 25,1 23,0 15,9
Cargueros 5,9 12,6 18,8 17,1 457 16,9
Petroleros 31,6 8,4 15,6 15,5 28,9 12,5
Otros tipos 33 5.8 1,1 26,3 63,5 20,0
Todos 20,5 8,0 14,7 14,0 42,8 15,2
Indonesia Graneleros 3,5 0,0 8.8 11,8 75,9 21,0
Portacontenedores 2,8 22,4 42 5,6 65,0 18,3
Cargueros 2,5 0,7 4.5 4,7 87,6 22,0
Petroleros 2.4 2,2 12,3 3,5 79,5 21,0
Otros tipos 42 5,0 14,6 11,7 64,5 19,3
Todos 2,8 3,1 8,3 5,8 80,1 21,1
Iran (Republica Islamica del) Graneleros 0,0 21,2 0,0 0,1 78,7 20,0
Portacontenedores 60,5 36,1 2,8 0,0 0,5 4,2
Cargueros 1,8 37,3 15,0 4.4 41,6 15,0
Petroleros 36,5 36,3 24,7 0,0 2,5 6,8
Otros tipos 1,9 0,5 2,7 4,0 90,8 22,4
Todos 27,1 32,8 18,0 0,4 21,6 10,1
Iraq Cargueros 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
Petroleros 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
Otros tipos 0,0 0,6 49 0,0 94,5 22,8
Todos 0,0 0,2 1,9 0,0 97,8 23,2
Jordania Graneleros 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
Portacontenedores 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
Cargueros 0,0 0,0 0,0 24,9 75,1 21,9
Petroleros 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
Otros tipos 1,3 0,0 0,0 1,2 97,5 23,2
Todos 0,0 0,0 0,0 6,6 93,3 23,1
Kuwait Graneleros 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
Portacontenedores 0,0 440 0,0 0,0 56,0 16,2
Cargueros 0,4 0,0 0,5 0,0 99,1 234
Petroleros 15,2 22,4 0,0 54,9 7,5 13,0
Otros tipos 0,7 0,8 38,1 0,3 60,0 18,8
Todos 12,4 21,0 2,9 443 19,5 14,2
Libano Graneleros 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
Cargueros 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
Petroleros 0,0 0,0 53,7 0,0 46,3 17,3
Otros tipos 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
Todos 0,0 0,0 0,4 0,0 99,6 23,5
Macao (China) Otros tipos 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
Todos 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
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Cuadro 58 (continuacion)

Pais/Territorio o agrupacion Tipo 0 ? 4 S ~a 9 10 ? 1415 ~a 1920 aﬁ,os Ed?db
afios aiios aiios afios Yy mas media
Malasia Graneleros 14,7 32,6 25,5 6,8 20,4 11,6
Portacontenedores 14,1 30,0 18,8 19,0 18,0 12,1
Cargueros 3,8 3,1 11,4 6,4 75,4 20,5
Petroleros 41,6 22,1 9,9 14,7 11,6 8,8
Otros tipos 28,7 11,0 20,7 3,4 36,1 12,9
Todos 31,0 19,4 14,8 11,0 23,8 11,2
Maldivas Cargueros 0,0 0,0 0,1 1,3 98,6 234
Petroleros 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
Otros tipos 0,0 1,1 0,3 0,0 98,6 233
Todos 0,0 0,0 0,1 1,1 98,8 23,4
Myanmar Graneleros 0,0 60,7 13,7 19,0 6,6 10,7
Cargueros 0,7 12,4 16,4 17,4 53,0 18,3
Petroleros 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
Otros tipos 0,0 38,1 0,0 25,5 36,5 15,6
Todos 0,2 43,4 14,2 18,5 23,7 13,5
Oman Cargueros 0,0 38,1 0,0 0,0 61,9 17,2
Otros tipos 6,5 14,2 15,2 2,8 61,3 17,8
Todos 5,7 17,2 13,3 2,4 61,4 17,8
Pakistan Graneleros 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
Portacontenedores 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
Cargueros 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
Petroleros 0,0 0,0 0,1 0,2 99,7 23,5
Otros tipos 6,8 18,3 0,0 0,0 75,0 19,0
Todos 0,1 0,4 0,0 0,1 99,3 23,4
Provincia china de Taiwan Graneleros 0,6 43,0 34,7 4.7 16,9 12,0
Portacontenedores 3,8 15,8 19,1 22,8 38,4 16,4
Cargueros 0,0 5,6 0,8 8,6 85,0 21,9
Petroleros 0,0 0,5 20,2 61,7 17,6 17,1
Otros tipos 0,4 0,7 9,7 62,6 26,6 18,1
Todos 0,8 239 26,3 26,3 22,7 14,6
Qatar Graneleros 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
Portacontenedores 9,0 55,7 0,0 0,0 353 12,4
Cargueros 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
Petroleros 73,6 0,0 26,3 0,0 0,1 4.6
Otros tipos 71,0 8,5 0,0 0,0 20,5 6,8
Todos 53,6 12,7 16,4 0,0 17,3 8,0
Republica Arabe Siria Graneleros 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
Portacontenedores 0,0 0,0 0,0 100,0 0,0 17,0
Cargueros 2,5 0,1 1,8 2,8 92,8 22,5
Petroleros 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
Otros tipos 13,6 0,0 0,0 0,0 86,4 20,6
Todos 2,2 0,1 1,5 3,9 92,3 22,6
Republica de Corea Graneleros 0,9 2,2 293 40,2 27,4 17,0
Portacontenedores 4.5 9,5 63,2 6,9 15,9 13,2
Cargueros 23 1,8 13,7 31,9 50,3 19,1
Petroleros 8.9 11,1 52,9 7,6 19,5 13,2
Otros tipos 3,6 3,1 8,8 25,5 59,0 19,5
Todos 2,5 4,0 33,0 31,6 28,9 16,5
Republica Democratica Popular Lao Cargueros 0,0 0,0 66,6 0,0 334 15,8
Todos 0,0 0,0 66,6 0,0 334 15,8
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Cuadro 58 (continuacion)

