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SIGLAS

AOD

APEC

ASEAN Asociación de Naciones del Asia Sudoriental

BIMCO

BOPC

bpd barriles por día

CBP

CEEAC Comunidad Económica de los Estados del África Central

CEDEAO Comunidad Económica de los Estados del África Occidental

CEPAL

CMNUCC

CO
 

C-TPAT

DIS

ECA

EEDI

FEU

FIDAC

FMAM Fondo para el Medio Ambiente Mundial

IAPP

ICS

IFPAD

IPCC

ISO

 sociedades en comandita, Kommanditgesellschaft

LSCI



MBM medida basada en el mercado, medida de mercado

MEPC

MLC

MSC

MSC

NIS

OCDE

OEA

OIT

OMA

OMAOC

OMC

OMI

OPEP

OTAN

PAL

PBIP

PIB producto interior bruto

PICT

PMA país menos adelantado

ppm partes por millón 

PPPA

SAFE

SEEMP

SIDUNEA

SNP

SOLAS

TB tonelada bruta

TEU

TPM tonelada de peso muerto

TPP

UFA

UNODC

ery large crude carrier

SIGLAS
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NOTAS EXPLICATIVAS

• El Transporte Marítimo 2013

• 

• 
otra cosa.

• 
suman el total correspondiente.

• n.d.  No disponible.

• 

• 

• 

de las Naciones Unidas, así como la UNCTAD en su Manual de Estadísticas

transición. 

C El transporte marítimo

Categorías utilizadas 

Petroleros Petroleros

Graneleros

Cargueros

 Totalmente celulares

Otros buques

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

 
El Transporte Marítimo

Petroleros para el transporte de crudos

Graneleros de carga seca y mineraleros

Portacontenedores

Fuente:

Nota:

 * TPM, toneladas de peso muerto.
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RESUMEN

El comercio marítimo internacional 
crece en 2012 pero sigue expuesto 
a los riesgos de recesión a que se 
enfrenta la economía mundial

-

-

dependencia de la economía mundial. Durante este 

-

-

ciones tanto de las economías desarrolladas como de 

las economías en desarrollo, el crecimiento anual de 

Los efectos colaterales de los problemas de la Unión 

-

-

-

-

Evolución de las tendencias que 
inciden en el transporte marítimo 

-

de la dotación de  recursos minerales, en par-

-

cia económica de los centros tradicionales de 

-

cias sobre las pautas mundiales de producción 

-

ambiental.

oportunidades que inciden en el comercio marítimo 

-

-

parte, entre las oportunidades que se presentan cabe 

mencionar:

-

-



RESUMEN

-

-

ción de otras economías en desarrollo, sobre 

-

potencial de reunir fondos para satisfacer 

infraestructura de transporte.

más largo desde que se tienen datos 

-

-

laje de los pedidos de todos los principales tipos 

-

mente, pero la cartera de pedidos de portacontene-

El Transporte Marítimo de este 

-

-

secos controlan con menos frecuencia los buques 

comercio de cabotaje costero o entre islas.

Buques de mayor tamaño y menos 
portacontenedores

En el Informe

las dos caras de la misma moneda. Por un lado, los 

-

el plano de la competencia, particularmente para 

-
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debido al exceso de oferta de buques 
de nueva construcción

-

debajo de ellos, especialmente cuando los precios del 

en particular, mediante la reducción del consumo de 

-

-

nidad que les ofrecían las difíciles condiciones del 

contenedores superó en 2012  
los 600 millones de unidades  
equivalentes de 20 pies

S -

-

de la infraestructura portuaria se mantiene alta pues 

-

-

económico.

del transporte al contribuir a que las mercancías 

puertos en la reducción de los costes del transporte 

trabajo en reformas portuarias en los países en desa-

escala de los puertos o a escala nacional, por no 

decir a escala mundial. No obstante, a principios de 

-

Cuestiones jurídicas y de 
reglamentación

-
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atmosférica procedente de los buques, las insta-

laciones portuarias de recepción y la gestión de 

las basuras. Además, se han elaborado diferentes 

conjuntos de directrices para facilitar una amplia adop-

ción del Protocolo de 2010 al Convenio internacional 

sobre responsabilidad e indemnización de daños en 

relación con el transporte marítimo de substancias 

nocivas y potencialmente peligrosas, conocido como 

el Convenio SNP de 2010 y el Convenio internacional 

de Hong Kong para el reciclaje seguro y ambiental-

mente racional de los buques, de 2009. También se 

ha avanzado con respecto a las cuestiones técnicas 

que plantea la aplicación del Convenio internacional 

para el control y gestión del agua de lastre y sedi-

mentos de los buques, de 2004.

El Comité de Protección del Medio Marino de la 

Organización Marítima Internacional, para ayudar 

a aplicar un conjunto de medidas técnicas y opera-

emisiones de gases de efecto invernadero del trans-

porte marítimo internacional, que entró en vigor el 1 

de enero de 2013, adoptó unas directrices adicio-

de 2012 y en mayo de 2013. Además, en mayo de 

2013 se aprobó una resolución para promover la 

cooperación técnica y la transferencia de tecnología 

buques y se llegó al acuerdo de iniciar un nuevo 

estudio para actualizar la estimación de las emisiones 

de gases de efecto invernadero del transporte marí-

timo internacional. Sigue siendo polémica la posible 

introducción de medidas basadas en el mercado para 

reducir las emisiones de gases de efecto invernadero 

del transporte marítimo internacional y el debate se 

ha aplazado.

En cuanto a la seguridad marítima y de la cadena de 

suministro, entre los principales ámbitos donde se 

han producido avances cabe mencionar que se han 

mejorado las medidas reglamentarias sobre segu-

ridad marítima, principalmente bajo los auspicios de 

la Organización Marítima Internacional, así como la 

aplicación de programas de reconocimiento mutuo 

de operadores económicos autorizados.

Aplicación de reformas de facilitación 
del comercio

En la esfera de la facilitación del comercio, se sigue 

trabajando intensamente en un acuerdo mundial 

bajo los auspicios de la Organización Mundial del 

Comercio. En este contexto, los resultados de los 

estudios de la UNCTAD sobre los planes nacionales 

de aplicación de la facilitación del comercio indican 

que esta sigue siendo un reto pero que los propios 

países en desarrollo también la consideran una esfera 

prioritaria para su desarrollo nacional. En El Transporte 

Marítimo

áreas de incumplimiento de un futuro acuerdo sobre 

la facilitación del comercio en la Organización Mundial 

del Comercio, se ofrece una visión de la gama de 

necesidades a nivel de tiempo y recursos, y de asis-

tencia técnica y creación de capacidad de los países 

en desarrollo.

Acceso de los países sin litoral a los 
puertos marítimos

El paso por territorios costeros del comercio de los 

países sin litoral para acceder a servicios de trans-

porte marítimo se rige normalmente por una máxima: 

las mercancías en tránsito y sus medios de transporte 

pueden circular libres de derechos y por las rutas 

más convenientes. Sin embargo, la aplicación en 

la práctica de esta norma básica choca con nume-

del transporte y alarga la duración de los trayectos, 

lo que lastra la competitividad comercial y, en última 

instancia, el desarrollo económico de los países sin 

litoral. Durante el pasado decenio y bajo el Programa 

de Acción de Almaty lanzado en 2003, nuevos instru-

mentos analíticos y amplias investigaciones sobre el 

terreno han aportado un conocimiento mejor de los 

-

tadas. Entre otras cosas, han demostrado que los 

interesados en sacar crédito económico pueden actuar 

a la contra y hacer que las operaciones de tránsito 

sean innecesariamente complejas e impredecibles, en 

contra de los esfuerzos de gobiernos y empresas. Por 

-

vienen a lo largo de las cadenas de tránsito, muestran 

que el comercio de los países sin litoral padece en 

cooperación entre los distintos interesados, lo que a 

menudo explica los elevados costes del transporte y 

la larga duración de las operaciones de tránsito.

En el capítulo 6 de El Transporte Marítimo 2013 se 

ofrece un panorama general de estas conclusiones 

y, en base a ellas, se explora un paradigma nuevo 

que debería permitir una transformación radical de 

los sistemas de transporte de tránsito, proporcio-

nando a los países sin litoral un acceso seguro a las 

cadenas mundiales de valor y permitiéndoles actuar 

de otra forma que como meros suministradores de 

materias primas. El enfoque propuesto, que se basa 
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en un sistema de cinta transportadora, consiste en 

-

-

en asociación con empresas, operadores portuarios 

 



EVOLUCIÓN DEL  
COMERCIO MARÍTIMO 

INTERNACIONAL

Mientras prosigue la reorientación de la producción y el comercio a escala mundial, con 

una contribución cada vez mayor de los países en desarrollo, los resultados económicos y 

comerciales de 2012 nos recuerdan el elevado grado de integración e interdependencia de la 

economía mundial. Durante este último año, el crecimiento del producto interior bruto (PIB) 

mundial se desaceleró al 2,2%, frente al 2,8% registrado el año anterior. Al mismo tiempo, 

desarrolladas como de las economías en desarrollo, el crecimiento anual de los volúmenes 

del comercio mundial de mercancías también se desaceleró al 1,8%. Los efectos colaterales 

de los problemas de la Unión Europea son tangibles en las economías en desarrollo, mientras 

buenos, con un aumento de su volumen del 4,3% a lo largo del año. Los resultados del 

comercio marítimo internacional siguen sin embargo expuestos a los riesgos de ralentización 

y a la incertidumbre que afectan a la economía y el comercio a escala mundial. También se 

evolucionando y que entraña posibles tendencias y desarrollos innovadores.

A se examina el funcionamiento general de la economía mundial y del comercio mundial 

de mercancías. En la sección B se examina la evolución del comercio marítimo mundial y 

alterando el comercio marítimo internacional.
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A. SITUACIÓN ECONÓMICA MUNDIAL 

Y PERSPECTIVAS

1. Crecimiento económico mundial

En 2012 la economía mundial se desaceleró y el PIB 

creció un 2,2%, frente a un 2,8% en 2011. Como 

se puede observar en el cuadro 1.1, las cifras de la 

economía mundial y de los grupos de países ocultan 

unos resultados individuales desiguales. El creci-

miento del PIB se desaceleró en los tres grupos de 

países, en concreto, al 1,2% en los países desarro-

llados, al 4,6% en los países en desarrollo y al 3,0% 

en las economías en transición. En contraste, las 

tasas equivalentes de crecimiento de 2011 fueron, 

respectivamente, del 1,5%, el 5,9% y el 4,5%.

El crecimiento del PIB de los Estados Unidos de 

América ganó velocidad en 2012, llegando casi a 

duplicar el promedio del grupo de los países desa-

rrollados (2,2% frente al 1,2%). El crecimiento de la 

Unión Europea se estancó (-0,3%), mientras que el del 

Japón se aceleró al 1,9%, a consecuencia, en parti-

cular, de los esfuerzos de reconstrucción después de 

marzo de 2011.

Las economías en desarrollo y en transición, aunque 

sigan creciendo a un ritmo razonable, se están viendo 

cada vez más afectadas por los problemas de Europa 

y la frágil recuperación de los Estados Unidos. Las 

consecuencias se han propagado por diversas vías, 

demanda de exportaciones de los países en desa-

rrollo y las economías en transición se ha reducido. 

Región/país 2008 2009 2010 2011 2012 2013 a

MUNDO 1,5 -2,2 4,1 2,8 2,2 2,1

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

de las cuales:

-0,3 -3,1 2,4 1,8 2,2 1,7

-1,0 -5,5 4,7 -0,6 1,9 1,9

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

de la cual:

1,1 -5,1 4,2 3,0 0,7 0,3

-0,1 -3,1 1,7 2,0 0,0 -0,2

-1,2 -5,5 1,7 0,4 -2,4 -1,8

-1,0 -4,0 1,8 0,9 0,2 1,1

5,3 2,4 7,9 5,9 4,6 4,7

de las cuales:

5,2 2,8 4,9 1,0 5,4 4,0

3,6 -1,5 3,1 3,5 2,5 1,7

5,8 3,9 8,9 7,1 5,0 5,4

9,6 9,2 10,4 9,3 7,8 7,6

6,2 5,0 11,2 7,7 3,8 5,2

2,3 0,3 6,3 3,7 2,0 2,3

4,0 -1,9 5,9 4,3 3,0 3,1

5,2 -0,3 7,5 2,7 0,9 2,5

7,6 5,4 6,2 3,3 4,8 5,0

5,2 -6,6 4,5 4,5 3,0 2,7

de las cuales:

5,2 -7,8 4,5 4,3 3,4 2,5

Fuente: UNCTAD, Informe sobre el Comercio y el Desarrollo, 2013, cuadro 1.1.
a Previsiones.
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Países como la Federación de Rusia, el Brasil y China 

tienen que hacer frente, además de la caída de los 

volúmenes de exportación, a problemas internos y 

desafíos estructurales.

El crecimiento económico de China disminuyó del 

9,3% en 2011 al 7,8% en 2012, la tasa más baja en 

más de un decenio. La menor demanda de expor-

taciones chinas, en especial de Europa, y la rápida 

disminución del crecimiento de la inversión en ese 

país lastraron la cifra total de crecimiento. La desace-

leración muestra también los esfuerzos de China por 

frenar el ritmo de su crecimiento económico, princi-

-

miento, lo que implica alejarse de un modelo orien-

tado a las exportaciones e impulsado por la inversión 

a un modelo de crecimiento más equilibrado, basado 

en una mayor demanda y consumo internos. El creci-

miento de la India se recortó más de la mitad en 

2012 (3,8%) y el crecimiento de economías reciente-

mente industrializadas, como la República de Corea, 

también se desaceleró, debido en gran medida a la 

reducción de la demanda europea de exportaciones 

de estos países. En Asia Occidental, el robusto creci-

miento experimentado por la mayoría de los países 

exportadores de petróleo quedó contrapesado por la 

debilitada actividad económica de los países impor-

tadores de petróleo. La agitación social y la inestabi-

lidad política, particularmente en la República Árabe 

Siria, siguen siendo importantes preocupaciones para 

el conjunto de la región y sus perspectivas de creci-

miento económico.

África, impulsada por los resultados de los países 

proyectos de infraestructuras y los mayores vínculos 

comerciales y de inversión con Asia, registró el creci-

miento más rápido de todas las regiones (5,4%). 

Mientras tanto, los países en desarrollo de América 

tuvieron un crecimiento más lento (3,0%), en compa-

ración con los dos años anteriores, en la medida en 

que el estancamiento de las economías avanzadas 

y la ralentización de China afectaron a las exporta-

ciones de esta región, en especial de América del 

Sur. Además, algunos países, como el Brasil y la 

Argentina, tuvieron que hacer frente a problemas 

internos que lastraron el crecimiento (Departamento 

de Asuntos Económicos y Sociales de las Naciones 

Unidas, 2013a).

Las economías en transición siguieron creciendo en 

2012, aunque a un ritmo moderado del 3%. Los altos 

precios de la energía ayudaron al crecimiento de las 

economías exportadoras de energía (por ejemplo, 

Kazajstán y la Federación de Rusia), mientras que los 

la expansión económica de países y regiones como 

la República de Moldova, Ucrania y Europa Oriental.

El crecimiento de los países de ingresos bajos ha sido, 

por lo general, más sólido, pero también ha resultado 

afectado por la ralentización de las economías desa-

rrolladas y en desarrollo. El PIB de los países menos 

adelantados (PMA) aumentó un 4,8% en 2012, frente 

al 3,3% en 2011, aunque más lentamente que los dos 

entre otras cosas, la continua debilidad de la economía 

mundial, la menor demanda de productos básicos, 

incluida la de las grandes economías en desarrollo, y 

el desarrollo (Departamento de Asuntos Económicos 

y Sociales de las Naciones Unidas, 2013b).

La producción industrial, una medida de la actividad 

económica que incluye dos sectores muy sensi-

bles a la demanda de los consumidores, a saber, el 

sector de la manufactura y la minería, creció a escala 

mundial un 3% en 2012, a pesar de no dar señales 

de crecimiento en las economías avanzadas, en 

particular la Unión Europea y el Japón (Danish Ship 

la producción industrial, medida en base al índice 

de producción industrial de la Organización para la 

Cooperación y el Desarrollo Económicos (OCDE), el 

marítimo han seguido evolucionando a la par. Puesto 

que la demanda de servicios de transporte marítimo 

es “derivada”, los resultados del transporte marítimo 

y del comercio marítimo están determinados en gran 

medida por la evolución de la economía mundial y del 

comercio internacional. Sin embargo, se ha obser-

vado que a lo largo de los años el comercio mundial 

de mercancías ha crecido cerca de dos veces más 

rápido que el PIB mundial, debido al efecto multipli-

cador resultante, entre otras cosas, de la globaliza-

ción de los procesos de producción, el aumento del 

comercio de bienes intermedios y componentes, y la 

difusión y ampliación de las cadenas mundiales de 

suministro.