Pais/Territorio o agrupacion Tipo 0 ? 4 S ~a 9 10 ? 1415 ~a 1920 aﬁ’os Edadb
afios afios afios afios Yy mas media
Repiblica Popular Democritica de Corea  Graneleros 0,0 0,0 0,0 0,4 99,6 23,5
Portacontenedores 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
Cargueros 1,1 0,3 0,7 2,0 95,9 23,0
Petroleros 0,0 0,7 1,1 5,2 93,0 229
Otros tipos 0,0 0,0 3,5 6,9 89,6 22,6
Todos 0,8 0,2 0,7 2,1 96,2 23,1
Singapur Graneleros 26,5 22,1 28,2 16,5 6,7 9,8
Portacontenedores 22,0 279 29,2 11,0 9.8 10,1
Cargueros 20,6 14,4 14,7 3,7 46,7 14,8
Petroleros 20,2 14,9 18,0 30,3 16,7 12,7
Otros tipos 32,5 15,3 9,6 8,5 342 12,3
Todos 22,5 18,0 21,1 22,5 15,9 11,8
Sri Lanka Graneleros 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
Portacontenedores 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
Cargueros 0,0 0,0 0,0 11,4 88,6 22,8
Petroleros 0,0 0,0 0,0 9,2 90,8 229
Otros tipos 5,4 20,9 2,0 11,3 60,4 17,9
Todos 0,4 1,4 0,1 9,0 89,1 22,6
Tailandia Graneleros 0,0 8,3 21,9 6,6 63,2 19,2
Portacontenedores 35,8 9,4 41,8 4.4 8,6 9,2
Cargueros 0,3 59 11,0 7,4 75,3 20,7
Petroleros 1,5 0,0 2.9 13,7 81,9 21,9
Otros tipos 0,8 2,3 5,7 7,7 83,5 21,8
Todos 3,3 6,0 15,9 7,8 67,0 19,5
Turquia Graneleros 10,8 15,4 5,8 0,0 68,0 18,0
Portacontenedores 40,4 32,0 39 3,1 20,6 8,9
Cargueros 10,9 8,8 7,1 8,3 64,9 18,4
Petroleros 45,3 35,8 0,5 0,5 17,9 7,8
Otros tipos 10,9 3,4 4,9 11,6 69,1 19,3
Todos 19,1 18,3 49 2,5 552 15,6
Viet Nam Graneleros 0,0 42 20,7 23,7 51,4 18,9
Portacontenedores 31,3 11,4 17,0 0,0 40,3 12,9
Cargueros 33,5 7,4 8,6 13,9 36,6 13,2
Petroleros 19,5 7,2 37,6 15,5 20,3 12,8
Otros tipos 1,4 6,6 3,1 5,6 83,2 21,4
Todos 23,8 7,0 15,7 14,6 38,9 14,5
Yemen Cargueros 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
Petroleros 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 23,5
Otros tipos 0,0 3,0 19,6 18,8 58,6 19,5
Todos 0,0 0,7 4,8 4,6 90,0 22,5

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

*Buques de 100 TB y mas.

® Para estimar la edad media se ha supuesto que las edades de los buques se distribuyen por igual entre los limites inferior y superior
de cada grupo de edad. Para el grupo de 20 afios y mas, se ha tomado como punto medio 23,5 afios.
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Recuadro 2
Examen de un pais: el programa de desarrollo portuario de Viet Nam

Viet Nam limita con China al norte, con el mar de la China meridional al este, y con la Republica Democratica
Lao y Camboya al oeste. Las 64 provincias del pais se gobiernan de modo centralizado desde la capital Hanoi,
situada al norte y a la que sirve el puerto de Hai Phong. La ciudad mayor, la de Ho Chi Minh antiguamente
conocida como Saigdn, esta ubicada al sur. El idioma que mas cominmente hablan los 85 millones de habitantes
es el vietnamita (86%), mientras que el 14% restante pertenece a 53 grupos étnicos diferentes. Viet Nam es un
gran exportador de arroz y de otros productos agricolas como café y caucho. La pesca también ha aumentado en
importancia en los ultimos afios.

Viet Nam tiene aproximadamente 114 puertos que se extienden a lo largo de su litoral de 3.260 km, administra-
dos por 23 autoridades portuarias. No obstante, casi todos ellos tienden a ser de aguas someras, con una capaci-
dad limitada y con escasas conexiones con el interior. En un estudio reciente sobre la carga en términos homo-
géneos transportada desde diversos puertos asiaticos a la costa oeste de los Estados Unidos®, Viet Nam resultaba
un 16% mas caro que Shanghai, Ningbo o Shenzhen y un 28% mas que Hong Kong (China). Esto puede acha-
carse directamente a la falta de fondeaderos de aguas profundas en Viet Nam, lo que hace necesario transbordar
las mercancias en un puerto de enlace. Actualmente, los mayores buques portacontenedores que hacen escala en
Viet Nam tienen una capacidad de alrededor de 1.500 TEU o 25.000 TB. Aunque el trafico de contenedores ha
ido aumentando por término medio en un 19% en el ultimo decenio, cabria esperar un mayor incremento si
hubiera mas puertos de gran calado capaces de recibir buques mas grandes. La compaiiia naviera nacional (Viet
Nam National Shipping Lines (Vinalines)) es el mayor transportista del pais con 104 buques que desplazan 1,2
millones de toneladas y que en 2006 transportaron 20,2 millones de toneladas de carga. En 2006 Viet Nam
manejé 2,8 millones de TEU; mas del 70% de ese trafico correspondié a puertos que se encuentran cerca de la
ciudad de Ho Chi Minh.

Viet Nam septentrional

En 2004 empezaron los trabajos en Hai Phong de la segunda fase del plan de expansion para ampliar el muelle
de contenedores desde 150 a 500 m para recibir buques de 50.000 y 500.000 TEU anuales. En otras partes, el
puerto de Dinh Vu, ubicado cerca de la zona industrial del mismo nombre, puede recibir buques de hasta 30.000
TPM y 14 millones de toneladas de carga al afio. Su calado natural de 8,7 m se dragara hasta 10,2 m. En mayo de
2007 también se empez6 a trabajar en un deposito para almacenar GPL.

En 2007 el puerto de aguas profundas de Cai Lan en la provincia de Quang Ninh, al este de Hai Phong y en la
frontera con la provincia china de Guangxi, completd su primera fase de ampliacion. Con un calado de 13 m ese
puerto puede recibir buques de 30.000 a 40.000 TPM y para 2010 habrda aumentado su capacidad a 16 6 17
millones de toneladas de carga. Todavia tienen que hacerse las conexiones con carreteras nacionales y el ferroca-
rril. Se desarrollaran terminales de contenedores que se gestionaran por una empresa conjunta de Quang Ninh
Port, SSA Marine y Vinalines.

Se espera que en 2015 el proyecto de 1.600 millones de délares para construir el puerto de gran calado de Lach
Huyen en Do Son, a 22 km de Hai Phong, esté terminado, con capacidad para recibir buques de 60.000 a 80.000
TPM. Las cifras de carga anuales seran del orden de 50 a 60 millones de toneladas.

Viet Nam central

El puerto de aguas profundas de Chan May en la provincia de Thua Thien-Hue empezo a funcionar en 2003;
situado cerca de la Zona Economica Comercial de Chan May, se encuentra a 55 km al sur de la ciudad de Hue, a
45 km al norte de Da Nang, cerca de la carretera asiatica N° 1 y del sistema ferroviario Norte-Sur. El Corredor
Econdmico Este-Oeste, junto a la carretera asidtica N° 16, une la region central de Viet Nam con la Republica
Democratica Popular Lao, Tailandia y Myanmar. El puerto actualmente tiene un muelle de 130 m donde pueden
atracar buques de 50.000 TPM. Se espera que en 2010 discurran por Chan May de 2,7 a 3,1 millones de tonela-
das anuales de carga.