La UNCTAD prevé que el crecimiento del PIB perma-

nezca estancado en 2013 y que la economía mundial 

seguirá luchando todavía por volver a un ritmo de 

crecimiento fuerte y sostenido. Una serie de factores 

están lastrando la recuperación sostenida de la 
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economía mundial, incluidos los efectos prolongados 

-

librios domésticos e internacionales insostenibles que 

condujeron a la crisis. En varios países, la debilidad del 

crecimiento puede deberse también en parte a deci-

siones de política macroeconómica (UNCTAD, 2013).

Las noticias llamativas sobre el impulso que las econo-

mías en desarrollo están dando al crecimiento mundial 

no le quitan relevancia a la continua interdependencia 

de las economías de todo el mundo. Como ya se ha 

señalado en ediciones anteriores de El Transporte 

Marítimo, durante años se ha estado produciendo 

una reorientación de la producción mundial, la expan-

sión económica y el comercio. Por supuesto, la crisis 

de 2008/2009 reforzó esta tendencia, al ir teniendo 

participación mayor en el PIB mundial y el comercio 

de mercancías e indudablemente los países en desa-

rrollo están desempeñando un papel mayor tanto a 

nivel mundial como regional, con una mayor vincula-

ción e integración comercial Sur-Sur. Sin embargo, 

el comportamiento de la economía mundial en 2012 

nos recuerda el elevado grado de integración e inter-

dependencia a escala mundial. Está previsto que 

los Estados Unidos, en el futuro predecible, sigan 

siendo la mayor economía del mundo (en términos 

monetarios) y su evolución, como la de Europa, siga 

teniendo efectos indirectos sobre las regiones en 

desarrollo (Programa de las Naciones Unidas para el 

Desarrollo, 2013). Además del efecto de contagio de 

los problemas a los que se enfrentan las economías 

avanzadas, otros indicadores, como las corrientes de 

exportación de los Estados Unidos, apuntan también 

hacia una continua interconexión mundial. Desde 

2007, las exportaciones de los Estados Unidos a los 

países socios de la OCDE aumentaron un 20% y las 

exportaciones a los países en desarrollo de América y 

a China lo hicieron en más del 50%.

2. Comercio mundial de mercancías

Por segundo año consecutivo y en línea con la evolu-

ción de la economía mundial y la demanda agregada, 

el crecimiento del comercio internacional se ralentizó 

Comercio
mundial de
mercancías 

marítimo
mundial 

PIB mundial 

Índice de
producción
industrial
de la OCDE

50

100

150

200

250

300

350

1975 1977 1979 1981 1983 1985 1987 1989 1991 1993 1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007 2009 2011 2013

Fuente: Secretaría de la UNCTAD, con datos de la OCDE, Main Economic Indicators, mayo de 2013; UNCTAD, Informe sobre el 
comercio y el desarrollo 2013; UNCTAD, El Transporte Marítimo, varios números; Organización Mundial del Comercio (cuadro 
A1a de Estadísticas del comercio internacional, 2013); el comunicado de prensa 688 de la OMC, de 10 de abril de 2013, con 

-
rítimo mundial está calculado sobre la base de la tasa de crecimiento prevista por Clarkson Research Services, en Shipping 
Review & Outlook, primavera de 2013 (Clarkson Research Services, 2013a).
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considerablemente en 2012, con un promedio del 

1,8% (cuadro 1.2). Esta cifra hace referencia al 

comercio de mercancías en términos de volumen, 

esto es, en términos de valor pero ajustados para 

-

rios. Sin embargo, las corrientes comerciales en 

parecida. En 2012, el valor en dólares de las expor-

taciones mundiales de mercancías solo aumentó un 

0,2% hasta alcanzar los 18,3 billones de dólares, por 

lo que prácticamente permaneció sin cambios debido 

a la caída de los precios de productos básicos como 

el café (-22%), el algodón (-42%), el mineral de hierro 

(-23%) y el carbón (-21%) (OMC, 2013).

El crecimiento más lento del comercio mundial se 

debió a una desaceleración simultánea de la demanda 

de importaciones de las economías desarrolladas y 

de las grandes economías en desarrollo. La demanda 

europea de importaciones se redujo, forzada, entre 

otras cosas, por las medidas de austeridad y el 

aumento del desempleo, mientras que la demanda 

de los Estados Unidos y el Japón permaneció conte-

nida. En consecuencia, la demanda mundial de 

exportaciones de los países en desarrollo y de las 

economías en transición se debilitó, mientras que las 

importaciones con destino a los países en desarrollo 

y las economías en transición, con la excepción de 

África, cayeron notablemente.

Las exportaciones de las economías desarrolladas se 

desaceleraron considerablemente, del 4,9% en 2011 

al 0,4% en 2012, debido a la contracción de los volú-

menes de exportación de la Unión Europea (-0,2%) 

y del Japón (-1,0%). En el Japón, las exportaciones 

cayeron un 11% en los dos últimos trimestres del 

año, presuntamente debido a la disputa territorial con 

China y sus efectos negativos sobre el comercio entre 

estos dos países (OMC, 2013). Las exportaciones de 

los Estados Unidos evolucionaron mejor y los envíos 

crecieron un 4,1%, ritmo no obstante menor que 

en 2011.

El comercio de África, después de desplomarse 

un 8,3% en 2011 debido a la guerra civil de Libia, 

repuntó y en 2012 se registró el crecimiento de las 

exportaciones más rápido de todas las regiones, un 

5,7%. A pesar de la tasa de crecimiento del 6,9% 

de Asia Occidental y del 7,2% de China, los países 

 Exportaciones 
Países/regiones

Importaciones

2009 2010 2011 2012 2009 2010 2011 2012

-13,3 13,9 5,2 1,8 MUNDO -13,6 13,8 5,3 1,6

-15,5 13,0 4,9 0,4 -14,6 10,8 3,4 -0,5

de las cuales:

-24,8 27,5 -0,6 -1,0 Japón -12,2 10,1 4,2 3,7

-14,0 15,4 7,2 4,1 Estados Unidos -16,4 14,8 3,8 2,8

-14,9 11,6 5,5 -0,2 Unión Europea (27) -14,5 9,6 2,8 -2,8

-9,7 16,0 6,0 3,6  -10,2  18,8  7,4  4,5 

de las cuales:

-9,5 8,8 -8,3 5,7 -6,2 8,4 2,8 8,0

-7,4 8,3 4,6 2,2 -17,9 22,5 10,8 2,5

-9,9 18,3 7,8 3,7 -9,1 19,3 3,5 4,6

de la cual:

-14,1 29,1 13,0 7,2 China -1,1 25,4 10,3 5,9

-6,8 14,0 14,2 -2,5 India -0,9 13,8 9,1 5,8

3,2 14,7 9,7 1,5 República de Corea -2,3 17,3 4,1 1,2

-4,8 5,7 6,5 6,9 Asia Occidental -14,2 8,4 8,1 5,8

-14,4 11,3 4,2 1,0 -28,2 15,9 15,7 3,9

Fuente: Cálculos de la secretaría de la UNCTAD, basados en UNCTADstat.

Nota: -
cionados por los índices de valores unitarios de la UNCTAD.
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en desarrollo de Asia solo lograron un crecimiento 

de las exportaciones del 3,7% debido, en concreto, 

a la caída de los envíos desde la India (-2,5%). En 

concordancia con el crecimiento económico más 

lento de la región, las exportaciones de los países en 

desarrollo de América crecieron a un ritmo más lento 

(2,2%), aunque la Unión Europea siga siendo la región 

que obtuvo los peores resultados. Por el lado de las 

importaciones, el crecimiento de los volúmenes a 

nivel mundial se ralentizó considerablemente en 2012 

(crecimiento del 1,6%) y las importaciones realizadas 

por los países desarrollados disminuyeron un 0,5% 

(en 2011, crecimiento del 3,4%). Las importaciones 

realizadas por los países en desarrollo y las econo-

mías en transición registraron una desaceleración 

rápida que se calcula, respectivamente, en el 4,5% 

y el 3,9%.

La OMC, que tiene expectativas de un repunte mode-

rado de la demanda de importaciones de las econo-

mías desarrolladas y de la mayoría de las regiones en 

desarrollo, prevé que el comercio mundial de mercan-

cías crezca un 3,3% en 2013, una tasa inferior al 

promedio de los últimos 20 años (5,3%) (OMC, 2013). 

Se prevé que los volúmenes de exportación e impor-

tación de las economías desarrolladas aumenten con 

igual velocidad, el 1,4%. En conjunto, está previsto 

que las exportaciones de las economías en desarrollo 

y las economías en transición aumenten un 5,3%, 

mientras que se prevé que sus importaciones crezcan 

el 5,9%.

Además de los riesgos de depresión a los que se 

enfrenta la economía mundial, el crecimiento previsto 

del comercio mundial de mercancías podría también 

verse frenado por el auge del proteccionismo y la 

de la OMC y de la Comisión Europea ponen de relieve 

el aumento de las medidas proteccionistas desde 

2008 (Economist Intelligence Unit, 2013), ya que se 

han estado continuamente aplicando nuevas restric-

ciones al comercio y se calcula que cerca del 3,0% 

del comercio mundial está afectado por las restric-

ciones comerciales introducidas desde comienzos 

de la crisis (Naciones Unidas, 2012). Mientras tanto, 

-

rando polémica, lo que incluye el debate del marco 

regulador Basilea III y las posibles restricciones que 

Intelligence Unit, 2013). Desde 2011 ha disminuido 

europeos y dirigida a las economías en desarrollo. Un 

estudio del Banco Asiático de Desarrollo, realizado en 

a 425.000 millones de dólares.

Por otro lado, algunos acontecimientos pueden 

ayudar a impulsar el comercio, como el impacto posi-

tivo que se espera que tenga el paquete de estímulos 

el crecimiento relativamente fuerte del PIB de China; 

el incremento de los envíos de China a los Estados 

Unidos, en la medida en que este se ha convertido 

en el principal socio comercial de China, sustituyendo 

a la Unión Europea; y la proliferación de acuerdos de 

liberalización del comercio. A este respecto, cabe 

mencionar el compromiso de noviembre de 2011 

suscrito por nueve países, entre ellos, los Estados 

Unidos, México, el Canadá y el Japón, para llegar 

a un acuerdo amplio conocido como el Acuerdo 

(TPP) (Economist Intelligence Unit, 2013). Otras inicia-

tivas importantes son el proyecto de acuerdo de 

libre comercio entre la Unión Europea y los Estados 

Unidos; el acuerdo de ampliación de la alianza econó-

mica entre los Estados Unidos y la Asociación de 

Naciones del Asia Sudoriental (ASEAN), que creará 

nuevos vínculos entre las economías de la ASEAN 

y el TPP; una nueva Asociación Económica Integral 

Regional, que promueve el grupo ASEAN Plus 6 

(Australia, China, India, Japón, Nueva Zelandia y 

República de Corea); la negociación en curso de un 

acuerdo trilateral de comercio entre China, el Japón 

y la República de Corea; y la negociación actual de 

un acuerdo de libre comercio entre la Unión Europea 

y el Japón. A su vez, y mientras se están redactando 

estas páginas, se ha informado de que la negociación 

de un acuerdo entre la Unión Europea y la India estaría 

caso de tener éxito, puedan impulsar las corrientes 

internacionales de comercio, sigue suscitando alguna 

preocupación que puedan marginar comercialmente 

a algún país que no haya tomado parte en las nego-

ciaciones, especialmente si no existe un acuerdo 

mundial de comercio en vigor.

En conclusión, las consecuencias de la crisis de la 

Unión Europea sobre las economías en desarrollo 

se pueden comprobar en la reducción del comercio, 

de las corrientes de capital privado, de las remesas 

y de la ayuda, mientras que la ralentización de las 

economías de China y la India tiene repercusión en 

otras regiones en desarrollo y países de ingresos 

bajos. A pesar de las actuales condiciones difíciles del 

mercado y en particular de las frágiles perspectivas 
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de Europa, está previsto que el crecimiento mundial 

continúe, impulsado principalmente por los países 

en desarrollo, incluida China. También se espera que 

otros países de Asia y África, y otros países en desa-

rrollo de América, abran importantes oportunidades, 

no solo en términos de crecimiento económico y de 

B. TRÁFICO MARÍTIMO MUNDIAL

marítimo

-

cular por el auge de la demanda interna china y por 

el incremento del comercio interno de Asia y Sur-Sur, 

tuvo un mejor comportamiento que la economía 

mundial y se calcula que su volumen aumentó un 

4,3% en 2012, una tasa muy próxima a la de 2011. 

Se movieron cerca de 9.200 millones de toneladas 

de mercancías en los puertos de todo el mundo y el 

del petróleo y gas) representó menos de un tercio del 

total, mientras que el de buques de carga seca repre-

El fuerte crecimiento de los envíos de carga seca 

(5,7%) siguió siendo el pilar central de la expansión 

de 2012, impulsado especialmente por el rápido 

crecimiento continuo de los volúmenes de graneles 

secos. Para satisfacer la creciente demanda asiática 

de mineral de hierro y carbón, y de acuerdo con una 

tendencia a largo plazo, los envíos de los graneles 

secos más importantes crecieron a una tasa del 

7,2%. China, que ha contribuido de manera conside-

años, sigue generando unos volúmenes de impor-

tación impresionantes. Aunque el crecimiento de las 

importaciones de mineral de hierro se haya moderado 

en comparación con los altos niveles anteriores, las 

importaciones de carbón han suplido esta diferencia.

unidades equivalentes de 20 pies (TEU), se frenó de 

manera considerable en 2012, creciendo el volumen 

el 3,2%, por debajo del 13,1% de 2010 y el 7,1% de 

2011. La caída de la demanda de importaciones de 

Europa y los efectos colaterales consecuentes sobre 

el volumen mundial de las exportaciones, en parti-

cular las de Asia, han contribuido notablemente a la 

desaceleración.

A lo largo de 2012, los volúmenes de petróleo crudo 

y de productos derivados del petróleo han crecido 

marginalmente un 1,5%. Sin embargo, cabe señalar 

que, a la vez que la recesión económica, los elevados 

precios del petróleo y las nuevas tecnologías reducían 

la demanda de petróleo crudo, el comercio de deri-

vados del petróleo tenía en comparación unos resul-

tados mucho mejores. En lo que respecta al comercio 

de gas, las escasas instalaciones de licuefacción que 

entraron en servicio durante el año han limitado su 

volumen, que solo creció un moderado 1,6%.

Los países en desarrollo siguieron aumentando su 

es atribuible en gran medida a su mayor participa-

ción en el sistema mundial de comercio. En 2012 

sumaron el 60% de las mercancías cargadas en todo 

el mundo y el 58% de las mercancías descargadas 

-

ción porcentual de este grupo haya aumentado, las 

contribuciones individuales de los países han sido 

desiguales, lo que muestra sus distintos niveles 

Año
Petróleo y 

gas
Graneles 

principalesa

Otra carga 
seca

 Total 
(todas las 
cargas)

1 440  448  717 2 605

1 871  608 1 225 3 704

1 755  988 1 265 4 008

2 163 1 295 2 526 5 984

2 422 1 709 2 978 7 109

2 698 1 814 3 188 7 700

2 747 1 953 3 334 8 034

2 742 2 065 3 422 8 229

2 642 2 085 3 131 7 858

2 772 2 335 3 302 8 409

2 794 2 486 3 505 8 784

2 836 2 665 3 664 9 165

Fuente: Recopilación de la secretaría de la UNCTAD, con datos 
proporcionados por los países informantes y datos obte-
nidos de fuentes gubernamentales pertinentes, del sec-
tor portuario y otras fuentes especializadas. Los datos 
de 2006 y años sucesivos han sido revisados y actuali-
zados para dar cabida a mejoras en la presentación de 
los informes, con inclusión de cifras más recientes y una 
información mejor con respecto al desglose por tipo de 
carga. Las cifras relativas a 2012 se han calculado sobre 
la base de datos preliminares o de los datos disponibles 
sobre el año más reciente.

a Mineral de hierro, cereales, carbón, bauxita/alúmina 
y fosfato natural. Los datos de 2006 y años sucesivos 
se basan en varios números de Dry Bulk Trade Outlook, 
publicado por Clarkson Research Services Limited.
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Grupos de países Año