En el puerto de gran calado de Dung Quat en la provincia de Quang Ngai han empezado los trabajos para cons-
truir un segundo muelle capaz de recibir buques de hasta 50.000 TPM, habiéndose invertido 21,7 millones de
dolares. La primera compaiiia privada del pais, la sociedad por acciones Gemadept-Dung Quat International Port
empezd a ejecutar un proyecto de 36,9 millones de dolares en el puerto de Dung Quat. La primera fase de un
aflo, con un coste de 25,3 millones de délares, comenzo en julio de 2006. Cuando se acabe, el puerto podra
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recibir buques de hasta 30.000 TPM. Cerca de la Zona Econdémica de Dung Quat, en el puerto de Vinashin, la
compafiia del mismo nombre esta construyendo un astillero para buques de 100.000 TPM.

El puerto de Ky Ha se ha ampliado para atender a buques de 10.000 TPM y se han hecho planes adicionales para
dragar la zona y disponer de un calado a lo largo del muelle de 8,2 m. Esto también forma parte del proyecto
general de infraestructuras de la Zona Econdémica de Dung Quat.

Se espera que el puerto de Nhon Hoi en la provincia de Binh Dinh tenga una capacidad de 2 millones de tonela-
das anuales en 2010, que aumentara a 10 millones para 2020. Al puerto podran acceder buques de 30.000 TPM.
Como casi todos los demads puertos vietnamitas, ird acompaiiado de una zona economica.

En mayo de 2006 se dio la aprobacidn para construir un puerto de transbordo en el actual puerto militar de Van
Phong en la provincia de Khanh Hoa. Conocido como el Van Phong International Transhipment Port, esta
situado en el punto mas oriental de Viet Nam a s6lo 130 km de las lineas de navegacion internacionales. El
canal de aproximacion tiene entre 400 m y 6 km de anchura con un calado de 22 m. La bahia dispone de una
zona de aproximadamente 43.500 ha, con calados que van de 14 a 41 m; puede recibir buques de hasta 350.000
TPM. Ya se utiliza como punto de transbordo entre buques para petroleros de mas de 100.000 TPM. La primera
fase comprendera 50 ha, con dos muelles que tendran en total 700 m y podran recibir buques de hasta 6.000
TEU. La segunda fase, que se desarrollara de 2010 a 2015, abarcara 120 ha, con una longitud total de muelle de
1.700 a 2.300 m. A ello seguira una tercera y ultima fase de 400 ha (entre 2015 y 2020) y una longitud de muelle
de 4.500 a 5.700 m. Estd previsto que la primera fase de los dos muelles se termine en 2010 con un costo
estimado en 183 millones de ddlares.

Viet Nam meridional

El puerto de Saigon ha entrado en varias empresas conjuntas para establecer terminales de contenedores en la
provincia de Ba Ria-Vung Tau al sudeste de la ciudad de Ho Chi Minh.

La Compaiiia del puerto de Saigén y APM Terminals (que tiene el 49%) se pusieron de acuerdo para construir
un nuevo terminal de contenedores con un calado de 14 m en Cai Mep Thuong, 15 millas al sur de la ciudad de
Ho Chi Minh y situado entre ocho parques industriales, con un costo de 186 millones de délares. Esta ubicado
aguas arriba del terminal internacional de contenedores de Cai Mep (que es una empresa conjunta con SSA
Marine). La longitud total de muelle serda de 600 m con capacidad para 1 millon de TEU y buques de 80.000
TPM. La construccion del primer muelle de 300 m comenz6 a principios de 2007 y deberia estar acabada a
finales de afio. La segunda fase, que consiste en la construccion del segundo terminal, deberia estar completada
en 2010.

La misma compaifiia del puerto de Saigon y PSA International (con una participacion del 49%) construiran el
puerto de Thi Vai en la provincia de Ba Ria-Vung Tau, aguas abajo del puerto internacional de Thi Vai, y
ejecutaran el proyecto de Hiep Phuoc en la ciudad de Ho Chi Minh, que se prevé empezara a operar en 2010. La
fase I del proyecto costara 165 millones de ddlares, con una fase II de 137 millones que se terminara hacia 2017.
El proyecto total consistira en cuatro muelles con capacidad para 1,5 millones de TEU anuales y buques de hasta
80.000 TPM.

Esa compaiiia del puerto de Saigon y SSA Marine (con una participacidon del 49%) construiran el terminal
internacional de contenedores SP-SSA situado en Cai Mep. El proyecto de 160 millones de délares comprendera
muelles de 600 m en total. El trafico anual sera del orden de 1,35 millones de TEU y se espera que el terminal
entre en servicio en 2009.

Hutchison Port Holdings (HPH) y Saigon Investment Construction & Commerce Company Ltd (SICC) han
firmado una concesion de 50 afios para convertir conjuntamente un nuevo emplazamiento poco aprovechado en
la provincia de Ba Ria Vung-Tau en un nuevo terminal de contenedores. En la zona de Cai Mep y Thi Vai de esa
provincia esta previsto un puerto de aguas profundas en el Plan Maestro detallado del Gobierno. Se espera que el
nuevo terminal empiece a funcionar en 2011 con una longitud de muelle de 730 m, un calado en el mismo de 14
m y una zona portuaria total de 33 ha y capacidad para 1,1 millones de TEU.

Tan Thuan Industrial Promotion Company y DP World (que participa con un 80%) han formado una empresa
conjunta para construir, equipar y operar una nueva instalacion de 230 millones de ddlares en Hiep Phuoc
(SPCT). El nuevo terminal de contenedores esta situado en un lugar no utilizado hasta ahora a lo largo de la
margen occidental del Rio Soa Rap en el parque industrial de Hiep Phuoc. El nuevo terminal, denominado
Saigon Premier Container Terminal (SPCT), deberia entrar en servicio en el segundo semestre de 2008. Cuando
se haya terminado, contara con cuatro muelles con un total de 950 m y capacidad anual de 1,5 millones de TEU.
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Grafico 17
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El puerto de Phu My ubicado en el rio Thi Vai, con un canal natural que permite el paso de buques de hasta
80.000 TPM, también acogera un parque industrial de 33,7 ha. El propio puerto podra acomodar buques de hasta
60.000 TPM. Se dispondrd de un muelle de 730 m de longitud, una estacion de contenedores y otras
instalaciones de almacenamiento con un costo de 191,7 millones de dolares.