Mercancías cargadas Mercancías descargadas

Total Crudos

Derivados 
del petróleo 

y gas Carga seca Total Crudos

Derivados 
del petróleo 

y gas Carga seca

2006  7 700,3  1 783,4   914,8  5 002,1  7 878,3  1 931,2   893,7  5 053,4

2007  8 034,1  1 813,4   933,5  5 287,1  8 140,2  1 995,7   903,8  5 240,8

2008  8 229,5  1 785,2   957,0  5 487,2  8 286,3  1 942,3   934,9  5 409,2

2009  7 858,0  1 710,5   931,1  5 216,4  7 832,0  1 874,1   921,3  5 036,6

2010  8 408,9  1 787,7   983,8  5 637,5  8 443,8  1 933,2   979,2  5 531,4

2011  8 784,3  1 759,5  1 034,2  5 990,5  8 797,7  1 896,5  1 037,7  5 863,5

2012  9 165,3  1 785,4  1 050,9  6 329,0  9 183,7  1 928,7  1 054,9  6 200,1

2006  2 460,5   132,9   336,4  1 991,3  4 164,7  1 282,0   535,5  2 347,2

2007  2 608,9   135,1   363,0  2 110,8  3 990,5  1 246,0   524,0  2 220,5

2008  2 715,4   129,0   405,3  2 181,1  4 007,9  1 251,1   523,8  2 233,0

2009  2 554,3   115,0   383,8  2 055,5  3 374,4  1 125,3   529,9  1 719,2

2010  2 865,4   135,9   422,3  2 307,3  3 604,5  1 165,4   522,6  1 916,5

2011  2 982,5   117,5   451,9  2 413,1  3 632,3  1 085,6   581,3  1 965,4

2012  3 162,9   121,6   447,3  2 594,0  3 678,8  1 097,7   573,7  2 007,5

2006   410,3   123,1   41,3   245,9   70,6   5,6   3,1   61,9

2007   407,9   124,4   39,9   243,7   76,8   7,3   3,5   66,0

2008   431,5   138,2   36,7   256,6   89,3   6,3   3,8   79,2

2009   505,3   142,1   44,4   318,8   93,3   3,5   4,6   85,3

2010   515,7   150,2   45,9   319,7   122,1   3,5   4,6   114,0

2011   505,0   132,6   42,0   330,5   156,7   4,2   4,4   148,1

2012   542,1   136,6   41,1   364,4   149,2   3,8   4,0   141,4

2006  4 829,5  1 527,5   537,1  2 765,0  3 642,9   643,6   355,1  2 644,3

2007  5 020,8  1 553,9   530,7  2 932,6  4 073,0   742,4   376,3  2 954,3

2008  5 082,6  1 518,0   515,1  3 049,6  4 189,1   684,9   407,2  3 097,0

2009  4 798,4  1 453,5   502,9  2 842,0  4 364,2   745,3   386,9  3 232,1

2010  5 027,8  1 501,6   515,6  3 010,5  4 717,3   764,4   452,0  3 500,9

2011  5 296,8  1 509,4   540,4  3 247,0  5 008,8   806,7   452,1  3 750,0

2012  5 460,3  1 527,2   562,5  3 370,6  5 355,7   827,3   477,2  4 051,2

2006   721,9   353,8   86,0   282,2   349,8   41,3   39,4   269,1

2007   732,0   362,5   81,8   287,6   380,0   45,7   44,5   289,8

2008   766,7   379,2   83,3   304,2   376,6   45,0   43,5   288,1

2009   708,0   354,0   83,0   271,0   386,8   44,6   39,7   302,5
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(continuación)

Grupos de países Año

Mercancías cargadas Mercancías descargadas

Total Crudos

Derivados 
del petróleo 

y gas Carga seca Total Crudos

Derivados 
del petróleo 

y gas Carga seca

2010   754,0   351,1   92,0   310,9   416,9   42,7   40,5   333,7

2011   723,7   338,0   68,5   317,2   378,2   37,8   46,3   294,1

2012   787,3   370,1   72,6   344,6   407,7   35,9   51,7   320,1

2006  1 030,7   251,3   93,9   685,5   373,4   49,6   60,1   263,7

2007  1 067,1   252,3   90,7   724,2   415,9   76,0   64,0   275,9

2008  1 108,2   234,6   93,0   780,6   436,8   74,2   69,9   292,7

2009  1 029,8   225,7   74,0   730,1   371,9   64,4   73,6   234,0

2010  1 172,6   241,6   85,1   846,0   448,7   69,9   74,7   304,2

2011  1 239,2   253,8   83,5   901,9 508,3 71,1 73,9 363,4

2012  1 287,2   250,7   91,6   944,9 538,5 77,5 79,4 381,6

2006  3 073,1   921,2   357,0  1 794,8  2 906,8   552,7   248,8  2 105,3

2007  3 214,6   938,2   358,1  1 918,3  3 263,6   620,7   260,8  2 382,1

2008  3 203,6   902,7   338,6  1 962,2  3 361,9   565,6   286,8  2 509,5

2009  3 054,3   872,3   345,8  1 836,3  3 592,4   636,3   269,9  2 686,2

2010  3 094,6   907,5   338,3  1 848,8  3 838,2   651,8   333,1  2 853,4

2011  3 326,7   916,0   388,2  2 022,6  4 108,8   697,8   328,0  3 082,9

2012  3 376,7   904,7   397,5  2 074,5  4 396,2   713,8   341,5  3 340,9

2006   3,8   1,2   0,1   2,5   12,9   0,0   6,7   6,2

2007   7,1   0,9   0,1   2,5   13,5   0,0   7,0   6,5

2008   4,2   1,5   0,1   2,6   13,8   0,0   7,1   6,7

2009   6,3   1,5   0,2   4,6   13,1   0,0   3,6   9,5

2010   6,5   1,5   0,2   4,8   13,4   0,0   3,7   9,7

2011   7,1   1,6   0,2   5,3   13,5   0,0   3,9   9,6

2012   9,0   1,6   0,8   6,6   13,3   0,0   4,6   8,6

2006  100,0  23,2  11,9  65,0  100,0  24,5  11,3  64,1 

2007  100,0  22,6  11,6  65,8  100,0  24,5  11,1  64,4 

2008  100,0  21,7  11,6  66,7  100,0  23,4  11,3  65,3 

2009  100,0  21,8  11,8  66,4  100,0  23,9  11,8  64,3 

2010  100,0  21,3  11,7  67,0  100,0  22,9  11,6  65,5 

2011  100,0  20,0  11,8  68,2  100,0  21,6  11,8  66,6 

2012  100,0  19,5  11,5  69,1  100,0  21,0  11,5  67,5 

2006  32,0  7,4  36,8  39,8  52,9  66,4  59,9  46,4 

2007  32,5  7,5  38,9  39,9  49,0  62,4  58,0  42,4 

2008  33,0  7,2  42,3  39,7  48,4  64,4  56,0  41,3 

2009  32,5  6,7  41,2  39,4  43,1  60,0  57,5  34,1 

2010  34,1  7,6  42,9  40,9  42,7  60,3  53,4  34,6 

2011  34,0  6,7  43,7  40,3  41,3  57,2  56,0  33,5 

2012  34,5  6,8  42,6  41,0  40,1  56,9  54,4  32,4 

2006  5,3  6,9  4,5  4,9  0,9  0,3  0,3  1,2 

2007  5,1  6,9  4,3  4,6  0,9  0,4  0,4  1,3 

2008  5,2  7,7  3,8  4,7  1,1  0,3  0,4  1,5 
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(continuación)

Fuente: Recopilación de la secretaría de la UNCTAD, con datos proporcionados por los países informantes y datos obtenidos de 
fuentes gubernamentales importantes, del sector portuario y otras fuentes especializadas. Los datos de 2006 y sucesivos 
han sido revisados y actualizados para dar cabida a mejoras en la presentación de los informes, con inclusión de cifras 
más recientes y una información mejor con respecto al desglose por tipo de carga. Las cifras correspondientes a 2012 son 
estimaciones hechas sobre la base de datos preliminares o de los datos disponibles sobre el año más reciente.

Grupos de países Año

Mercancías cargadas Mercancías descargadas

Total Crudos

Derivados 
del petróleo 

y gas Carga seca Total Crudos

Derivados 
del petróleo 

y gas Carga seca

2009  6,4  8,3  4,8  6,1  1,2  0,2  0,5  1,7 

2010  6,1  8,4  4,7  5,7  1,4  0,2  0,5  2,1 

2011  5,7  7,5  4,1  5,5  1,8  0,2  0,4  2,5 

2012  5,9  7,7  3,9  5,8  1,6  0,2  0,4  2,3 

2006  62,7  85,6  58,7  55,3  46,2  33,3  39,7  52,3 

2007  62,5  85,7  56,9  55,5  50,0  37,2  41,6  56,4 

2008  61,8  85,0  53,8  55,6  50,6  35,3  43,6  57,3 

2009  61,1  85,0  54,0  54,5  55,7  39,8  42,0  64,2 

2010  59,8  84,0  52,4  53,4  55,9  39,5  46,2  63,3 

2011  60,3  85,8  52,2  54,2  56,9  42,5  43,6  64,0 

2012  59,6  85,5  53,5  53,3  58,3  42,9  45,2  65,3 

2006  9,4  19,8  9,4  5,6  4,4  2,1  4,4  5,3 

2007  9,1  20,0  8,8  5,4  4,7  2,3  4,9  5,5 

2008  9,3  21,2  8,7  5,5  4,5  2,3  4,7  5,3 

2009  9,0  20,7  8,9  5,2  4,9  2,4  4,3  6,0 

2010  9,0  19,6  9,4  5,5  4,9  2,2  4,1  6,0 

2011  8,2  19,2  6,6  5,3  4,3  2,0  4,5  5,0 

2012  8,6  20,7  6,9  5,4  4,4  1,9  4,9  5,2 

2006  13,4  14,1  10,3  13,7  4,7  2,6  6,7  5,2 

2007  13,3  13,9  9,7  13,7  5,1  3,8  7,1  5,3 

2008  13,5  13,1  9,7  14,2  5,3  3,8  7,5  5,4 

2009  13,1  13,2  7,9  14,0  4,7  3,4  8,0  4,6 

2010  13,9  13,5  8,7  15,0  5,3  3,6  7,6  5,5 

2011  14,1  14,4  8,1  15,1  5,8  3,7  7,1  6,2 

2012  14,0  14,0  8,7  14,9  5,9  4,0  7,5  6,2 

2006  39,9  51,7  39,0  35,9  36,9  28,6  27,8  41,7 

2007  40,0  51,7  38,4  36,3  40,1  31,1  28,9  45,5 

2008  38,9  50,6  35,4  35,8  40,6  29,1  30,7  46,4 

2009  38,9  51,0  37,1  35,2  45,9  34,0  29,3  53,3 

2010  36,8  50,8  34,4  32,8  45,5  33,7  34,0  51,6 

2011  37,9  52,1  37,5  33,8  46,7  36,8  31,6  52,6 

2012  36,8  50,7  37,8  32,8  47,9  37,0  32,4  53,9 

2006  0,0  0,1  0,01  0,0   0,2 –   0,7   0,1

2007  0,1  0,1  0,01  0,0   0,2 –   0,8   0,1

2008  0,1  0,1  0,01  0,0   0,2 –   0,8   0,1

2009  0,1  0,1  0,02  0,1   0,2 –   0,4   0,2

2010  0,1  0,1  0,02  0,1  0,2 –  0,4  0,2 

2011  0,1  0,1  0,02  0,1  0,2 –  0,4  0,2 

2012  0,1  0,1  0,08  0,1  0,1 –  0,4  0,1 
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respectivos de integración en las redes de comercio y 

las cadenas de suministro mundiales.

Aunque, en consonancia con tendencias anteriores, 

el volumen de las mercancías embarcadas en puertos 

de países en desarrollo superara el de las mercancías 

-

tiva ha evolucionado a lo largo de los cuatro últimos 

decenios hasta alcanzar casi la paridad en 2012. 

Empujados por el rápido crecimiento de la demanda 

de importaciones de las regiones en desarrollo, que 

se explica por su proceso de industrialización y el 

aumento acelerado de la demanda de los consumi-

dores, por primera vez en la historia es probable que 

el volumen de las mercancías desembarcadas en los 

países en desarrollo supere en breve el de las mercan-

cías embarcadas.

Si se hace un desglose por regiones se observa que, 

en 2012, Asia siguió estando a la cabeza como la 

región principal de carga y descarga. Entre las princi-

pales zonas de carga y de descarga cabe enumerar, 

en orden descendente y en lo que respecta a las 

cargas, América, Europa, Oceanía y África, y en lo que 

respecta a las descargas, Europa, América, África y 

África atrae cada vez más atención como una región 

todavía comparativamente reducido, con seguridad 

adquirirá más importancia en la medida en que el 

continente se prepara para explotar sus enormes 

recursos y que la demanda de consumo crece a la 

vez que mejoran los niveles de ingresos. África cada 

vez es más atractiva, para Asia en particular; el valor 

del comercio entre estas dos regiones ha crecido 

mucho (Fairplay, 2013a). Aunque la Unión Europea 

siga siendo el mayor socio comercial de África, China 

ya ha superado a los Estados Unidos como el mayor 

socio comercial individual. Las corrientes comerciales 

entre los Estados Unidos y África tuvieron un valor en 

2011 de 123.000 millones de dólares, mientras que 

las corrientes entre China y África se situaron en torno 

a los 133.000 millones (Fairplay, 2013a).

Recientemente, China y la República Unida de 

el país un puerto y una zona industrial de primer 

orden con unos costes estimados de más de 10.000 

millones de dólares (Departamento de las Naciones 

Unidas de Asuntos Económicos y Sociales, 2013c). 
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A consecuencia de un nuevo hallazgo de gas natural 

en las costas de la República Unida de Tanzanía, una 

compañía petrolera planea actualmente la construc-

ción de una planta de gas natural licuado (GNL), valo-

rada en 14.000 millones de dólares (Departamento 

de las Naciones Unidas de Asuntos Económicos 

y Sociales, 2013c). El comercio marítimo de África 

podría prosperar con estas novedades, ya que está 

cada vez más dejando de ser un nicho de mercado 

para los operadores marítimos para ganarse la 

condición de mercado ordinario (Fairplay, 2013b). 

De acuerdo con el Banco Africano de Desarrollo, el 

toneladas en 2009 a más de 2.000 millones en 2040 

y el volumen transportado aumentará de 6 a 8 veces, 

en particular en algunos países sin litoral, donde 

aumentará hasta 14 veces (Fairplay, 2013a). Como 

muestra de este crecimiento previsto, se informa de 

que las inversiones en las zonas francas de Nigeria 

han alcanzado los 9.400 millones de dólares y se 

dice que 6 de las 25 zonas francas previstas en total 

en el país ya están en construcción y 4 en la fase de 

diseño (P.M. News Nigeria, 2013).

-

rrollo, incluida África. Se ha estimado que, durante el 

período que va de 2009 a 2030, el mundo tendrá unas 

necesidades de infraestructuras de transporte de 

11 billones de dólares (OCDE, 2011). Para colmar la 

de los países en desarrollo, también en el transporte, 

los cálculos disponibles indican que el gasto tendrá 

que situarse entre 1,8 y 2,3 billones de dólares anuales 

en 2020, frente a los niveles actuales de 0,8-0,9 

billones de dólares al año (Programa de las Naciones 

Unidas para el Desarrollo, 2013). Para África resulta 

clave elevar la inversión en infraestructuras de trans-

porte, en especial porque el continente se está posi-

cionando cada vez más como una zona importante 

emergente se presenta como una oportunidad para 

desarrollar nuevas estructuras y alianzas innovadoras, 

mantenimiento de las infraestructuras de transporte. 

A propósito de esto, en su cumbre anual celebrada 

en marzo de 2013, el Brasil, la Federación de Rusia, 

la India, China y Sudáfrica (los BRICS) acordaron crear 
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en países en desarrollo, lo que incluye proyectos de 

construcción de infraestructuras (Voice of America 

News, 2013).

Con la vista puesta en el futuro, algunos analistas 

predicen que el valor del comercio mundial de mercan-

cías se duplicará con creces entre 2010 y 2020, 

y que las exportaciones chinas a Europa tendrán 

casi el doble de valor que las exportaciones de los 

Estados Unidos a Europa (Ernst and Young, 2011). 

También esperan que el comercio interno de Asia 

crezca rápidamente hasta alcanzar los 5 billones de 

dólares y que las exportaciones de Europa a África y 

Asia Occidental sean en torno a un 50% superiores a 

sus exportaciones a los Estados Unidos. En términos 

de contribución sectorial, se espera que, durante 

los próximos diez años, el comercio de maqui-

naria, equipo de transporte, productos eléctricos de 

consumo (por ejemplo, computadoras, televisiones 

o lavadoras) y de productos industriales supongan 

la mayor parte del comercio mundial de mercancías 

(Ernst and Young, 2011). Según las proyecciones 

de algunos observadores, el consumo anual de las 

economías en desarrollo en 2025 ascenderá a 30 

billones de dólares y cabe esperar que las economías 

en desarrollo aporten más de la mitad de los 1.000 

millones de hogares cuyos ingresos anuales sean 

superiores al nivel de 20.000 dólares (Programa de las 

Naciones Unidas para el Desarrollo, 2013). Si estas 

proyecciones se cumplen, es probable que cambien 

las pautas y dinámicas de crecimiento del comercio. 

-

nibles apuntan también a un crecimiento continuo y, 

de acuerdo con una estimación para 2013, se espera 

que el crecimiento sea del 4,2% (Clarkson Research 

Services, 2013a).

En este contexto de eclosión de oportunidades 

comerciales en las economías en desarrollo emer-

gentes y de crecimiento previsto del comercio mundial 

de mercancías, y teniendo presentes los riesgos e 

incertidumbres actuales, el sector del transporte marí-

timo necesita ajustar sus estrategias comerciales para 

adaptarse a los cambios de la economía mundial y de 

las pautas del comercio, que se espera que se inten-

 
toneladas-milla

La evolución de la economía mundial y los cambios 

del crecimiento y las pautas del comercio están 

modelando la demanda de productos básicos y 

determinando las distancias que tienen que reco-

de transporte marítimo, medida en toneladas-milla, 

da una perspectiva mejor de la actividad del trans-

porte marítimo y de la demanda de capacidad de los 

buques.

En 2012, el crecimiento en toneladas-milla logrado 

por el transporte marítimo fue del 4,2%, por debajo 

del 4,9% obtenido en 2011. Las mercancías a granel, 

concretamente minerales y materias primas, sumaron 

cerca de tres cuartos del total de toneladas-milla 

graneles secos (es decir, carbón, mineral de hierro, 

cereales, bauxita/alúmina y fosfato natural) son el 

motor principal del crecimiento, al aumentar las tone-

ladas-milla el 6,6%, en comparación con el 6,1% de 

los graneles secundarios, el 3,9% de las otras cargas 

secas, incluido el comercio contenedorizado, el 2,4% 

del petróleo y sus derivados, y el 0,7% del gas. Gran 

parte del crecimiento se debió al rápido incremento 

(11,8%), en toneladas-milla, de los servicios de trans-

porte de carbón, seguido por el crecimiento generado 

por el comercio de cereales y de mineral de hierro, 

que se situó, respectivamente, en el 6,2% y el 4,1%.

Es interesante señalar que, con todo lo que se ha 

fuentes de suministro, que a menudo implican envíos 

que suponen travesías más largas, el promedio de las 

parece haberse mantenido constante con el paso 

del tiempo. Entre 1970 y 2008, el promedio de la 

distancia recorrida por una carga ha permanecido 

estable, cifrándose en 4.100 millas náuticas (Crowe, 

-

tancia creciente del comercio interno de las regiones 

y, en menor medida, que parte de la producción se 

realiza más cerca de los mercados, aunque en este 

último caso siga abierto el debate sobre el interés de 

la “proximidad de las fuentes de producción”.

Gran parte del incremento del promedio de las 

distancias recorridas durante 1970-2008 se debió al 

comercio de los cinco graneles principales, ya que 

este promedio pasó de 4.600 a 5.400 millas náuticas 

debido al rápido aumento de la demanda de importa-

ciones de las regiones en desarrollo de mayor creci-

miento, singularmente China (Crowe, 2012). La fuerte 

demanda de Asia de importaciones de carbón y de 

mineral de hierro ha contribuido considerablemente 
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al crecimiento del volumen de comercio de graneles 

secos. Además de China, también ha sido conside-

rable el aumento de la demanda de mineral de hierro y 

de carbón de otras economías de rápido crecimiento, 

como la India y la República de Corea. Los envíos de 

mineral de hierro del Brasil han explicado la mayor 

parte del crecimiento en toneladas-milla, dadas las 

distancias que supone el comercio entre este país 

y China. El promedio de las distancias recorridas en 

el comercio de mineral de hierro ha subido un 6,7% 

entre 2000 y 2012 mientras que, durante el mismo 

período, el promedio de las distancias recorridas en el 

comercio de carbón bajó un 13,1%, hasta las 4.002 

distancias que hay entre China, Australia e Indonesia 

(Crowe, 2012). Más recientemente, la revolución que 

ha supuesto el gas de esquisto en los Estados Unidos 

disponible para exportar, incluso a Europa y Asia. 

En consecuencia, las toneladas-milla de las expor-

taciones de carbón de los Estados Unidos se están 

disparando. En 2011, sus exportaciones de carbón 

eran un 127% superiores a las de 2007, mientras que 

el promedio de crecimiento en toneladas-milla fue 

del 152% (Clarkson Research Services, 2012a). Otro 

acontecimiento distinto que afecta al comercio de 

graneles secos ha hecho que algunos observadores 

predigan que si la nueva normativa de Indonesia, 

uno de los principales suministradores de minerales 

como el carbón, la bauxita y el níquel con destino 

a China, efectivamente limita las exportaciones del 

país, es probable que China busque fuentes alterna-

tivas, incluso desde lugares relativamente distantes, 

como Australia. En consecuencia, es probable que 

aumenten los envíos de graneles secos y las millas. 

En lo tocante al comercio de cereales, su porcentaje 

sobre el total de toneladas-milla pasó del 4,2% en 

2000 al 5,4% en 2012 y la gran disminución de las 

exportaciones de los Estados Unidos se vio compen-

sada, en términos de toneladas-milla, por el auge de 

las exportaciones del Brasil. Entre 2000 y 2012, el 

promedio de las distancias recorridas por las cargas 

de cereales aumentó un 17,8%, hasta alcanzar 

las 6.807 millas, fruto del rápido crecimiento de las 

corrientes con origen en los países en desarrollo de 

América y con destino a China (Crowe, 2012).
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En 2012, el comercio contenedorizado en toneladas-

milla creció el 3,0%, frente al 8,8% en 2011. Entre 

2000 y 2012, el promedio de las distancias recorridas 

por el comercio contenedorizado cayó un 1,2% y la 

bajada del comercio de larga distancia entre Asia y 

crecimiento de las corrientes comerciales de corta 

distancia dentro de Asia. Sin embargo, es probable 

que el continuo aumento del volumen del comercio 

de larga distancia Norte-Sur haga que aumente el 

promedio de las distancias recorridas por contene-

dores (Crowe, 2012).

Las cargas de los buques tanque, incluidos los crudos, 

los derivados del petróleo y el gas, sumaron más de 

un cuarto del total de toneladas-milla en 2012, por 

debajo de la proporción de más de un tercio en 2000. 

el petróleo crudo se llevó la parte del león (19,1%), 

seguido de los derivados del petróleo (5,7%) y el gas 

(2,3%). El promedio de las distancias recorridas por el 

petróleo crudo se redujo marginalmente (-1,2%) entre 

de las importaciones de larga distancia a Asia y las 

corrientes de los Estados Unidos a los países en desa-

rrollo de América, el promedio de las distancias reco-

rridas por los derivados del petróleo subió un 6,4%.1 

Es probable que este crecimiento se mantenga, a la 

vista, entre otras cosas, de los elementos siguientes: 

que haya menos productos destilados medios y que 

haya que aumentar las importaciones incluso con 

envíos de larga distancia desde Asia Occidental, la 

India y los Estados Unidos; b) la necesidad de satis-

facer la demanda creciente de derivados en Asia, en 

particular aumentando las importaciones desde Asia 

de los Estados Unidos a los países en desarrollo de 

América y posiblemente a otras regiones, como África, 

donde aumenta la demanda de productos destilados 

medios.

-

radas por el comercio de petróleo es la estructura de 

producción petrolífera de los Estados Unidos, que 

hace que las toneladas-milla de petróleo crudo no 

disminuirán necesariamente siguiendo la evolución 

Estados Unidos seguirán importando crudo pesado 

de Asia Occidental y de los países en desarrollo de 

América, pero no el crudo ligero producido en África 

Occidental, que es parecido en su estructura al crudo 

producido en los Estados Unidos. Por ello, ya se están 

reduciendo las importaciones a los Estados Unidos 

desde África Occidental y gran parte de estas nuevas 

cargas sobrantes están siendo enviadas a Asia, con 

el consiguiente aumento de las toneladas-milla de 

crudos (Financial Times, 2013). Por último, dado 

demanda de las regiones, es probable también que 

el incremento del comercio hacia los países de Asia 

donde los precios están más altos haga subir las tone-

ladas-milla de los buques tanque. Al mismo tiempo, 

los oleoductos que se extienden desde Kazajstán, 

la Federación de Rusia y, pronto, desde Myanmar 

hacia China puede que recorten las toneladas-milla 

de crudos en el futuro, lo que tendría consecuencias 

sus pautas de comercio.

carga

medida por la producción mundial de energía y la 

demanda agregada, la economía mundial, la demo-

grafía, la urbanización, la industrialización y, sobre 

todo, por la “geografía” de los excedentes y las caren-

cias mundiales de energía. Para poner en perspectiva 

tanque, es importante poner de relieve desde un prin-

cipio la profunda transformación estructural que se 

está produciendo en la actualidad.

-

rando, en particular, por el auge de la producción de 

petróleo y de gas en los Estados Unidos, las infor-

maciones de nuevos hallazgos de recursos minerales 

en varias regiones (por ejemplo, en África Oriental y 

el Mediterráneo) y los avances en la tecnología de 

extracción. El reciente auge de la producción de 

petróleo y gas de esquisto en los Estados Unidos, el 

primer consumidor de petróleo del mundo, supone 

por sí solo la mayor transformación del tablero de 

juego, cuyas implicaciones se extienden más allá de 

Internacional de la Energía espera que los Estados 

Unidos se conviertan en 2020 en un exportador neto 

de gas natural y que en ese mismo año superen a 

la Arabia Saudita como el primer productor mundial 

-

géticamente en 2035 (Agencia Internacional de la 
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Energía, 2012). Con miras al futuro, ello puede dar 

por resultado un nuevo mapa mundial de la energía 

en el que el volumen del comercio internacional de 

crudo será menor, la exportación de los Estados 

la India podrán convertirse en grandes importadores 

de crudo y exportadores de productos derivados del 

petróleo. También evolucionará la demanda según 

el tipo de producto derivado y los destilados medios 

como el gasoil utilizado en el transporte tendrán un 

rápido crecimiento (Lloyd's List, 2012a).

En 2012 y por tercer año consecutivo, el comercio de 

petróleo registró el crecimiento más lento del comercio 

de combustibles fósiles. En consonancia con el débil 

crecimiento económico mundial, particularmente 

en Europa, el consumo mundial de petróleo subió 

menos del 1%, una tasa inferior al promedio histórico 

(British Petroleum, 2013). Dado que el consumo de 

los países de la OCDE bajó un 1,3% en 2012, el creci-

miento marginal de la demanda mundial de petróleo, 

que llegó a 89.8 millones de barriles por día (bpd) a lo 

largo del año, hay que atribuirlo a los países que no 

son miembros de la OCDE. Desde el punto de vista 

de la oferta, la producción mundial se incrementó 

un 2,2%, llegando el volumen total a 86,2 bpd, y los 

miembros de la Organización de Países Exportadores 

de Petróleo (OPEP) fueron responsables de la mayor 

parte de ese crecimiento. En el cuadro 1.5 se ofrece 

un panorama general del consumo y la producción de 

petróleo en el mundo.

En consonancia con la dinámica de la oferta y la 

demanda de petróleo, los envíos mundiales de crudo 

crecieron el 1,3% en 2012, llegando el volumen total a 

55,3 millones de bpd. El petróleo crudo transportado 

a bordo de petroleros supuso dos tercios de este total 

y se estima que creció el 1,5%, llevando el volumen 

total a 1.780 millones de toneladas. El crecimiento 

estuvo especialmente impulsado por el incremento de 

la producción mundial y el incremento de las existen-

cias antes del embargo al que se sometió el comercio 

de petróleo con la República Islámica del Irán. Las 

principales zonas de carga de crudos fueron Asia 

Occidental, África, los países en desarrollo de América 

y las economías en transición, mientras que los prin-

cipales puertos de descarga se situaron en el Japón, 

América del Norte, Europa y los países en desarrollo 

de Asia.

Producción mundial de petróleo Consumo mundial de petróleo

Asia Occidental  33  33 

Economías en transición  16 América del Norte  23 

América del Norte  15 Europa  15 

Países en desarrollo de 
América  12 

Países en desarrollo de 
América  10 

África  11 Asia Occidental  9 

 10 Economías en transición  6 

Europa  4 África  4 

Producción mundial de gas 
natural

Consumo mundial de gas 
natural

América del Norte  25 América del Norte  25 

Economías en transición  23  19 

Asia Occidental  16 Economías en transición  18 

 15 Europa  14 

Europa  8 Asia Occidental  12 

Países en desarrollo de 
América  7 

Países en desarrollo de 
América  8 

África  6 África  4 

Fuente: Secretaría de la UNCTAD, con datos publicados en 
la Statistical Review of World Energy 2013, de British 
Petroleum.

Nota: El petróleo incluye el petróleo crudo, los esquistos bitu-
minosos, las arenas bituminosas y los líquidos del gas 
natural (el contenido líquido del gas natural cuando se 
recupera por separado). Se excluyen los combustibles 
líquidos de otras fuentes, tales como la biomasa y los 
derivados del carbón. 

Las importaciones de crudo realizadas por los 

Estados Unidos cayeron un 4,3% en 2012, lo que 

se debe concretamente al aumento de la produc-

ción interna y al suministro del Canadá a través de 

oleoducto (British Petroleum, 2013). Mientras que en 

2007 las importaciones de crudo realizadas por los 

Estados Unidos se situaron en 10,1 millones de bpd, 

su volumen se redujo a 9,2 millones de bpd en 2010 

y a 8,5 millones de bpd en 2012. En la medida en 

que sube su producción y bajan las importaciones, 

el petróleo de suministradores tradicionales como 

Angola, Nigeria y la República Bolivariana de Venezuela 

se está derivando hacia nuevos mercados y clientes. 

Se espera que la India supere pronto a los Estados 

Unidos como el primer destino de las exportaciones 

de crudo de Nigeria, a la vez que se han multipli-

cado por tres desde 2011 sus importaciones de la 

República Bolivariana de Venezuela (Financial Times, 

2013). Mientras tanto, y pendiente de las preceptivas 

aprobaciones reglamentarias, cabe esperar que los 

Estados Unidos exporten su crudo ligero y dulce, y 
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este tipo de crudo (Lloyd's List, 2012b). Esta evolu-

-

leros y, en la medida en que aumente la demanda 

de petroleros en los Estados Unidos, probablemente 

tenga algunas consecuencias en la aplicación de la 

Ley de la Marina Mercante de 1920 (la ley Jones).

En Europa, puesto que está bajando la producción 

del mar del Norte, el petróleo crudo se obtuvo princi-

palmente de Libia. Se espera que las importaciones 

de larga distancia desde Asia Occidental a favor de las 

exportaciones africanas, de menor distancia. También 

cabe esperar que, en la medida en que las malas 

-

rías europeas, se prescinda de las importaciones de 

crudo a favor de las importaciones de derivados del 

petróleo (Danish Ship Finance, 2013).

En 2012, el volumen de las importaciones de crudo 

creció el 7,4% en China y más del 4,0% en la India 

(British Petroleum, 2013). Puesto que estos países 

-

taciones también aumentarán, incluidas fuentes de 

África Occidental y América Latina. Es probable que 

esta tendencia altere la dirección de las corrientes de 

carga, aumente la demanda de petroleros y eleve las 

toneladas-milla. Sin embargo, un factor que puede 

mitigar esta tendencia es que probablemente una 

parte cada vez mayor de las importaciones realizadas 

por China se haga por medio de los oleoductos de 

Kazajstán, la Federación de Rusia y Myanmar.

Las sanciones internacionales prohíben las importa-

ciones de crudo procedente de la República Islámica 

del Irán y por ello algunos de los principales importa-

dores, como China, la India y la República de Corea, se 

han visto forzados a reducir el volumen de sus impor-

taciones para cumplir las condiciones para disfrutar 

del período de 180 días de exención que permite a 

estos países seguir importando crudo iraní (United 

States Institute of Peace, 2012). A consecuencia de 

-

cado puesto que hay más cargas de crudo iraní que 

viajan a la parte oriental de Asia y Europa sustituye 

las exportaciones iraníes por envíos procedentes de la 

Federación de Rusia y África Occidental (Danish Ship 

Finance, 2013). Es probable que esta tendencia se 

 

2012 y llegó a un total de 92,5 millones de bpd. Más 

del 50% de esta capacidad está localizada en países 

que no son de la OCDE, debido principalmente a la 

expansión de la capacidad en China, la India y Asia 

Occidental (British Petroleum, 2013). Se espera que 

la capacidad mundial siga creciendo y se estima 

mundo de aquí a 2035 sean aproximadamente de 

1,3 billones de dólares. De esta suma, serán necesa-

rios 230.000 millones de dólares para los proyectos 

existentes, mientras que harán falta 300.000 millones 

para nuevas instalaciones y 750.000 millones para 

el mantenimiento y sustitución de las ya existentes 

(OPEP, 2012). En consonancia con esta evolución de 

la capacidad, la producción mundial de productos 

el Canadá, China, la India y México. En Europa y el 

las crecientes limitaciones ambientales en la región 

de Asia Occidental y el Lejano Oriente (Danish Ship 

Finance, 2013).

 

La demanda de productos derivados del petróleo está 

muy ligada a la producción industrial, el consumo de 

los vehículos de motor y la generación de electricidad. 

-

trial y de la demanda de nafta durante el año, el creci-

miento de los embarques de productos del petróleo 

se desaceleró en 2012 para situarse en el 2,1% 

(Clarkson Research Services, 2013a). La UNCTAD 

cifra este crecimiento en el 1,6%; este porcentaje 

también incluye el comportamiento del comercio de 

gas. Los embarques mundiales de productos del 

petróleo y gas totalizaron 1.050 millones de toneladas 

en 2012 (Clarkson Research Services, 2013a), y el 

aumento de las importaciones realizadas por Asia, en 

particular por China, el Japón y la República de Corea, 

compensó la caída de los embarques con destino a 

América del Norte. La fuerte demanda de Asia, en 

particular de destilados ligeros (por ejemplo, gasolina 

y nafta) y de destilados medios (por ejemplo, gasoil y 

queroseno) se vio satisfecha por los suministros de 

Europa, la India y Asia Occidental. Mientras tanto, la 

demanda se ha ido debilitando en América del Norte, 
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que es la segunda mayor región importadora de 

productos derivados del petróleo.