El conjunto portuario denominado Sao Mai-Ben Dinh Port and Petrol Service Complex situado en la provincia
de Ba Ria-Vung Tau es una empresa conjunta vietnamita de Vinalines y Petro Vietnam (Vietnam Oil and Gas
Corporation) que contard con una instalacion para suministrar petroéleo y gas, un depdsito de petréleo, uno o mas
astilleros, medios para montar plataformas petroleras y servicios de manipulacion de contenedores. El puerto
tendra una capacidad anual de 50 millones de toneladas y podra recibir buques de hasta 100.000 TPM. China
Merchants Holdings (International) participa en los seis nuevos muelles para contenedores.

Existen varios proyectos a lo largo del rio Mekong. Los puertos del rio Tien (Cao Lanh-Sa Dec, My Tho, Vinh
Thai y Ham Luong) acogeran buques de hasta 5.000 TPM. En los del rio Hau (Can Tho, Hoang Dieu, Cai Cui,
Tra Noc, My Thoi, Dai Ngai y Tra Cu) podran atracar buques de hasta 20.000 TPM.

A lo largo de la peninsula de Ca Mau esta previsto construir un complejo portuario en Con Dao entre 2010 y
2020. En la bahia de Ben Dam se establecera un puerto comercial.

Conclusion

El desarrollo portuario goza en Viet Nam de un elevado orden de prioridad en los planes del Gobierno, con
muchos proyectos propuestos o iniciados. La participacion técnica de operadores internacionales extranjeros de
terminales se limita a unos pocos proyectos al sur del pais. Todavia siguen siendo un motivo de preocupacion las
conexiones por carretera y ferrocarril de los puertos con el interior, y el que se establezcan zonas econdmicas
puede ser un util paso inicial para atraer inversion extranjera directa. El crecimiento de los puertos, sin embargo,
dependera a corto plazo de las importaciones y exportaciones, que deberian aumentar a raiz de la adhesion de
Viet Nam a la OMC. Del mismo modo, la terminacién del Corredor Econémico Este-Oeste beneficiara al puerto
de Da Nang. El trafico de transbordo no cobrara importancia hasta que el puerto de Van Phong en Viet Nam
central entre en servicio en 2010.

Fuente: Con informacion de Emerging Maritime Nations Report: Vietnam, Dynamar B.V. (2007), y de varias
otras fuentes consultadas por la secretaria de la UNCTAD.

* Véase C. W. Runckel (2006), Ports in Viet Nam stunting amid economic development, www.business-in-
asia.com/ports-in-vietnam.html, pagina web consultada el 16 de agosto de 2007.

Notas

% En 2004 el trafico intrarregional en Asia represent6 el 29,5% del trafico mundial, mientras que el intrarregional
europeo supuso el 8%.
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I. Paises desarrollados

Anexo |

Clasificacion de los paises y territorios

abed

Grupo 1 Bermudas Groenlandia
Canada San Pedro y Miquelén
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 Reuniéon
Hungria Rumania
Irlanda Suecia
Islandia Suiza

Grupo 3 | Israel | Japon

Grupo 4 | Australia | Nueva Zelandia

II. 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

Federacion de Rusia
Montenegro
Republica de Moldova
Serbia

Ucrania

Kirguistan
Tayikistan
Turkmenistan
Uzbekistan
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III. Paises en desarrollo

Grupo 6.1
Africa del Norte

Grupo 6.2
Africa occidental

Grupo 6.3
Africa oriental

Grupo 6.4
Africa central

Grupo 6.5
Africa meridional

Grupo 7.1
Caribe

Argelia
Egipto
Jamahiriya Arabe Libia

Benin
Burkina Faso
Cabo Verde
Cote d'Ivoire
Gambia
Ghana

Guinea
Guinea-Bissau
Liberia

Burundi
Comoras
Djibouti
Eritrea
Etiopia
Kenya
Madagascar
Malawi
Mauricio

Angola
Camerun
Chad
Congo
Gabon

Botswana
Lesotho
Namibia

Anguila

Antigua y Barbuda
Antillas Neerlandesas
Aruba

Bahamas
Barbados

Cuba

Dominica

Granada

Haiti

Islas Caiman

Marruecos
Tanez

Mali
Mauritania
Niger
Nigeria
Santa Elena
Senegal
Sierra Leona
Togo

Mozambique

Republica Unida de Tanzania
Rwanda

Seychelles

Somalia

Sudan

Uganda

Zambia

Zimbabwe

Guinea Ecuatorial

Republica Centroafricana
Republica Democratica del Congo
Santo Tomé y Principe

Sudafrica
Swazilandia

Islas Turcas y Caicos

Islas Virgenes de los Estados Unidos
Islas Virgenes Britanicas

Jamaica

Montserrat

Republica Dominicana

Saint Kitts y Nevis

San Vicente y las Granadinas

Santa Lucia

Trinidad y Tabago
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Grupo 7.2
Centroamérica

Grupo 7.3

América del Sur-
costa septentrional

Grupo 7.4

Ameérica 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 meridional
y oriental

Belice
Costa Rica
El Salvador
Guatemala

Guayana
Suriname

Chile
Colombia

Argentina
Bolivia
Brasil

Arabia Saudita

Bahrein

Emiratos Arabes Unidos
Iraq

Jordania

Kuwait

Afganistan
Bangladesh
Bhutén
India

China
Hong Kong (China)

Macao (China)
Mongolia

Brunei Darussalam
Camboya

Filipinas

Indonesia

Malasia

Myanmar

Iran (Republica Islamica del)

Honduras
México
Nicaragua
Panama

Venezuela

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

139
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Grupo 9 Fiji

Oceania Guam

Islas Christmas (Australia)
Islas Marshall

Islas Salomoén

Isla Wake

Kiribati

Nauru

Notas del anexo I

* Esta clasificacion ha sido establecida solo a efectos estadisticos y no implica juicio alguno acerca del nivel de

desarrollo ni de la situacion politica de ninglin pais o territorio.

Nueva Caledonia
Papua Nueva Guinea
Polinesia Francesa
Samoa

Samoa Americana
Tonga

Tuvalu

Vanuatu

" Para la presentacion de las estadisticas se han utilizado los grupos siguientes de paises y territorios:

Paises y territorios desarrollados: Grupos 1,2,3y 4
Economias en transicion: Grupo 5.1y 5.2
Paises y territorios en desarrollo: Grupos 6, 7,8y 9

de ellos:

en Africa: Grupos 6.1,6.2,6.3,6.4y6.5
en América: Grupos 7.1,7.2,7.3,7.4y 7.5
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.