En la medida en que las importaciones de gasolina 

realizadas por los Estados Unidos tenían origen tradi-

cionalmente en Europa, es probable que la caída de 

la demanda y de las importaciones realizadas por los 

Estados Unidos afecte al comercio transatlántico de 

este producto. En cambio, las exportaciones de los 

Estados Unidos han crecido, lo que es un fenómeno 

relativamente nuevo, empujadas por los excedentes 

generados por la caída de la demanda interna de 

petróleo y por la creciente demanda de los países en 

desarrollo de América, a causa del proceso de indus-

trialización y de desarrollo de infraestructuras de la 

región. Al mismo tiempo, los embarques de gasolina 

se realizarán cada vez más desde Asia Occidental 

hacia el Lejano Oriente y desde África hacia Europa 

(Danish Ship Finance, 2013).

En 2012, la demanda de destilados medios, cada 

vez más populares, se debilitó debido a la menor 

necesidad de gasolina de aviación y de gasoil, en 

consonancia con la situación económica mundial. Sin 

embargo, se espera que la demanda vuelva a crecer 

en cuanto se recupere la economía. Se espera que en 

el futuro el crecimiento de la demanda de destilados 

medios, impulsada principalmente por las necesi-

-

móviles) y, en menor medida, por las necesidades de 

la industria, supere la de destilados ligeros, con Asia, y 

China en particular, a la cabeza, seguida de los países 

en desarrollo de América.

Con miras al futuro, es probable que la evolución del 

sector del petróleo se acerque más a los mercados 

y que el barril marginal de producción se desplace 

hacia el oeste, hacia América del Norte, mientras 

(Financial Times, 2013). Se espera que la demanda 

de productos derivados siga creciendo, impulsada 

por las necesidades de las economías no pertene-

cientes a la OCDE de Asia y América del Sur, espe-

cialmente porque siguen industrializándose y porque 

(Clarkson Research Services, 2012b). Se espera que 

el crecimiento del comercio de productos del petróleo 

India y Asia Occidental con destino al Lejano Oriente 

(esto es, la República de Corea y Asia, salvo China y el 

Japón). En lo que respecta a China, es probable que 

su creciente producción interna haga que se reduzca 

el volumen de las importaciones de productos del 

petróleo (Clarkson Research Services, 2013a). Se 

espera que las importaciones realizadas por la Unión 

Europea se mantengan en niveles bajos, de acuerdo 

con la difícil situación económica actual, mientras que 

es probable que la menor demanda de los Estados 

Unidos de productos del petróleo y su creciente capa-

productos del petróleo, particularmente con direc-

ción a los países en desarrollo de América (Clarkson 

Research Services, 2013a).

A modo de resumen, están surgiendo nuevas orien-

taciones en el comercio de productos derivados del 

petróleo y de crudos, en paralelo con los cambios 

en la producción, el volumen y la estructura de la 

en el mundo. Es probable que estos cambios se vean 

por ejemplo, el “programa 60/66” de la Federación 

de Rusia, que recorta los impuestos a las exporta-

ciones de crudos y aumenta los que se aplican a 

los productos derivados como forma de contribuir 

Bolivariana de Venezuela y China, que incrementará 

las exportaciones de petróleo hacia China.

El consumo mundial de gas natural creció el 2,2% 

en 2012, una tasa inferior al promedio histórico del 

2,7% (British Petroleum, 2013). Durante el mismo 

año, la producción creció el 1,9%, manteniéndose los 

Estados Unidos como el primer productor mundial 

(British Petroleum, 2013). En el cuadro 1.5 se ofrece 

un panorama general del consumo y la producción de 

gas natural a escala mundial.

En consonancia con la evolución de la oferta y la 

natural, incluidos los envíos por tierra o por mar, 

permaneció casi estancado en 2012, creciendo a un 

gas licuado del petróleo (GLP) y de GNL se estancó 

en 2012. En conjunto, el volumen de los embarques 

de GLP y de GNL sumó 289 millones de toneladas, 

el mismo nivel que en 2011, con una caída de los 

embarques de GNL que se vio compensada por un 

incremento de los cargamentos de GLP.2 Los embar-

ques de GNL, que suponen un 85% del comercio total 

de gas transportado por mar, cayeron a un ritmo anual 

del 1,2% en 2012, debido a la caída de las importa-

ciones europeas y la escasa ampliación de la capa-

cidad mundial de licuefacción registrada durante el 
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año (Clarkson Research Services, 2013a). La caída de 

la demanda de importaciones en los Estados Unidos 

tiene efectos indirectos tanto dentro como fuera de 

las fronteras nacionales. La bajada del volumen de las 

importaciones provoca que las instalaciones de rega-

-

letas, ya que exigen un uso muy intensivo de capital. 

Mientras tanto, los precios relativamente bajos del gas 

están desplazando al carbón como fuente de gene-

ración de electricidad. En 2012, Europa, donde se 

había utilizado el gas, que es más caro, para la gene-

ración de electricidad, incrementó el volumen de sus 

importaciones de carbón procedente de los Estados 

Unidos (Clarkson Research Services, 2013a). Qatar 

sigue siendo el primer exportador mundial, con más 

del 32,1% de las exportaciones mundiales de GNL 

(British Petroleum, 2013). No solo en Qatar se registró 

un incremento del volumen de las exportaciones sino 

también en Australia, Malasia, Nigeria y los Emiratos 

Árabes Unidos, al tiempo que se reducían los embar-

ques de Argelia, Egipto e Indonesia (British Petroleum, 

2013).

Las perspectivas del comercio de GNL son posi-

tivas en la medida en que está previsto que suba el 

consumo mundial, a la vista de:

a) El aumento de la producción y las exportacio-

nes de los Estados Unidos;

b) Los nuevos descubrimientos de gas en todo 

el mundo (por ejemplo, en Chipre, Israel, 

Mozambique y la República Unida de Tanzanía);

c) El crecimiento previsto de las importaciones 

asiáticas de GNL, sostenido en particular por 

el compromiso estratégico de China de pro-

mover el uso del gas;

d) El declive del uso de la energía nuclear;

e) El atractivo del gas como una alternativa “más 

verde” a otros combustibles fósiles.

Las inversiones en la construcción de infraestruc-

turas de apoyo al comercio de GNL siguen mante-

niéndose y contribuyen a las perspectivas positivas 

del comercio de gas y de las navieras, los operadores 

y los constructores. En noviembre de 2012 existían 

94 plantas de licuefacción en 19 países (Clarkson 

Research Services, 2012c). Aunque en 2012 no 

haya habido más que una pequeña expansión de 

la capacidad de licuefacción, se informa de que 

hay unos 12 proyectos de licuefacción en construc-

ción en todo el mundo, incluidos 5 en Australia. Es 

probable que Papua Nueva Guinea y Colombia se 

conviertan en exportadores cuando se terminen los 

20 proyectos que, según informaciones, están en la 

fase de diseño o en la última fase de aprobación de la 

inversión (Clarkson Research Services, 2012c). Por el 

lado de las importaciones, hay en torno a 93 plantas 

de importación situadas en 26 países y se espera 

que estas cifras sigan aumentando ya que muchos 

países están pendientes de recibir sus primeras 

cargas (Clarkson Research Services, 2012c). Dados 

los descubrimientos recientes de gas en África, y 

suponiendo que todos los proyectos que actual-

mente están siendo puestos en marcha se realicen 

en los plazos previstos, la región podría convertirse 

en el cuarto mayor suministrador de GNL, después 

de Australia, Asia Occidental y los Estados Unidos 

(Drewry Shipping Consultants, 2013).

Frente al comercio de GNL, la demanda de GLP, 

que solo representa el 16% del comercio mundial de 

gas transportado por mar, siguió creciendo en 2012, 

con un aumento del volumen total del 7,1%, hasta 

sumar 45 millones de toneladas (Clarkson Research 

Services, 2013a). A lo largo del año se transportaron 

cantidades importantes desde Asia Occidental hacia 

la India y el Lejano Oriente, debido al incremento de 

las existencias motivado por los precios relativamente 

bajos y la amplia oferta. La utilización del GLP para 

cocinar, para el consumo de gas para automóviles y 

como insumo de la industria petroquímica está impul-

sando la demanda en las regiones en desarrollo. Está 

previsto que los Estados Unidos, que están aumen-

tando su producción, se conviertan en un suminis-

trador importante de GLP y que una parte cada vez 

mayor de sus exportaciones se dirija hacia los países 

en desarrollo de América.

 

A pesar de la debilidad de la economía mundial, 

creciendo con vigor a una tasa del 5,7% en 2012, 

lo que llevó el volumen total por encima del nivel de 

6.000 millones de toneladas. A tenor de las cifras 

alcanzadas históricamente y teniendo en cuenta la 

-

tado de impresionante (Clarkson Research Services, 

2013a).

El volumen de la carga seca, incluidos los cinco 

graneles principales (mineral de hierro, carbón, 
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cereales, bauxita/alúmina y fosfato natural) y los 

graneles secundarios (graneles agrícolas, abonos, 

metales, minerales, acero y productos forestales), 

creció el 6,7% en 2012 (Clarkson Research Services, 

2013a). Un desglose de este total indica que gran 

parte de este crecimiento fue debido al aumento de 

la carga de los cinco graneles principales (7,2%) y, 

en menor medida, al crecimiento de la carga de los 

graneles secundarios (4,6%) que, en términos de 

volumen, han añadido casi 500 millones de tone-

(Clarkson Research Services, 2013a). A lo largo del 

cerca de 2.700 millones de toneladas, mientras que el 

1.400 millones. En conjunto, los graneles secos prin-

cipales y secundarios sumaron cerca de dos tercios 

Por el lado de las importaciones, Asia, y China en 

particular, es la fuente principal de la demanda de 

importaciones de graneles secos mientras que, por 

el lado de las exportaciones, el paisaje está mucho 

los porcentajes de mercado. Por ejemplo, Indonesia 

-

tante con respecto a más de un tipo de producto 

básico, incluidos el carbón, la bauxita y los metales. 

-

dancia de diversas materias primas, sobre todo el 

carbón, están convirtiendo a Indonesia en el expor-

tador hacia los países asiáticos con el crecimiento 

más rápido (Danish Ship Finance, 2013). Otros actores 

menores también están aumentando sus porcentajes 

de mercado como, por ejemplo, Liberia, el Perú y 

Sierra Leona. En el cuadro 1.6 se ofrece un panorama 

general de los actores principales en el mercado de 

graneles secos.

Sin embargo, el riesgo principal para el crecimiento 

de la elevada dependencia de la demanda asiática y 

de solo dos productos clave, a saber, el mineral de 

hierro y el carbón. Aunque el crecimiento de China 

todavía siga siendo fuerte, la reciente moderación de 

este crecimiento y el hecho de que este país se esté 

alejando de una pauta de crecimiento basada en la 

inversión en infraestructuras tendrán sin duda sus 

consecuencias sobre el vigor de la demanda futura.

No obstante, desde un punto de vista positivo existen 

algunas proyecciones que indican que el sector de 

los graneles secos está destinado a sacar provecho 

Productores de acero Consumidores de acero

China 46 China 46

Japón 7 Unión Europea 10

Estados Unidos 6 América del Norte 9

India 5 Economías en transición 4

Federación de Rusia 5 Asia Occidental 3

República de Corea 5
Países en desarrollo de 

América 
3

Alemania 3 África 2

Turquía 2 Otros 22

Brasil 2

Ucrania 2

Otros 18

Exportadores de  
mineral de hierro

Importadores de  
mineral de hierro

Australia 45 China 65

Brasil 29 Japón 12

Sudáfrica 5 Unión Europea 10

India 3 República de Corea 6

Canadá 3 Otros 7

Suecia 2

Otros 13

Exportadores de carbón Importadores de carbón

Indonesia 33 Unión Europea 18

Australia 30 Japón 17

Estados Unidos 10 China 17

Colombia  8 India 15

Sudáfrica 7 República de Corea 12

Federación de Rusia 7 Taiwán, Provincia china de 5

Canadá  3 Malasia 2

Otros 4 Tailandia 2

Otros 13

Exportadores de 
cereales

Importadores de  
cereales

Estados Unidos 20 31

Argentina 12
Países en desarrollo de 

América 
21

Unión Europea 10 África 20

Australia 10 Asia Occidental 18

Canadá 9 Europa 7

Ucrania 8 Economías en transición 3

Otros 31

Fuente: Secretaría de la UNCTAD con datos de la World Steel 
Association (2013a), Clarkson Research Services (2013b) 
y el Consejo Internacional de Cereales, 2013.
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del aumento de la población y la urbanización en el 

mundo. Algunos observadores sostienen que, en 

2025, es probable que los consumidores urbanos 

inyecten anualmente unos 20 billones de dólares de 

gasto adicional a la economía mundial, lo que a su vez 

disparará el comercio de productos básicos (Shipping 

and Finance, 2013). Puesto que se supone que 1.000 

millones de personas van a entrar en la categoría de 

consumidores, la rápida expansión de la urbanización 

y el desarrollo de infraestructuras van a suponer un 

incremento de la demanda de recursos y materias 

primas. Se estima que solo en el sector portuario el 

nivel de las infraestructuras necesarias será superior a 

2,5 veces el nivel actual.

El carbón es el combustible fósil que experimenta el 

crecimiento más rápido, sumando en 2012 el 30% 

del consumo mundial de energía primaria. Impulsado 

por los países que no son de la OCDE, el consumo 

mundial creció el 2,5% en 2012, mientras que la 

producción aumentaba un 2% (British Petroleum, 

2013). Durante el año, el volumen total de los embar-

ques de carbón (térmico y de coque) creció a una tasa 

anual del 12,3% y superó por primera vez el nivel de 

1.060 millones de toneladas. El comercio de carbón 

térmico, que representaba el 78% del total, creció en 

2012 a un ritmo fuerte del 14,2%, en parte debido 

a la relativa recuperación de las importaciones euro-

peas (tras la recesión) y el continuo crecimiento de 

la demanda de importaciones en Asia, así como a 

la disponibilidad de carga procedente del Atlántico. 

A diferencia del comercio de mineral de hierro y, en 

menor medida, del de carbón de coque, la demanda 

Unión Europea suma el 18% del total de las impor-

taciones, seguida del Japón, China, la India y otros 

importadores menores como Hong Kong (China), la 

República de Corea, Malasia, Filipinas y la Provincia 

china de Taiwán. El comercio de carbón de coque 

creció el 5,4% en 2012, impulsado por un aumento 

del volumen de las importaciones en China y la India, 

respectivamente, del 43,7% y el 8%. Por otra parte, 

las importaciones realizadas por Europa y la República 

de Corea se vieron limitadas por el bajo crecimiento 

de la producción de acero.

En 2012, el incremento de las exportaciones de 

carbón de los Estados Unidos debido a la produc-

ción de gas de esquisto hundió los precios del carbón 

y disparó las importaciones en Europa, la India y 

también China, que adelantó al Japón como el mayor 

importador de carbón térmico durante el año. Las 

importaciones chinas de carbón en 2012 supusieron 

el equivalente a unos 430 buques de carga Supramax 

(Clarkson Research Services, 2013c).

El comercio de carbón está destinado a crecer en 

paralelo con la creciente demanda de importaciones 

de China y en la medida en que las centrales eléc-

tricas de carbón en la India están ampliando sus 

instalaciones. Sin embargo, la creciente regula-

ción ambiental, por ejemplo en Europa, junto con el 

potencial de crecimiento de China dados sus amplios 

recursos internos de carbón, pueden tener un efecto 

contrario y producir un crecimiento más moderado 

(Clarkson Research Services, 2013a). Sigue gene-

rando incertidumbre que las importaciones chinas, 

que aumentan desde 2008, puedan seguir creciendo 

al fuerte ritmo a que lo han hecho hasta ahora. En otro 

orden de cosas, cabe señalar que se espera que se 

inicie la construcción de nuevas centrales eléctricas de 

carbón en Europa entre 2012 y 2020. Estas centrales 

deberán tener una capacidad que casi duplique la 

capacidad disponible durante el período anterior de 

ocho años y que el resultado sea que se construyan o 

sustituyan aproximadamente 80 unidades de produc-

ción eléctrica (Research and Markets, 2012). Es previ-

sible que estas novedades afecten a la demanda de 

carbón y que modelen en el futuro las corrientes y 

pautas del comercio de carbón.

 

Puesto que el mineral de hierro es un ingrediente 

fundamental para la producción de acero, su 

comercio está muy determinado por la evolución 

del sector del acero. De acuerdo con los datos de la 

Asociación Mundial del Acero, el consumo aparente 

y la producción de acero a nivel mundial aumentaron 

ambos un 1,2% en 2012 (World Steel Association, 

2013a, 2013b). China siguió aumentando su produc-

ción y su tasa de mercado creció del 45,4% en 2011 

al 46,3% en 2012. En este contexto, el comercio de 

mineral de hierro creció el 5,4% en 2012, lo que elevó 

el volumen total a 1.110 millones de toneladas. Los 

principales exportadores de mineral de hierro fueron 

Australia, el Brasil, el Canadá, la India, Sudáfrica y 

Suecia. Australia y el Brasil juntos sumaron el 73,5% 

de las exportaciones mundiales. Australia, el primer 

exportador mundial (44,5% del total), incrementó sus 

embarques un 12,8%. Igualmente, otros exporta-

dores como el Canadá, Sudáfrica y Suecia también 

incrementaron sus embarques, mientras que en la 
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India la prohibición de explotaciones mineras y los 

impuestos a las exportaciones de mineral de hierro 

redujeron considerablemente el volumen de las 

exportaciones del país (-52,8%). Como resultado, 

el porcentaje de mercado de la India ha disminuido 

y se ha producido un cambio estructural, ya que la 

India ha dejado de ser uno de los principales exporta-

dores para ser un importador neto y su demanda de 

importaciones parece que seguirá aumentando en los 

próximos años. El porcentaje de mercado de Australia 

ha aumentado, mientras que el del Brasil registró una 

caída, debido a que en Australia se completaron los 

proyectos de expansión de minas e infraestructuras 

y en el Brasil estos proyectos fueron aplazados. Los 

resultados de Sudáfrica y de pequeños productores, 

como Liberia, el Perú y Sierra Leona, también están 

mejorando.

En 2012, China siguió siendo el principal destino de los 

embarques de mineral de hierro de Australia y el Brasil 

a causa de las grandes inversiones en construcción e 

infraestructuras. El desarrollo económico de China, la 

inversión en infraestructuras y el creciente consumo 

de acero por habitante son factores cruciales para el 

comercio de mineral de hierro. Aparte de China, no 

parece haber otros actores importantes que contri-

buyan al crecimiento del comercio de mineral de 

hierro, puesto que las importaciones realizadas por 

Europa y el Japón están estancadas o disminuyen 

y el aumento de la demanda de importaciones de 

la República de Corea se produce todavía en escala 

relativamente pequeña. Sigue generando preocupa-

ción la concentración y la dependencia en grado más 

que excesivo de la economía de un solo país (Clarkson 

Research Services, 2012d). Dicho esto, y a pesar de 

que cualquier reducción de la producción de acero 

en China siga entrañando el riesgo de una recesión, 

algunos factores pueden contribuir a seguir impul-

sando el crecimiento de las importaciones de mineral 

de hierro realizadas por China, al menos a corto plazo. 

Entre estos factores cabe mencionar la escasez de 

las existencias de mineral de hierro y la necesidad de 

reponerlas, los precios bajos y el aumento de la oferta 

de Australia (Clarksons Shipping Services, 2013).

El crecimiento económico y el incremento de la pobla-

ción han generado nuevas pautas en el comercio de 

cereales y con el tiempo ha crecido la participación 

de las regiones en desarrollo en las importaciones 

mundiales. Aunque los factores que intervienen 

del lado de la oferta (por ejemplo, las condiciones 

climáticas o la disponibilidad de tierras cultivables) 

sean a todas luces fundamentales para los mercados 

de cereales y su comercio, también son importantes 

los factores que intervienen del lado de la demanda 

(demografía, pautas de consumo y utilización como 

-

minan la estructura, el tamaño y la dirección de las 

corrientes comerciales.

La producción total de cereales durante el año agrícola 

2012/2013 cayó un 3,5%, hasta 1.780 millones de 

toneladas, mientras que se prevé que la producción 

durante el año agrícola 2013/2014 crezca un 7,4% y 

eleve el volumen total a 1.920 millones de toneladas 

(Consejo Internacional de Cereales, 2013). En cuanto 

a la demanda, el consumo mundial de cereales cayó 

un 1,7% en 2012/2013, hasta 1.820 millones de tone-

ladas, pero se espera que se recupere y que vuelva a 

crecer un 3,6% en 2013/2014, hasta 1.880 millones 

de toneladas. Es la primera vez desde 1995 que se 

produce una caída importante del consumo mundial 

de cereales, motivada por los precios elevados y su 

impacto negativo sobre la producción de etanol y de 

forrajes (Larsen, 2013).

El 2012 fue un año negativo para el comercio de 

cereales porque después de la cosecha récord de 

2011 hubo una importante contracción de la produc-

ción, provocada por las graves sequías que afectaron 

a las cosechas en los principales países produc-

tores y exportadores, concretamente, los Estados 

Unidos, la Federación de Rusia, Kazajstán, Ucrania y 

Australia (Larsen, 2013). Los embarques de cereales 

en todo el mundo (trigo, cereales secundarios y soja) 

cayeron un 1,1% y sumaron 357 millones de tone-

ladas en el año agrícola 2012/2013. Se prevé que 

el volumen aumente un 2,8% durante el año agrí-

cola 2013/2014. El trigo y los cereales secundarios 

siguen representando más de dos tercios del total 

del comercio de cereales y la parte restante la cubre 

la soja.

Las exportaciones mundiales de trigo disminuyeron 

un 4,4% durante el año agrícola 2012/2013, las de 

los cereales secundarios lo hicieron un 1,9%, mientras 

que el comercio de soja fue el único ámbito de creci-

miento (5,5%) (Clarksons Shipping Services, 2013). 

El Japón siguió siendo el primer importador mundial 

de trigo y de cereales secundarios, con un total de 

23,8 millones de toneladas, seguido de Egipto (14,2 

millones de toneladas), la República de Corea (12,5 

millones de toneladas), México (12,1 millones de tone-

ladas), la Arabia Saudita (11,7 millones de toneladas) y 
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China (9,1 millones de toneladas) (Clarksons Shipping 

Services, 2013). Tras haber sido durante muchos 

vez más en una fuente importante de demanda de 

importaciones de cereales.

Aunque los Estados Unidos son con diferencia el 

principal exportador de cereales del mundo, se está 

reduciendo su participación en el mercado mundial. 

Los 52 millones de toneladas de cereales que exportó 

durante el año agrícola 2012/2013 (por debajo de 

los 72,6 millones de toneladas embarcadas durante 

el año agrícola 2011/2012) representaron el volumen 

más bajo desde 1971 (Larsen, 2013). El volumen de 

las exportaciones se redujo en Australia pero creció 

en el Canadá, Ucrania y la Unión Europea, mientras 

que se mantuvieron sin cambios en la Argentina.

Una preocupación que suscita la producción de 

cereales y que tiene repercusiones en el comercio 

rinden algunas cosechas fundamentales (por ejemplo, 

el arroz en el Japón y el trigo en Europa), además 

del efecto potencialmente devastador de fenómenos 

meteorológicos extremos inducidos por el cambio 

climático (por ejemplo, sequías e inundaciones). A la 

vista de estos riesgos, las reservas de cereales, que 

tradicionalmente debían cubrir 70 días de consumo, 

seguridad alimentaria y se dice que hacen falta 

reservas mayores para impedir colapsos en los 

precios de los alimentos (Larsen, 2013). Aunque los 

precios de los alimentos ya no estén tan altos como 

estaban, los mercados de cereales siguen siendo 

bajos de las reservas y a la presión sobre los precios 

de los alimentos a consecuencia del coste mayor de 

los insumos (combustible y abonos) (Fondo Monetario 

Internacional, 2013).

Durante años, el crecimiento del comercio de bauxita 

estuvo impulsado por las mayores exportaciones de 

Indonesia, pero entre 2002 y 2012 China explica la 

mayor parte del crecimiento del comercio mundial de 

bauxita. El comercio de bauxita pasó de 30 millones 

de toneladas en 2002 a 82 millones de toneladas 

en 2011 (Clarkson Research Services, 2012e). Sin 

embargo, en 2012 los volúmenes totales del comercio 

de bauxita y alúmina cayeron un 5,3% desde los 

niveles de 2011 y sumaron 107 millones de toneladas. 

La contracción se debe a la nueva reglamentación de 

las exportaciones introducida en mayo de 2012 por 

el Gobierno de Indonesia, que provocó la caída del 

volumen de las exportaciones del país. Preocupa 

actualmente el futuro del comercio de bauxita puesto 

que Indonesia es un proveedor clave de este y de otros 

productos básicos fundamentales, como el carbón y 

el mineral de níquel, un metal que se utiliza en muchos 

productos industriales y de consumo como el acero 

inoxidable. Una medida que limite las exportaciones 

dado que China podría adquirir más bauxita en otros 

lugares, como Australia o Guinea. Este último país 

fue el origen del 25% de las exportaciones mundiales 

en 2011 y detenta las mayores reservas de bauxita 

del mundo (Clarkson Research Services, 2012e). Es 

probable que esto tenga un efecto positivo sobre las 

toneladas-milla.

En cuanto al fosfato natural, está previsto que la 

capacidad de producción mundial aumente de 220 

millones de toneladas anuales en 2012 a 256 millones 

de toneladas (United States Geological Survey, 2013). 

Se espera que más de la mitad del crecimiento se 

origine en África del Norte, siendo Marruecos el prin-

cipal productor. Están abriéndose minas de fosfato 

natural, o ampliándose las ya existentes, en otros 

países, entre ellos, Angola, Australia, el Brasil, el 

Canadá, China, el Congo, Egipto, Etiopía, Guinea-

Bissau, Kazajstán, Malí, Mauritania, Mozambique, 

Namibia, Nueva Zelandia, el Senegal, Sudáfrica, el 

Togo, Túnez, Uganda y Zambia. El aumento de la 

población mundial y de las necesidades de alimentos 

y forrajes, y del consumo industrial, hace necesario el 

uso generalizado de abonos fosfatados en el proceso 

de siembra y de producción agrícola. Como no hay 

alternativa a los compuestos de fósforo, está previsto 

que su utilización como abono se incremente en todo 

el mundo y pase de 41,9 millones de toneladas en 

2012 a 45,3 millones de toneladas en 2016. A causa 

de la demanda continua de abonos, los embarques 

de fosfato natural crecieron un 3,4% en 2012, de 29 a 

30 millones de toneladas.

v) Carga seca: graneles secundarios

En 2012, el comercio de graneles secundarios creció 

a un ritmo menor que el del año precedente, un 4,6%, 

lo que llevó el volumen total a 1.400 millones de tone-

ladas. Los metales y los minerales representaron el 

45,6% de este total, seguidos de los productos manu-

facturados (33,0%) y los graneles agrícolas (21,3%). 

El mayor crecimiento se registró en el segmento de 

los metales y los minerales (por ejemplo, cemento, 
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mineral de níquel y antracita), cuyos volúmenes 

crecieron el 6% de un año a otro. El incremento de 

las exportaciones de mineral de níquel con destino 

a China (33,8%) impulsó este crecimiento. El consi-

derable aumento se produjo aunque ya estuviesen 

en vigor las nuevas restricciones a las exportaciones 

introducidas en Indonesia en mayo de 2012 (hasta 

noviembre de 2012). La explicación es que los embar-

ques de mineral de níquel desde Filipinas ayudaron 

a compensar la menor disponibilidad en Indonesia 

(Clarkson Research Services, 2013a). El siguiente 

segmento que más contribuyó al crecimiento fue el de 

los productos manufacturados (por ejemplo, el acero 

y los productos forestales), con un crecimiento anual 

del 3,6%. Recientemente, las pautas comerciales del 

al incremento de las exportaciones chinas, dirigién-

dose las corrientes principalmente a otros países 

asiáticos, África y los países en desarrollo de América. 

La amplia oferta de acero chino, que es más barato, 

respaldada por la fuerte demanda mundial, ha impul-

sado el comercio de productos de acero. Por último, 

el comercio de graneles agrícolas (soja, semillas/

harinas oleaginosas y arroz) también creció un 3,5%, 

a pesar de la caída de los volúmenes de azúcar y de 

potasa.

En resumidas cuentas, los graneles secos, incluidos 

especialmente los cinco graneles principales, como 

el hierro o el carbón, son la columna vertebral del 

rápido crecimiento de la demanda de regiones en 

desarrollo emergentes. Los exportadores de graneles 

los proveedores por distintas regiones y adquiriendo 

poco a poco más protagonismo en el mercado 

nuevos actores de menor tamaño. Sin embargo, por 

el lado de las importaciones, parece que hay una 

concentración mayor, ya que la demanda proviene 

principalmente de regiones en desarrollo emergentes, 

concretamente Asia, y China en particular. Otra 

característica es que la estructura de la demanda 

mundial de importaciones está muy concentrada, 

puesto que gran parte del crecimiento mundial ha 

estado totalmente alimentado por los embarques de 

mineral de hierro y de carbón. La dependencia de 

un solo mercado, concretamente China y, en menor 

medida, la India, y de solo dos productos básicos 

puede ser un problema a largo plazo, ya que las 

pautas de crecimiento de estos países cambian y su 

demanda de importaciones se modera o debilita. En 

este contexto, y a falta de un crecimiento importante 

de la demanda de importaciones de otros mercados 

que pueda mitigar la posible caída de la de China 

y la India, el futuro del mercado de embarques de 

graneles secos sigue incierto. Por ahora sin embargo, 

los indicadores disponibles señalan un crecimiento 

continuo del comercio de graneles secos, incluidos 

los graneles secundarios, dadas las pautas actuales 

de crecimiento, la tendencia hacia la urbanización y el 

aumento de la población en las regiones en desarrollo.

vi) Otra carga seca: carga contenedorizada

Desde hace muchos decenios, el comercio conte-

nedorizado ha sido el segmento del mercado que ha 

crecido más rápido, representando más del 16% del 

de la mitad de su valor (en 2007). La contenedoriza-

ción está cada vez más vinculada a la globalización 

y a la fragmentación de la producción mundial, y un 

estudio reciente de 157 países durante el período 

comprendido entre 1962 y 1990 aporta pruebas 

empíricas de que la contenedorización ha sido el 

motor de la globalización económica del siglo XX 

(Bernhofen y otros, 2013). En los 22 países indus-

trializados que se estudiaron, la contenedorización 

explica el aumento del 320% del comercio bilateral 

durante los cinco primeros años de su implantación y 

del 790% a lo largo de 20 años. Comparativamente, 

y tomando un período de 20 años, la suscripción de 

un acuerdo bilateral de libre comercio haría que el 

comercio creciera un 45% y la adhesión al Acuerdo 

General sobre Aranceles Aduaneros y Comercio haría 

que creciera un 285%. Durante el período entre 1962 

y 1990, la contenedorización parece haber tenido un 

impacto menor en el comercio Norte-Sur y Sur-Sur, lo 

que probablemente se deba al papel de los puertos y 

transporte (Bernhofen y otros, 2013).

Durante mucho tiempo, las corrientes del comercio 

contenedorizado podían predecirse observando la 

evolución del PIB mundial, ya que el crecimiento del 

-

plicar por tres o por cuatro el crecimiento del PIB. 

Esta relación está siendo cuestionada hoy en día, 

argumentando algunos observadores que ya no es 

una predicción precisa del crecimiento de la demanda 

de contenedores, porque también intervienen otros 

factores (Containerisation International, 2013a). Entre 

estos factores cabe citar el nivel de deslocalización 

de las industrias manufactureras, el alcance de la 

contenedorización de los cargamentos de graneles 
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y la relación por países entre las mercancías y los 

servicios, y entre los productos manufacturados y los 

productos básicos. Algunos analistas sostienen que el 

multiplicador del PIB se ha reducido de un promedio 

de 3,4 durante 1990-2005 a solo 1,5 en 2012. El valor 

inferior del multiplicador tendrá consecuencias en el 

-

nedorizado, hecho que la industria tiene cada vez más 

en cuenta. En consonancia con el mayor tamaño de 

los portacontenedores, los niveles actuales de creci-

miento deberían interpretarse por el sector de los 

contenedores como la “nueva normalidad”, ya que la 

crisis de 2008/2009 ha alejado al sector de las tasas 

de crecimiento del 9-10% registradas durante los 

tres últimos decenios (Containerisation International, 

2013a).

En este contexto, y aunque el crecimiento se haya 

desacelerado considerablemente, el volumen del 

comercio contenedorizado creció en 2012 y llegó 

Research Services, 2013b). El comercio contenedori-

zado, que sumó en 2012 el 65% de “otra carga seca” 

(esto es, cerca de dos tercios de los 2.280 millones 

de toneladas de carga seca restantes después de 

descontar los graneles secos), creció el 3,2% en 

2012, por debajo del 13,1% que creció en 2010 y del 

7,1% en 2011. La fuerte desaceleración fue el resul-

ruta Este-Oeste, en particular, entre Asia y Europa.

La información que ofrece Containerisation Inter-

national indica que el volumen de las importaciones 

en Europa ha vuelto a caer por debajo de los niveles 

dirección Asia-Europa descendió un 2,6% en 2012, 

frente a un crecimiento positivo del 6% en 2011 

se produjo afectó a casi todos los productos, entre 

ellos, la maquinaria eléctrica, los productos manu-

facturados de metal, los artículos de viaje y bolsos, 

el equipo de telecomunicaciones y de grabación, los 

textiles y las manufacturas varias (Containerisation 

International, 2013b).