4 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 Bretaiia e Irlanda del Norte.
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Anexo 11

Trafico maritimo mundial por grupos de paises, 2006
(En millones de toneladas)

Mercancias cargadas Total de Mercancias descargadas Total de
Zona® Petroleo Carga mercancias Petroéleo Carga mercancias
Crudo Derivados®  seca cargadas  Cpydo Derivados”  seca  descargadas
Paises desarrollados
América del Norte 22,6 77,1 4435 543,2 532,9 164,0 459,6 1.156,5
Europa 66,5 101,5 1.105,9 1.273,9 446,9 138,8 1.628,0 2.213,7
Japon e Israel - 4.8 195,7 200,5 202,0 39,2 6234 864,6
Australia y Nueva Zelandia 10,9 3,9 650,7 665,5 25,6 7,6 55,0 88,2
Total parcial de los paises
desarrollados 100,0 187,3 2.395,8  2.683,1 1.207,4 349,6 2.766,0 4.323,0
Economias en transicion 108,4 43,3 50,9 202,6 4,3 2,8 43,1 50,2
Paises y territorios en desarrollo
Africa del Norte 133,8 36,0 59,3 229,1 20,7 10,9 98,8 130,4
Africa occidental 221,0 8,8 38,2 268,0 5,8 12,2 54,1 72,1
Africa oriental 12,8 1,1 20,0 33,9 2,4 7,4 26,7 36,5
Africa central 109,8 5,5 5,6 120,9 - 0,9 9,0 9,9
Africa meridional - 1,7 138,1 139,8 25,6 2,1 29,3 57,0
Total parcial de los paises
en desarrollo de Africa 477,4 53,1 261,2 791,7 54,5 33,5 217,9 305,9
Caribe y Centroamérica 120,9 24,1 71,7 216,7 28,2 35,9 82,0 146,1
América del Sur: costa
septentrional y oriental 133,9 68,3 471,3 673,5 323 9.4 65,3 107,0
América del Sur: costa
occidental 29,2 9,7 123,4 162,3 10,8 7,1 40,6 58,5
Total parcial de los paises
en desarrollo de América 284.,0 102,1 666,4 1.052,5 71,3 52,4 187,9 311,6
Asia occidental 897,2 112,8 162,6 1.172,6 37,7 30,5 343,5 411,7
Asia meridional y oriental
(n.e.p.) 35,6 81,6 814,6 931,8 4394 110,3 1.060,6 1.610,3
Asia sudoriental 83,9 102,7 387.8 5744 126,3 97,9 211,2 4354
Total parcial de los paises
en desarrollo de Asia 1.016,7  297,1 1.365,0  2.678,8 603,4 238,7 1.615,3 2.457.4
Paises en desarrollo
de Oceania (n.e.p.) 43 0,1 2,2 6,6 - 6,5 5,8 12,3
Total parcial de los paises
en desarrollo 1.782,4 4524 2.294,8  4.529,6 729,2 331,1 2.026,9 3.087,2
Total mundial 1.990,8  683,0 4.741,7  7.4155 1.940,9 683,5 4.836,0 7.460,4

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.

® Comprenden GNL, GPL, nafta, gasolina, combustible de aviacion, queroseno, petréleo ligero, fue el pesado y otros.
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Flotas mercantes del mundo por pabellones de matricula®, por grupos de paises
y por tipos de buque®, al 1° de enero de 2007

Anexo III a)

(En miles de TB)

Flota total

Petroleros

Graneleros Cargueros® Portacontenedores

Buques de
otros tipos

PAISES/TERRITORIOS EN DESARROLLO DE AFRICA

Angola 56 5 0 10 0 41
Argelia 764 16 140 64 0 544
Benin 1 0 0 0 0 1
Cabo Verde 30 3 0 9 0 17
Camerun 55 39 0 2 0 14
Comoras 727 140 131 369 4 83
Congo 4 0 0 0 0 4
Céte d'lIvoire 9 1 0 0 0 8
Djibouti 5 0 0 1 0 4
Egipto 1.142 203 448 286 48 157
Eritrea 21 2 0 17 0 3
Etiopia 100 0 0 100 0 0
Gabon 14 1 0 4 0 9
Gambia 35 4 0 27 0 4
Ghana 116 3 0 12 0 101
Guinea 18 0 0 1 0 18
Guinea-Bissau 7 0 0 1 0 5
Guinea Ecuatorial 29 0 0 3 0 26
Jamahiriya Arabe Libia 105 8 0 55 0 42
Kenya 18 5 0 3 0 10
Madagascar 34 5 0 15 0 14
Marruecos 527 78 0 55 86 308
Mauricio 69 0 6 17 0 46
Mauritania 52 0 0 1 0 51
Mozambique 36 0 0 6 0 31
Namibia 103 0 0 2 0 101
Nigeria 363 223 10 19 0 112
Republica Democratica del Congo 14 1 0 0 0 12
Republica Unida de Tanzania 37 8 0 20 0 10
Santa Elena 2 0 0 0 0 2
Santo Tomé y Principe 33 1 4 24 0 4
Senegal 43 0 0 1 0 41
Seychelles 116 68 0 4 0 43
Sierra Leona 294 58 6 170 3 58
Somalia 10 1 0 5 0 5
Sudafrica 173 6 0 0 27 139
Sudan 26 1 0 22 0 3
Togo 18 0 0 4 0 14
Tunez 168 44 17 3 0 104
TOTAL DE LOS PA['SES/T' 'ERRITORIOS

EN DESARROLLO DE AFRICA 5.374 922 761 1.333 168  2.189
PAISES Y TERRITORIOS EN DESARROLLO DE AMERICA
Anguila 1 0 0 1 0 0
Antillas Neerlandesas 1.412 37 159 689 295 231
Argentina 838 365 103 81 13 276
Aruba 0 0 0 0 0 0
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Anexo Il a) (Continuacion)

Flota total Petroleros Graneleros Cargueros® Portacontenedores Buque§ de
otros tipos

Barbados 607 156 189 176 0 86
Belice 1.438 38 222 847 16 314
Bolivia 107 47 4 33 0 23
Brasil 2.281 1.040 480 244 195 321
Chile 936 291 194 149 17 285
Colombia 96 8 0 45 0 43
Costa Rica 4 0 0 0 0 4
Cuba 65 20 8 0 30
Dominica 614 268 204 97 5 40
Ecuador 281 168 0 2 0 110
El Salvador 7 0 0 0 0 7
Granada 3 0 0 1 0 2
Guatemala 6 0 0 0 0 5
Guyana 37 5 0 20 0 13
Haiti 1 0 0 1 0 0
Honduras 735 154 62 261 2 256
Islas Caiman 2.890 1.318 1029 423 0 119
Islas Malvinas (Falkland) 52 0 0 1 0 51
Islas Turcos y Caicos 1 0 0 0 0 1
Islas Virgenes Britanicas 17 0 0 1 0 15
Jamaica 121 2 77 38 0 4
México 1.162 628 19 78 0 437
Nicaragua 6 1 0 0 0 4
Paraguay 44 3 0 36 1 5
Perti 235 15 0 25 0 195
Republica Dominicana 10 0 0 5 0 5
Saint Kitts y Nevis 473 128 67 261 0 16
Suriname 5 2 0 3 0 1
Trinidad y Tabago 39 4 0 3 0 32
Uruguay 97 9 0 7 0 81
Venezuela 1.034 496 164 36 3 335
TOTAL DE LOS PAISES/T. ERRITORIOS