La contracción muestra la fuerte presión a la que 

están sometidas las economías europeas, en especial 

en el Mediterráneo. Además de la menor demanda, 
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los operadores de la ruta Asia-Europa tienen que 

hacer frente al reto que supone el exceso de capa-

cidad. En 2012, se adoptaron una serie de medidas 

para gestionar los desequilibrios entre la demanda y 

la oferta, y controlar la capacidad, lo que incluyó entre 

otras cosas la suspensión o cancelación de servicios, 

la realización de menos viajes, la introducción de la 

navegación lenta y el mantenimiento de buques inac-

tivos (Clarkson Research Services, 2013a).

y tuvo un mejor comportamiento que el año ante-

rior, gracias a que las importaciones realizadas por 

América del Norte fueron relativamente mayores. En 

Año Europa y Asia Transatlántico

Asia-América 
del Norte

América del  
Norte-Asia

Asia-Europa Europa-Asia
Europa-América  

del Norte
América del  

Norte-Europa

2009  10,6  6,1  11,5  5,5  2,8  2,5 

2010  12,3  6,5  13,3  5,7  3,2  2,7 

2011  12,4  6,6  14,1  6,2  3,4  2,8 

2012  13,3  6,9  13,7  6,3  3,6  2,7 

Fuente: Datos de MDS Transmodal, publicados en Data Hub Trade Statistics, Containerisation International, www.containershipping.
com, abril, mayo y junio de 2013.
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contraria lo hizo el 5,2%. En la ruta transatlántica, la 

menor demanda de importaciones en Europa causó 

una contracción del 6,9% en la dirección América 

del Norte-Europa, mientras que las corrientes hacia 

América del Norte aumentaron un 5,9%, alimentadas 

por la demanda relativamente sólida de los Estados 

Unidos.

Al margen de las rutas principales, las corrientes del 

comercio contenedorizado siguieron creciendo a un 

ritmo rápido, aunque con más lentitud que en 2011. 

rutas no principales Este-Oeste crecieron, respec-

tivamente, el 6,2% y el 3,7% (Clarkson Research 

conecta Asia, los países en desarrollo de América, 

África y Oceanía ha crecido durante estos últimos 

lazos Sur-Sur. Como consecuencia del incremento 

del volumen de comercio entre estas regiones, el 

tamaño medio de los buques que operan en estas 

rutas aumentó considerablemente. Puesto que la 

demanda de los consumidores en las regiones en 

desarrollo está destinada a crecer, los mercados 

del “Sur” seguirán impulsando el crecimiento del 

Services, 2013b). Como ya se apuntó anterior-

mente, aunque durante el período de 1962 a 1990 

el impacto de la contenedorización parezca haber 

y Sur-Sur en comparación con el que tuvo en el de 

las regiones avanzadas, el rápido crecimiento del 

comercio contenedorizado en las rutas secundarias 

observado durante los últimos años pone de mani-

contenedorización para fomentar el comercio en las 

regiones en desarrollo, y entre ellas.

Los débiles parámetros económicos fundamentales y 

el progresivo despliegue de buques de tamaño cada 

vez mayor han obligado a los operadores a seguir 

derivando sus buques a las rutas secundarias o 

regionales. No obstante, durante el año se produjo la 

entrada en el mercado de los mayores buques cons-

truidos hasta la fecha (portacontenedores para más 

de 16.000 TEU y Triple-E para 18.300 TEU). Además 

de la incorporación de estos megabuques, en 2012 se 

produjo una importante reestructuración operacional, 

ya que las mayores navieras del mundo, Maersk Line, 

Mediterranean Shipping Company (MSC) y CMA CGM 

decidieron formar la alianza P3 para compartir buques 

en las tres principales rutas comerciales Este-Oeste 

(Lloyd's List, 2013a). Si se aprueba, es probable que 

la iniciativa afecte no solo a las navieras y su cuenta 

-

dores y los operadores más pequeños (Lloyd's List, 

2013b).

Otra tendencia que se está manifestando es la continua 

penetración de la contenedorización en el comercio 

de graneles, en particular en las rutas de regreso que 

normativas en el sector de los productos básicos 

están yendo en la misma línea, como muestra el caso 

de los cereales en Australia. Desde 2008, año en que 

se desreguló el comercio de cereales en Australia, los 

embarques de trigo en contenedores se multiplicaron 

por diez. Del mismo modo, la reciente desregulación 

del mercado de cereales en el Canadá es probable 

que tenga como resultado una mayor contenedoriza-

ción del comercio de cereales (Dynamar B.V., 2013).

Por último, una cuestión que se comenta cada vez 

fuentes de producción”, ya que se informa de que 

algunas empresas están volviendo a localizarse más 

cerca de los mercados internos, dado el incremento 

de los costes de producción en China. Sin embargo, 

algunos observadores sostienen que la búsqueda 

de la proximidad de las fuentes de producción solo 

incide en algunos ámbitos empresariales limitados y 

que, por consiguiente, está sobrevalorada (Lloyd's 

List, 2013c). Además, también se ha señalado que 

para adoptar decisiones sobre el lugar donde loca-

lizar la producción hay que tener en cuenta más de 

un factor y que no hay una solución válida para todos 

los casos, ya que en algunos de ellos, en función del 

producto, la proximidad de las fuentes de producción 

puede generar unos ahorros importantes pero en 

otros puede resultar costosa (Lloyd's List, 2013c).

C. ALGUNAS TENDENCIAS 

EMERGENTES QUE INCIDEN EN 

EL TRANSPORTE MARÍTIMO 

INTERNACIONAL

A pesar de que en 2012 hubo un crecimiento posi-

a muchos riesgos de recesión y a determinadas 

tendencias que posiblemente cambien el tablero de 
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marítimo. El transporte marítimo internacional tiene 

que vérselas con un contexto nuevo y complejo, que 

implica retos y oportunidades, entre ellos, como se ha 

señalado anteriormente, el desfase entre la demanda 

y la oferta, la continua incertidumbre de la economía 

mundial y las tensiones geopolíticas. Sin embargo, 

entre todos los retos importantes, las cuestiones de la 

seguridad y los costes de la energía, el cambio climá-

tico y la sostenibilidad ambiental, que están interco-

nectadas, son probablemente las más preocupantes. 

El cambio climático, en particular, sigue ocupando 

un lugar importante en la agenda política interna-

cional y también en la de los sectores comerciales 

del transporte marítimo y los puertos. A pesar de los 

avances positivos en diversos frentes, el mundo no 

llevaba aún camino de limitar el aumento medio de la 

temperatura global a 2ºC (por encima de los niveles 

anteriores a la industrialización), que garantizaría que 

el cambio climático siga siendo gestionable (Agencia 

Internacional de la Energía, 2013). Puesto que los 

efectos del cambio climático ya se perciben en todo 

el mundo y que no existen medidas adecuadas para 

mitigarlo y adaptarse a él, las compañías marítimas 

y los puertos, y por tanto el transporte marítimo 

internacional probablemente se vean afectados por 

los posibles efectos devastadores de este cambio 

(por ejemplo, fenómenos meteorológicos extremos 

y subida del nivel del mar). Para un examen más a 

fondo del desafío que supone el cambio climático 

para el transporte marítimo, pueden consultarse los 

primeros capítulos de El Transporte Marítimo de los 

años 2009-2012.

Por otro lado, también se presentan oportunidades 

vinculadas a algunas de las tendencias siguientes:

a) La integración regional más profunda y la coo-

peración Sur-Sur;

-

cia del transporte;

c) La aparición de nuevos socios comerciales y el 

acceso a nuevos mercados facilitado por unos 

acuerdos de comercio y cooperación cada vez 

más numerosos;

d) La ampliación/apertura de nuevas rutas marí-

timas (por ejemplo, la ampliación del canal de 

Panamá y las rutas del Ártico);

e) El cambio estructural del mapa mundial de la 

energía y los consiguientes efectos indirectos 

f) El desplazamiento de las cadenas de valor 

de las economías, desde la manufactura, en 

la que se hace un uso intensivo de mano de 

obra, a una producción que requiere un nivel 

mayor de competencias (por ejemplo, China), y 

las consecuencias que esto supone para otras 

regiones en desarrollo (Viet Nam, Bangladesh, 

África);

g) El crecimiento de la demanda mundial debido 

al aumento de la población mundial y de las 

clases medias como tipo de consumidor;

h) El surgimiento de bancos de países en desa-

rrollo (por ejemplo, BRICS) con la capacidad 

potencial de reunir fondos para satisfacer 

las importantes necesidades de inversión en 

infraestructura de transporte.

Dentro de este contexto, en esta sección se examina 

la evolución de tres cuestiones muy vinculadas entre 

sí, a saber:

a) Costes del combustible y navegación lenta;

b) Combustibles con bajo contenido de azufre y 

emisiones atmosféricas;

c) Diseño innovador de los buques (buques 

ecológicos).

Aunque estas cuestiones hayan sido estudiadas ya 

con distinta profundidad en publicaciones anteriores 

de El Transporte Marítimo, es importante tener una 

visión actualizada de su evolución, especialmente 

por el hecho de que los debates al respecto están, 

en algunos casos, polarizando al sector (por ejemplo, 

respecto de los buques ecológicos). Todas estas 

cuestiones tienen un elemento en común, a saber, los 

combustibles fósiles, un factor estratégico que puede 

determinar de forma importante la competitividad del 

transporte marítimo y su sostenibilidad a largo plazo.

Una cuarta cuestión que se aborda en esta sección 

es la de la ampliación del canal de Panamá y algunas 

de sus posibles consecuencias. Resulta especial-

mente actual abordar esta cuestión en este momento 

concreto, particularmente porque se está aproxi-

mando con rapidez 2015, fecha en que vence el plazo 

 

La subida de los precios del petróleo tiene conse-

cuencias sobre el comercio y el transporte marítimo, 
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tanto por sus efectos negativos sobre el crecimiento 

como por el aumento de la presión sobre los costes 

del combustible utilizado para la propulsión de los 

buques. En 2005 los precios del petróleo empezaron 

a subir, con una cierta aceleración a partir de 2007, y 

en 2008 registraron un récord histórico de 150 dólares 

por barril. En comparación, el precio al contado del 

Brent europeo estuvo situado de promedio en 29 

dólares en 2000, 55 dólares en 2005, 73 dólares en 

2007 y 112 dólares en 2012 (datos de 2013 de la 

Administración de los Estados Unidos de Información 

se duplicaron con creces entre 2005 y 2012, y se incre-

mentaron más de la mitad desde 2007. Los precios 

del combustible utilizado por los buques (combus-

tible marino) se multiplicaron casi por tres entre 2005 

y 2012, como muestra el precio de Rotterdam del 

combustible de 380 centistokes. El precio medio de 

este combustible en Rotterdam fue de 138,4 dólares 

por tonelada en 2000, 234 dólares por tonelada en 

2005, 345,1 dólares por tonelada en 2007 y 639,6 

dólares por tonelada en 2012 (Clarkson Research 

Services, 2012d). Aunque los precios del petróleo y 

de los combustibles marinos evolucionen en paralelo, 

su relación ha cambiado durante los últimos años, lo 

que indica que los precios del combustible marino 

no solo dependen de las variaciones del precio del 

petróleo sino que también están determinados por 

otros factores, como la demanda cada vez mayor de 

combustibles marinos a consecuencia de la amplia-

-

Research Services, 2012f).

Dado que, según la información disponible, los costes 

del combustible suponen una gran parte de los costes 

de explotación (hasta el 50-60%) (World Shipping 

Council, 2008), el aumento de los costes del combus-

está deprimido. Puesto que los buques portacontene-

dores operan a una velocidad relativamente más alta 

que los graneleros y los petroleros, la subida de los 

precios del combustible marino tiene una repercusión 

especial entre los operadores de líneas. Se ha esti-

mado, por ejemplo, que el promedio de los costes 

diarios del combustible marino entre 2003 y 2006 

representaba el 85% de los costes diarios del buque, 

mientras que desde 2008 los costes del combustible 

marino han subido considerablemente y representan 

(Clarkson Research Services, 2012f). Un estudio 

en el consumo de combustible es una de las prio-

ridades principales del transporte marítimo y que el 

69% de las empresas indica que los esfuerzos deben 

centrarse en el desarrollo de métodos de consumo de 

combustible más económicos (Lloyd's List, 2013d).

Desde 2007, la navegación lenta, que empezó a 

implantando como medida de ahorro de combus-

tible en los diversos sectores y rutas del transporte 

marítimo, incluida la Norte-Sur (Clarkson Research 

Services, 2013b). Aunque la subida de los precios del 

combustible siga siendo la principal causa de que se 

recurra a la navegación lenta, la reducción de la velo-

cidad también ayudó, especialmente en los peores 

momentos de la recesión económica, a absorber 

una parte del exceso de capacidad de carga de los 

portacontenedores.

Sin embargo, hay distintos puntos de vista sobre la 

sostenibilidad a largo plazo de la navegación lenta. 

Hay quienes esperan que la práctica sea transitoria 

y que, por tanto, desaparezca con la recuperación 

económica y la menor volatilidad de los precios del 

petróleo, pero también hay quienes sostienen que 

la navegación lenta ha llegado para quedarse. En 

este sentido, hay constancia de que quienes marcan 

tendencia, como Maersk Line, están actualizando sus 

buques para que puedan navegar a poca velocidad y 

de que están introduciendo la navegación todavía 

(Lloyd's List, 2013e). En el caso de los grandes porta-

contenedores, la navegación lenta a 18-20 nudos 

reducirá su consumo de combustible de 125-175 t 

diarias a menos de 100 t diarias. Dado que el precio 

del combustible marino está cerca de los 700 dólares 

por tonelada, estas reducciones generarán impor-

tantes ahorros de los costes diarios de combustible 

(Lloyd's List, 2013e).

En un estudio reciente se concluye que es jurídica-

mente posible hacer obligatoria la navegación lenta, 

ya sea bajo un acuerdo mundial o unilateralmente 

como una condición para entrar a puerto, y que 

2012). En otro estudio se analizan cuatro rutas marí-

timas y se concluye que los costes de la navegación 

lenta para las navieras y los consignatarios (coste de 

las existencias, tiempos de espera, intereses, seguros 

y depreciación) hacen que esta opción no sea viable a 

nivel de la cadena de suministro (Lloyd's List, 2013f). 
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Para las navieras, la aceptabilidad y sostenibilidad a 

largo plazo de la navegación lenta depende de su 

capacidad para adaptar sus cadenas mundiales de 

suministro, de producción y de distribución a tiempos 

-

lidad y previsibilidad de sus servicios. La adaptación a 

la navegación lenta puede ser un reto mayor para las 

navieras que operan con técnicas de producción sin 

desperdicios y justo a tiempo, y que probablemente 

(Lloyd's List, 2013g). Otro elemento a tener en cuenta 

son las necesidades técnicas que requiere la navega-

ción lenta y la necesidad de modernizar las máquinas 

de los buques existentes, lo que supone otros gastos 

añadidos (Wiesmann, 2010).

 

Los costes del combustible se ven también afectados 

por las prescripciones del anexo VI del Convenio inter-

nacional para prevenir la contaminación por los buques 

(MARPOL) de la Organización Marítima Internacional 

(OMI), que regula la contaminación atmosférica y las 

zonas de control de emisiones (ECA) en Europa y 

América del Norte (para una información más deta-

llada, véase el capítulo 5). En 2020, la cantidad de 

azufre permitida en los combustibles marinos tendrá 

que rebajarse del 3,5% al 0,5% en todo el mundo y 

del actual 1% al 0,1% en 2015 para los buques que 

naveguen en las ECA.

La restricción del contenido de azufre de los combusti-

bles marinos y la prescripción de utilizar combustibles 

menos contaminantes, a saber, con un cierto grado 

de destilación, resultan cruciales para reducir la conta-

minación atmosférica y sus efectos nocivos sobre la 

salud humana y el medio ambiente. A este respecto, 

cabe señalar que la contribución de las emisiones del 

transporte marítimo a los costes totales de la salud en 

Europa en 2000, que fue del 7% (o 58.400 millones 

de euros), es probable que aumente al 12% (64.100 

millones de euros) en 2020, mientras que en las ECA 

del mar Báltico y del mar del Norte, la reducción de 

las emisiones de dióxido de azufre probablemente 

supondrán un ahorro del 36% en los costes públicos 

de la salud en Europa ocasionados por el transporte 

marítimo internacional. En términos monetarios esto 

supone un ahorro de costes, que pasarán de 22.000 

millones de euros en 2000 a 14.100 millones en 2020 

(Comisión Europea, 2013).

utilizar combustibles menos contaminantes, al incidir 

en la calidad y en los costes del combustible, la pres-

cripción de reducir las emisiones atmosféricas tiene, 

sin embargo, algunas consecuencias para el futuro 

de tecnologías como los sistemas de limpieza de 

los gases de escape y de los combustibles alterna-

tivos. Cambiar de combustible también puede elevar 

los costes del transporte, como muestra un estudio 

encargado por la Asociación de Armadores de la 

Comunidad Europea (Dynaliners, 2013). En el estudio 

se prevé que el cambio de tipo de combustible cause 

un incremento del 11,5% al 20% del promedio de 

-

ciente disponibilidad de combustibles con un bajo 

contenido de azufre y si tendrán un precio razonable. 