EN DESARROLLO DE AMERICA 15.653 5.204 2.980 3.574 546 3.349
PAISES/TERRITORIOS EN DESARROLLO DE ASIA
Arabia Saudita 1.022 424 0 304 149 144
Bahrein 328 81 58 3 96 90
Bangladesh 444 59 52 256 45 33
Brunei Darussalam 478 1 0 2 0 476
Camboya 1.951 80 453 1.290 38 90
China 23.488 4.576 9.227 4.808 3.247 1.631
Emiratos Arabes Unidos 870 294 87 95 214 181
Filipinas 5.072 403 2.459 1.374 166 670
Hong Kong (China) 32.685 7.191 17.909 2.038 5.069 478
India 8.381 4.883 2.100 258 127 1.013
Indonesia 5.287 1.288 486 1.993 349 1.171
Iran (Republica Islamica del) 5.207 3.266 993 509 275 164
Iraq 142 30 0 40 0 72
Jordania 386 139 32 113 26 76
Kuwait 2.157 1.526 54 98 214 264
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Anexo III a) (Continuacion)

Flota total Petroleros Graneleros Cargueros® Portacontenedores Buque§ de
otros tipos

Libano 157 1 50 96 0 10
Macao (China) 2 0 0 0 0 2
Malasia 6.389 2.511 343 517 690 2.328
Maldivas 100 8 0 82 0 10
Mongolia 427 25 137 248 0 17
Myanmar 397 3 208 157 0 29
Omaén 20 0 0 2 0 18
Pakistan 415 215 36 130 18 16
Provincia china de Taiwan 2.786 821 1.199 112 475 178
Qatar 652 328 15 39 184 86
Repblica Arabe Siria 389 1 45 332 8 3
Republica de Corea 10.477 1.276 5.845 1.142 1.224 990
Republica Democratica Popular Lao 3 0 0 3 0 0
Republica Popular Democratica de Corea 1.053 60 161 726 17 89
Singapur 32.174 16.120 6.492 3.058 4.639 1.865
Sri Lanka 174 8 7 114 25 20
Tailandia 2.883 370 919 1.143 259 192
Turquia 4.849 860 2.101 1.312 254 322
Viet Nam 2.054 371 267 1.153 71 192
Yemen 29 11 0 5 0 13
TOTAL DE LOS PAISES/TERRITORIOS

EN DESARROLLO DE ASIA 153.330 47.231 51.735 23.554 17.881 12.929
PAISES/TERRITORIOS EN DESARROLLO DE OCEANIA
Fiji 32 0 0 9 0 23
Guam 3 0 0 0 0 3
Islas Salomén 10 0 0 2 0 8
Kiribati 28 0 16 10 0 1
Nueva Caledonia 9 0 0 2 0 7
Papua Nueva Guinea 85 2 6 62 0 14
Polinesia Francesa 46 0 0 21 0 26
Samoa 10 0 0 8 0 2
Samoa Americana 4 0 0 0 0 4
Tonga 79 1 6 57 0 15
Tuvalu 359 101 53 143 9 53
Vanuatu 1.969 95 875 361 25 613
TOTAL DE LOS PAISES/TERRITORIOS

DE OCEANIA 2.635 200 956 676 35 769
TOTAL DE LOS PAISES/TERRITORIOS

EN DESARROLLO 176.993 53.557 56.432 29.137 18.631 19.236
PAISES/TERRITORIOS DESARROLLADOS
Alemania 11.364 456 156 313 9.787 652
Australia 1.853 240 463 141 7 1.001
Austria 34 0 0 30 4 0
Bélgica 4.313 1.440 1.513 102 302 955
Bulgaria 875 21 615 126 66 47
Canada 2.788 508 1.135 130 16 998
Dinamarca 8.777 1.837 335 455 4.973 1.176
Eslovaquia 233 3 52 177 0 1
Eslovenia 2 0 0 0 0 2
Espaiia 3.005 608 27 341 264 1.766
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Anexo Il a) (Continuacion)

Flota total Petroleros Graneleros Cargueros® Portacontenedores Buque§ de
otros tipos
Estados Unidos 11.209 2.703 1.216 1.453 2.928 2.909
Estonia 417 10 0 25 0 381
Finlandia 1.423 255 54 416 10 687
Francia 6.096 2.483 176 129 1.606 1.702
Grecia 32.048 17.511 10.034 388 2.330 1.785
Guadalupe 8 0 0 1 0 7
Guyana Francesa 1 0 0 0 0 0
Irlanda 193 13 0 90 5 86
Islandia 184 0 0 1 0 182
Islas Virgenes de los Estados Unidos 2 0 0 0 0 2
Israel 764 2 0 4 748 9
Italia 12.571 3.357 2.132 2.366 973 3.743
Japon 12.798 2.539 2.561 2.013 425 5.261
Letonia 333 143 0 47 0 143
Lituania 449 3 60 200 3 182
Luxemburgo 780 170 205 114 80 212
Martinica 1 0 0 0 0 0
Noruega 18.222 6.666 2.575 3.959 167 4.855
Nueva Zelandia 338 54 12 124 0 148
Paises Bajos 5.818 336 3 2.236 1.341 1.902
Polonia 193 9 0 46 0 138
Portugal 1.224 452 100 283 38 351
Reino Unido de Gran Bretaiia
e Irlanda del Norte 13.448 1.401 1.194 2.099 5.868 2.887

Reunion 3 0 0 0 0 3
Rumania 272 32 0 85 0 156
San Pedro y Miquelon 1 0 0 0 0 1
Suecia 3.876 639 33 2.149 0 1.055
Suiza 510 21 252 64 169 4
TOTAL DE LOS PAISES Y TERRITORIOS

DESARROLLADOS 156.426 43913 24.901 20.110 32.112 35.390
PAISES EN TRANSICION
Albania 75 0 0 73 0 1
Croacia 1.157 316 590 119 0 132
Federacion de Rusia 8.046 1.334 692 2.977 115 2.927
Georgia 1.129 107 390 498 17 117
Kazajstan 65 37 0 3 0 25
Moldova 16 0 0 16 0 0
Montenegro 11 0 0 9 0 1
Turkmenistan 53 6 3 17 0 28
Ucrania 1.136 31 100 601 29 376
TOTAL DE LOS PAISES EN TRANSICION ~ 11.688 1.831 1.775 4314 160 3.608
LOS DIEZ PRINCIPALES REGISTROS INTERNACIONALES Y DE LIBRE MATRiICULA
Antigua y Barbuda 7.947 23 742 2.507 4.586 89
Bahamas 40.831 14.442 7.986 6.383 1.962 10.058
Bermudas 8.413 1.072 1.852 199 782 4.508
Chipre 19.032 3.520 9.709 1.892 3.300 611
Isla de Man 8.632 5.005 1.673 503 239 1.211
Islas Marshall 32.840 18.747 6.591 1.384 4.133 1.986
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Anexo III a) (Continuacion)

Flota total Petroleros Graneleros Cargueros® Portacontenedores Buque§ de
otros tipos
Liberia 68.405 29.522 11.722 3.626 19.480 4.055
Malta 24.850 7.740 11.900 3.275 1.224 710
Panama 154.965 33.971 66.248 20.701 23.937 10.107
San Vicente y las Granadinas 6.107 164 2.519 2.798 98 529
TOTAL DE LOS DIEZ PRINCIPALES
REGISTROS INTERNACIONALES
Y DE LIBRE MATRICULA 372.022 114.207 120.942 43.267 59.743 33.864
Pabellon no conocido 4.000 509 667 1.322 43 1.458
TOTAL MUNDIAL® 721.130 214.018 204.717 98.151 110.689 93.555
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Flotas mercantes del mundo por pabellones de matricula®, por grupos de paises
y por tipos de buque®, a 1° de enero de 2007

Anexo III b)

(En miles de TPM)

Flota total

Petroleros

Graneleros Cargueros® Portacontenedores

Buques de
otros tipos

PAISES/TERRITORIOS EN DESARROLLO DE AFRICA

Angola 47 8 0 12 0 26
Argelia 777 26 234 75 0 442
Benin 0 0 0 0 0 0
Cabo Verde 23 4 0 13 0 6
Camerun 79 69 0 3 0 6
Comoras 1.010 243 224 480 5 57
Congo 1 0 0 0 0 1
Cote d'Ivoire 5 1 0 0 0 4
Djibouti 4 0 0 3 0 1
Egipto 1.646 345 778 332 58 134
Eritrea 25 3 0 19 0 3
Etiopia 125 0 0 125 0 0
Gabon 8 1 0 4 0 3
Gambia 12 5 0 5 0 2
Ghana 87 5 0 15 0 67
Guinea 9 0 0 0 0 9
Guinea-Bissau 2 0 0 0 0 2
Guinea Ecuatorial 19 1 0 6 0 13
Jamahiriya Arabe Libia 99 13 0 62 0 24
Kenya 16 8 0 2 0 6
Madagascar 32 7 0 18 0 6
Marruecos 365 113 0 41 90 122
Mauricio 66 0 8 15 0 43
Mauritania 25 0 0 1 0 24
Mozambique 27 0 0 11 0 17
Namibia 56 0 0 4 0 52
Nigeria 524 384 13 28 0 99
Republica Democratica del Congo 17 2 0 1 0 14
Republica Unida de Tanzania 39 14 0 23 0 2
Santa Elena 1 0 0 0 0 1
Santo Tomé y Principe 42 1 7 32 0 2
Senegal 18 0 0 2 0 17
Seychelles 145 111 0 4 0 30
Sierra Leona 372 105 7 232 5 23
Somalia 10 2 0 5 0 4
Sudafrica 110 10 0 0 30 70
Sudan 29 1 0 26 0 1
Togo 12 0 0 4 0 8
Tuanez 122 67 26 3 0 25
TOTAL DE LOS PAjSES/f 'ERRITORIOS

EN DESARROLLO DE AFRICA 6.007 1.548 1.299 1.606 187 1.367
PAISES/TERRITORIOS EN DESARROLLO DE AMERICA
Anguila 1 0 0 1 0 0
Antillas Neerlandesas 1.850 56 299 838 367 289
Argentina 1.163 627 170 116 18 232
Aruba 0 0 0 0 0 0
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Anexo III b) (Continuacion)

Flota total Petroleros Graneleros Cargueros® Portacontenedores Buque§ de
otros tipos

Barbados 850 242 314 218 0 76
Belice 1.694 54 340 1.040 15 245
Bolivia 144 78 7 48 0 11
Brasil 3.315 1.663 820 286 227 319
Chile 1.148 498 324 96 21 208
Colombia 121 13 0 64 0 44
Costa Rica 0 0 0 0 0 0
Cuba 82 32 9 10 0 31
Dominica 1.030 486 387 123 6 28
Ecuador 355 291 0 3 0 61
El Salvador 2 0 0 0 0 2
Granada 1 0 0 1 0 0
Guatemala 4 1 0 0 0 4
Guyana 37 7 0 23 0 7
Haiti 1 0 0 1 0 0
Honduras 838 281 108 348 2 99
Islas Caiman 4.666 2.237 1.801 489 0 139
Islas Malvinas (Falkland)® 37 0 0 0 0 37
Islas Turcos y Caicos 0 0 0 0 0 0
Islas Virgenes Britanicas 11 0 0 1 0 10
Jamaica 172 3 131 37 0 0
México 1.501 1.026 28 67 0 381
Nicaragua 3 1 0 1 0 1
Paraguay 51 4 0 43 2 1
Pera 151 27 0 37 0 87
Republica Dominicana 7 0 0 6 0 1
Saint Kitts y Nevis 678 206 107 351 0 13
Suriname 7 3 0 3 0 0
Trinidad y Tabago 15 4 0 0 0 11
Uruguay 66 14 0 9 0 44
Venezuela 1,554 862,927 274,037 47,011 3,39 366,932
TOTAL DE LOS PAISES/T ERRITORIOS

EN DESARROLLO DE AMERICA 21.555 8.719 5.120 4.307 663 2.746
PAISES/TERRITORIOS EN DESARROLLO DE ASIA
Arabia Saudita 1.244 699 0 320 156 69
Bahrein 410 154 85 4 100 67
Bangladesh 618 103 89 347 61 18
Brunei Darussalam 421 2 0 2 0 417
Camboya 2.699 129 736 1.730 49 55
China 34.781 7.716 15.779 6.331 3.873 1.082
Emiratos Arabes Unidos 1.119 491 142 101 227 158
Filipinas 6.698 647 4.008 1.584 183 276
Hong Kong (China) 54.734 13.095 32.689 2.679 5.778 492
India 13.904 8.767 3.572 295 167 1.104
Indonesia 6.268 2.052 788 2.535 462 431
Iran (Republica Islamica del) 8.953 6.082 1.708 693 348 121
Iraq 176 51 0 55 0 70
Jordania 543 293 53 144 34 20
Kuwait 3.443 2.776 93 86 227 261
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Anexo III b) (Continuacion)

Flota total Petroleros Graneleros Cargueros® Portacontenedores Buque§ de
otros tipos

Libano 191 1 80 102 0 8
Macao (China) 2 0 0 0 0 2
Malasia 8.571 4.459 593 590 843 2.086
Maldivas 133 18 0 110 0 5
Mongolia 627 45 230 337 0 15
Myanmar 574 5 362 194 0 14
Oman 13 1 0 2 0 10
Pakistan 673 388 66 184 21 14
Provincia china de Taiwan 4.378 1.404 2.182 154 579 59
Qatar 933 581 22 52 202 76
Republica Arabe Siria 569 2 71 486 8 2
Republica de Corea 16.456 2.287 10.690 1.352 1.420 707
Republica Democratica Popular Lao 5 0 0 5 0 0
Republica Popular Democratica de Corea 1.445 101 265 1.005 23 51
Singapur 50.981 28.934 12.028 2.594 5.576 1.848
Sri Lanka 224 15 12 153 32 12
Tailandia 4.318 656 1.514 1.655 348 145
Turquia 7.254 1.544 3.605 1.654 316 135
Viet Nam 3.144 613 432 1.795 80 223
Yemen 26 17 0 2 0 6
TOTAL DE LOS PAISES/TERRITORIOS

EN DESARROLLO DE ASIA 236.527 84.127 91.894 29.329 21.114 10.062
PAISES/TERRITORIOS EN DESARROLLO DE OCEANIA
Fiji 15 0 0 7 0 9
Guam 2 0 0 0 0 2
Islas Salomén 5 0 0 2 0 4
Kiribati 41 1 27 12 0 1
Nueva Caledonia 5 0 0 3 0 2
Papua Nueva Guinea 98 3 9 79 0 7
Polinesia Francesa 31 0 0 24 0 7
Samoa 10 0 0 9 0 1
Samoa Americana 1 0 0 0 0 1
Tonga 88 1 7 72 0 9
Tuvalu 519 173 87 222 13 25
Vanuatu 2.490 191 1.454 235 29 581
TOTAL DE LOS PAISES/TERRITORIOS

DFE OCEANIA 3.306 370 1.584 665 41 647
TOTAL DE LOS PAISES/

TERRITORIOS EN DESARROLLO 267.395 94.764 99.896 35.908 22.006 14.822
PAISES/TERRITORIOS DESARROLLADOS
Alemania 13.264 756 324 404 11.453 327
Australia 2.125 357 717 130 10 911
Austria 44 0 0 38 6 0
Bélgica 6.982 2.746 2.953 48 311 924
Bulgaria 1.248 31 984 136 78 20
Canada 3.235 848 1.735 125 17 510
Dinamarca 10.436 3.155 647 400 5.681 554
Eslovaquia 330 4 76 249 0 1
Eslovenia 0 0 0 0 0 0
Espaiia 2.689 1.089 43 219 332 1.006
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Anexo III b) (Continuacion)

Flota total Petroleros Graneleros Cargueros® Portacontenedores Buque§ de
otros tipos

Estados Unidos 12.410 4.694 2.323 866 3.102 1.425
Estonia 126 16 0 27 0 84
Finlandia 1.010 417 85 346 14 147
Francia 7.627 4.478 346 68 1.779 956
Grecia 54.613 32.262 18.701 446 2.576 628
Guadalupe 5 0 0 2 0 4
Guyana Francesa 0 0 0 0 0 0
Irlanda 184 18 0 123 7 35
Islandia 78 0 1 1 0 76
Islas Virgenes Britanicas 1 0 0 0 0 1
Israel 894 4 0 5 880 5
Italia 13.279 5.533 3.950 1.473 1.067 1.256
Japon 15.096 4.729 4.584 2.185 439 3.158
Letonia 379 245 0 47 0 87
Lituania 415 6 87 243 4 75
Luxemburgo 1.052 266 364 59 96 267
Martinica 1 0 0 1 0 0
Noruega 23.950 11.616 4.674 3.274 199 4.187
Nueva Zelandia 285 89 17 131 0 48
Paises Bajos 5.828 529 6 2.782 1.496 1.015
Polonia 126 13 0 41 0 72
Portugal 1.413 826 170 217 44 156
Reino Unido de Gran Bretafia e Irlanda

del Norte 14.493 2.229 2.275 1.829 6.647 1.512
Reunion 2 0 0 0 0 2
Rumania 277 51 0 103 0 123
San Pedro y Miquelon 0 0 0 0 0 0
Suecia 2.484 979 47 1.193 0 265
Suiza 810 29 451 90 236 5
TOTAL DE LOS PAISES/TERRITORIOS

DESARROLLADOS 197.194 78.016 45.562 17.302 36.476 19.839
PAISES EN TRANSICION
Albania 107 0 0 106 0 1
Azerbaiyan 602 315 0 112 0 175
Croacia 1.793 596 1.028 136 0 33
Federacion de Rusia 7.723 1.956 985 3.321 115 1.346
Georgia 1.605 180 641 696 25 63
Kazajstan 80 62 0 2 0 16
Moldova 17 0 0 17 0 0
Montenegro 11 0 0 10 0 1
Turkmenistan 48 8 3 15 0 21
Ucrania 1.131 51 160 685 27 207
TOTAL DE LOS PAISES EN TRANSICION 13.118 3.168 2.818 5.101 167 1.864
LOS DIEZ PRINCIPALES REGISTROS INTERNACIONALES Y DE LIBRE MATRICULA
Antigua y Barbuda 10.468 35 1.198 3.264 5.861 109
Bahamas 55.395 26.447 14.133 6.675 2.263 5.878
Bermudas 9.361 2.052 3.579 191 803 2.736
Chipre 30.068 6.252 17.248 2.337 4.034 197
Isla de Man 14.222 8.869 3.179 585 297 1.293
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Anexo III b) (Continuacion)

Flota total Petroleros Graneleros Cargueros® Portacontenedores Buque§ de
otros tipos
Islas Marshall 54.278 34.205 11.903 1.597 4.944 1.630
Liberia 105.182 53.202 21.134 3.288 23.054 4.503
Malta 40.440 13.627 21.105 3.680 1.520 509
Panama 231.993 61.200 120.256 15.807 26.726 8.005
San Vicente y las Granadinas 8.527 281 4.449 3.317 121 360
TOTAL DE LOS DIEZ PRINCIPALES
REGISTROS INTERNACIONALES
Y DE LIBRE MATRICULA 559.936 206.170 218.184 40.741 69.622 25.219
Pabellon no conocido 4.686 858 1.084 1.882 51 811
TOTAL MUNDIAL® 1.042.328 382.975 367.542 100.934 128.321 62.554

Notas del anexo 111

Fuente: Lloyd's Register - Fairplay.

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 condicidn juridica de paises o territorios, o de

sus autoridades, ni sobre la delimitacion de sus fronteras.

®Bugques de 100 TB o mas, excluidas las flotas estadounidense y canadiense de los Grandes Lagos v 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 canadiense de los
Grandes Lagos, que representaban respectivamente 3,7 millones de TB (3,9 millones de TPM), 0,9 millones de TB (1,8 millones de

TPM) y 1,0 millones de TB (1,5 millones de TPM).
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