-

ciente combustible para satisfacer la demanda, se 

espera que los costes sean considerables, ya que el 

diferencial de precio con los combustibles pesados 

está estimado actualmente en un 50% (Lloyd's List, 

2013h). Tomando en consideración estas diversas 

preocupaciones, la OMI ha propuesto realizar un 

estudio sobre la disponibilidad de combustible para 

el 2018 que quizá sugiera posponer cuatro años la 

reducción mundial prevista para 2020. Sin embargo, 

en Europa la prescripción será efectiva a partir de 

2020 y no se ha previsto ningún estudio sobre la 

disponibilidad de combustible; mientras tanto, parece 

que el sector del transporte marítimo sigue dudando 

de hacer grandes inversiones en lavadores de gases 

de escape, dadas las preocupaciones actuales sobre 

su rentabilidad y sobre la posibilidad de utilizarlos en 

buques de navegación oceánica (Lloyd's List, 2013h).

Un posible efecto colateral de las normativas sobre 

la reducción de azufre en el transporte marítimo es 

el incremento de los precios del combustible utili-

zado por el transporte terrestre, ya que los buques, 

los camiones y los automóviles compiten por los 

productos derivados (Lloyd's List, 2013h). Otro 

factor que podría incidir en la demanda de combus-

tible marino es la utilización del gas natural como 

combustible. Aunque su consumo haya sido hasta 

ahora limitado, en los Estados Unidos se han contra-

tado recientemente dos portacontenedores propul-

sados con gas para navegar en las ECA de ese país 

(Clarkson Research Services, 2012f). La disponibilidad 

de gas a un precio relativamente bajo lo convierten 

en una opción atractiva económica y ambientalmente 
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(Seatrade, 2013). Sin embargo, quizá lleve algún 

tiempo que se generalice el uso de buques propul-

-

dorizado por las rutas principales. En lo que afecta al 

buques de propulsión por gas en los próximos dos 

o tres decenios (Seatrade, 2013). Por el momento, 

parece haber una situación del “huevo y la gallina”, 

ya que las navieras son reacias a invertir en buques 

de propulsión a gas, en la medida en que todavía no 

está disponible la infraestructura necesaria para este 

tipo de combustible, mientras que los puertos siguen 

suministro de este tipo de combustible en la medida 

(Ports & Harbors, 2013).

 

Desde cualquier punto de vista, la era del petróleo 

sumado a la debilidad de los parámetros económicos 

fundamentales, los elevados precios del combus-

tible y la mayor exigencia de la legislación ambiental, 

de combustible y más respetuosos con el medio 

ambiente. En este contexto, el sector marítimo busca 

cada vez más que los buques tengan un diseño 

innovador que dé respuesta al laberinto que supone 

-

cios/la sostenibilidad ambiental.

El término “buque ecológico” está en boga en el sector 

del transporte marítimo. Aunque no haya todavía una 

ecológicos pueden describirse como buques que, en 

el proceso de diseño del casco y de las máquinas, y 

gracias al uso de nuevas tecnologías, consiguen unos 

ahorros de costes importantes, principalmente redu-

ciendo el consumo de combustible de las máquinas 

(Roussanoglou, 2013). Otra característica de estos 

buques es que son más respetuosos con el medio 

ambiente en la medida en que su consumo de 

combustible genera menos emisiones atmosféricas, 

incluidas las emisiones de gases de efecto inver-

nadero (GEI) y de contaminantes atmosféricos. Se 

informa de una gran variedad de diseños experimen-

tales y de ideas para hacer que los buques sean más 

respetuosos con el medio ambiente (por ejemplo, la 

utilización de la energía eólica o solar), pero sigue 

dudándose de su utilización en el futuro inmediato 

(Haider y otros, 2013). Los criterios que establece el 

que se adoptó en julio de 2011 bajo los auspicios de 

la OMI y que entró en vigor el 1 de enero de 2013 

para todos los buques de nueva construcción con 

un arqueo bruto igual o superior a 400 TB, sin duda 

de buques ecológicos (Haider y otros, 2013).

El surgimiento de los buques ecológicos está plan-

teando un serio dilema a los armadores, especialmente 

dado el contexto de debilidad de los mercados de 

-

ambiental más exigente y la generalización de la 

práctica de la navegación lenta. Los armadores se 

debaten entre invertir en nuevos buques ecológicos o 

realizar los ajustes y las mejoras exigidas para garan-

-

mente joven (Haider y otros, 2013). Consideraciones 

de este tipo están dividiendo al sector y planteando 

dilema aún más acuciante es la posible segmenta-

ción del mercado que se pueda producir en función 

de las decisiones que se tomen hoy. Con la llegada 

de los buques ecológicos es posible que se abra una 

brecha entre estos buques y los buques existentes, 

-

dizaría y partiría el mercado del transporte marítimo 

en distintos segmentos (Haider y otros, 2013). Se 

espera que los buques ecológicos sean alrededor 

combustible que la generación actual de buques 

(Haider y otros, 2013). Por ejemplo, se informa de 

que los nuevos buques Triple-E consumen aproxima-

damente un 35% menos de combustible por conte-

nedor que los buques de 13.100 TEU que se han 

construido para otras compañías de portacontene-

dores. También se espera que los buques de la clase 

E reduzcan las emisiones de CO
2
 más de un 50% 

por contenedor desplazado, frente al promedio de 

emisiones de CO
2

Europa (Building the world's biggest ship – Maersk, 

2013). El enfrentamiento dentro del sector es 

palpable y los defensores de los buques ecológicos 

prometen mejorías importantes con respecto de la 

los escépticos argumentan que los supuestos bene-

-

bado todavía (Haider y otros, 2013).
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Aunque nunca se haya puesto en duda la importancia 

de recortar los costes del combustible y de reducir 

las emisiones de todo tipo, sigue siendo necesario 

arrojar más luz sobre algunas de estas cuestiones 

actuales como, por ejemplo, si es una buena inver-

sión de futuro apostar por los buques ecológicos y 

si estos van a suponer una solución más compe-

titiva en el mercado. Dicho esto, el factor decisivo 

será los costes del combustible, que se prevé que se 

mantengan altos (BIMCO, 2013).

El canal de Panamá, en funcionamiento desde hace 

-

cional y una infraestructura clave que conecta la 

Costa Este de los Estados Unidos y los puertos del 

Golfo con Asia, Oceanía y los países en desarrollo de 

América. El canal de Panamá es utilizado por más de 

144 rutas marítimas que conectan 160 países y que 

llegan a 1.700 puertos en todo el mundo (Servicios 

Marítimos – micanaldepanama.com, 2013). En 2012, 

cruzaron el canal de Panamá, en total, 12.862 buques. 

De este total, 3.331 buques eran portacontenedores 

(Bloomberg, 2013). A lo largo del año, más de 300 

millones de toneladas de carga pasaron por el canal 

(Canal de Panamá/Sistema Universal de Arqueo de 

Buques (CP/SUAB)).

Los buques de gran tamaño se imponen cada vez 

más en las redes del transporte marítimo internacional 

y las limitaciones del sistema de esclusas del canal 

de Panamá impiden que esta vía marítima pueda ser 

utilizada por buques de un tamaño superior al de 

los Panamax, esto es, de una capacidad superior a 

5.100 TEU. Por este motivo y debido a que el rápido 

crecimiento de las corrientes comerciales internacio-

de capacidad, en 2006 se inició un proyecto muy 

importante de ampliación de la capacidad del canal, 

valorado en 5.250 millones de dólares. El proyecto de 

ampliación, que está previsto que concluya en 2015, 

añadirá un tercer juego de esclusas al sistema del 

canal y dará más profundidad y amplitud a los canales 

ya existentes.

Además de permitir el paso de un número creciente de 

buques “post Panamax” con una capacidad máxima 

que se calcula en torno a 13.500 TEU, la ampliación 

pretende reducir los plazos y los costes. La Autoridad 

del canal de Panamá estima que el ahorro de costes 

que supondrá para los armadores las economías de 

escala se situará entre un 7% y un 17% (Mid-America 

Freight Coalition, 2011). Probablemente el primer 

impacto directo de la ampliación del canal se hará 

sentir en los puertos de la Costa Oeste de los Estados 

Unidos y en el puente terrestre intermodal (conexiones 

de ferrocarril con trenes capaces de transportar dos 

costas atlánticas. Puesto que el puente terrestre ofrece 

una conexión ligeramente más rápida, la compe-

tencia con el canal de Panamá es una consideración 

importante y la manera que tengan los puertos de la 

Costa Oeste y las líneas de ferrocarril de responder 

a la ampliación del canal determinará el alcance de 

esta competencia. Las compañías de ferrocarril de los 

Estados Unidos ya están desarrollando el corredor y 

promoviendo iniciativas de construcción de terminales 

terrestres (Lower, 2013).

Otro posible impacto general será un cambio de la 

dinámica del transporte marítimo de varias mercan-

cías, inducido por un cambio no solo de las econo-

mías de escala sino también de la estructura de peajes 

y la reducción de los tiempos de tránsito. Aunque la 

ampliación en un primer momento pretendía atraer 

embarques de Asia hacia la Costa Este de los 

Estados Unidos, otras mercancías y regiones están 

emergiendo como posibles usuarios importantes del 

nuevo canal. Como permite el paso de buques de 

algunos mercados, productos básicos y mercancías, 

entre los que cabe mencionar los siguientes ejemplos: 

a) cereales de la Costa Este de los Estados Unidos/

puertos del Golfo con destino a Asia (Mid-America 

Freight Coalition, 2011); b) soja de los países en 

desarrollo de América con destino a Asia; c) carbón y 

mineral de hierro de Colombia, la República Bolivariana 

de Venezuela y el Brasil con destino a Asia; d) carbón 

de la Costa Este de los Estados Unidos con destino 

a Asia, en particular a China; e) petróleo del Ecuador 

con destino a la Costa Este de los Estados Unidos; 

f) gas procedente de Trinidad y destinado al consumo 

en Chile; g) gas exportado de los Estados Unidos con 

destino a Asia. Otras posibles consecuencias de la 

capacidad de transbordo y de servicios de enlace en 

la zona del Caribe (Rodrigue y Notteboom, 2012), así 

como la reducción de las emisiones de carbono de 

los buques, un efecto colateral que sigue sin tenerse 

Además de la ampliación física, hay una serie de 

factores que pueden incidir en la capacidad del 

marítima de importancia estratégica fundamental e 
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infraestructura clave del comercio internacional. Entre 

ellos cabe mencionar los siguientes:

• La evolución de los precios del combustible;

• Las opciones de abastecimiento;

• Los plazos de entrega;

• La relocalización de las instalaciones de 

manufactura;

• El desplazamiento del origen de la demanda 

mundial, que pasará a las regiones en desarrollo 

y se alejará de los lugares y socios tradicionales 

(Rodrigue y Notteboom, 2012);

• La capacidad que tengan los puertos para 

descarga en las que intervengan buques post 

Panamax, de mayor eslora;

• Las consecuencias de las inversiones en los 

puertos de ambas costas de los Estados Unidos 

sobre la competencia subyacente;

• Las tarifas del canal y cómo afectarán a su 

competitividad (Bloomberg, 2013).

También será importante la respuesta de otras rutas, 

como la del canal de Suez, a la ampliación del canal 

de Panamá. Sin embargo, cabe señalar que, aunque 

se considere que estas dos vías de paso compiten en 

cierta medida entre sí, también son complementarias, 

dado el desarrollo renovado de los servicios ecuato-

riales de línea que circunnavegan el globo y que bene-

Bloomberg, 2013).

Aunque la ampliación del canal de Panamá tenga 

numerosas consecuencias indirectas, sigue siendo 

no obstante difícil valorarlas con un mínimo grado 

de seguridad. En un proyecto de ampliación con las 

dimensiones que tiene el del canal de Panamá inter-

vienen múltiples actores y muchas incógnitas, en parti-

cular, las incertidumbres de la economía mundial y los 

rápidos avances tecnológicos, incluidos el tamaño de 

los buques y su diseño.

En conclusión, y como ya se ha señalado en este 

capítulo y en números anteriores de El Transporte 

Marítimo, hay una serie de tendencias que se están 

manifestando a nivel mundial que probablemente 

determinen el futuro del transporte marítimo y que 

de recapitulación y aunque no se pretenda que esta 

sea una lista exhaustiva, entre las tendencias clave que 

vigilancia y análisis, cabe mencionar las siguientes:

a) La continuidad de los efectos negativos de 

la crisis de 2008/2009 sobre la demanda, las 

b) Los cambios estructurales de las pautas mun-

diales de producción;

de la dotación de los recursos minerales;

d) El crecimiento del Sur y el alejamiento de la 

-

nales de crecimiento;

e) La demografía, con poblaciones envejecidas 

en las economías avanzadas y poblaciones 

que crecen rápidamente en las regiones en 

desarrollo, y las correspondientes consecuen-

cias sobre las pautas mundiales de producción 

y de consumo;

f) La aparición de portacontenedores ultra gran-

des y otros avances tecnológicos en el ámbito 

del transporte;

g) El cambio climático y el posible riesgo de 

catástrofes naturales;

h) Los costes de la energía y la sostenibilidad 

ambiental.

-

micas de la producción, el consumo, el crecimiento 

-

transformarán también profundamente el transporte 

marítimo internacional y los puertos que, respectiva-

mente, transportan y mueven el 80% del volumen del 

comercio mundial de mercancías y una parte impor-

tante de su valor.
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mundial. También se pasa revista a las entregas y desguaces de buques y a los pedidos de buques nuevos.

fue menor que la entregada durante los 12 meses anteriores. A pesar de esta ralentización de las nuevas entregas, el tonelaje mundial siguió aumentando 

Desde los picos históricos de 2008 y 2009, el tonelaje de los pedidos de todos los principales tipos de buque se redujo drásticamente. Los astilleros 
siguieron entregando el tonelaje encargado anteriormente, pero la cartera de pedidos de portacontenedores se redujo un 50%, la de graneleros de carga 

en servicio.

Varios países exportadores de petróleo y gas son también propietarios importantes (por tonelaje) de petroleros y buques tanque para el transporte de 
gas licuado, sea bajo sus respectivos pabellones nacionales o bajo pabellones extranjeros. Del mismo modo, los países con importantes inversiones 
en plataformas marítimas suelen ser también los propietarios de los buques de suministro de las mismas. Los países productores de graneles secos 
controlan con menos frecuencia los buques que transportan esas cargas de lo que lo hacen las naciones exportadoras de petróleo con los petroleros 
y buques tanque para el transporte de gas licuado. La mayoría de los portacontenedores están inscritos bajo pabellón extranjero cuando se dedican 

nacional y se dedican al comercio de cabotaje costero o entre islas.

En el capítulo 2 de la edición de este año se presta una atención especial a los 10 años del Índice de conectividad del transporte marítimo de línea (LSCI) 

que representan las dos caras de la misma moneda. Por un lado, los buques son cada vez mayores y, por el otro, en la mayoría de los mercados se ha 

competitivo y que en un país donde se cumpla ese promedio haya una oferta variada de navieras, en determinadas rutas, especialmente las que sirven a 
los pequeños países en desarrollo, la reducción de la competencia se ha traducido en la creación de mercados oligopolistas.  
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PROPIEDAD Y MATRÍCULA 

DE LA FLOTA MUNDIAL
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A. ESTRUCTURA DE LA FLOTA 

MUNDIAL

 

1

-

Fuente:
El Transporte Marítimo

Nota:

Petroleros

Graneleros

Otros tipos de buque

Portacontenedores

  0
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 31  45  49  58  75  49  92  166 

 11  20  26  44  64  98  169  207 

Cargueros  116  106  103  104  101  92  108  80 

 186  232  235  262  276  321  457  685 

 339  261  246  268  282  336  450  491 

1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2013
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-

-

Petroleros

-

-

-

-

-

(Shipping Intelligence Weekly

Graneleros

Fuente:

Nota:

Tipos  
principales

2012
Variación 

porcentual 

 469 516  490 743 4,5%

30,6% 30,1 -0,4%

 623 006  684 673 9,9%

40,5% 42,0% 1,5%

 80 825  80 345 -0,6%

5,3% 4,9% -0,3%

 196 853  206 577 4,9%

12,8% 12,7% -0,1%

 166 667  166 445 -0,1%

10,8% 10,2% -0,6%

 44 060  44 346 0,6%

2,9% 2,7% -0,1%

 23 238  23 293 0,2%

1,5% 1,4% -0,1%

 70 767  69 991 -1,1%

4,6% 4,3% -0,3%

 5 466  5 504 0,7%

0,4% 0,3% 0,0%

 23 137  23 312 0,8%

1,5% 1,4% -0,1%

1 536 868 1 628 783 6,0%

100% 100% 0,0%
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Vale 

Korea

-

-

Cargueros

-

-

-

-

Portacontenedores

-

-

-

-

-

-

Otros tipos de buque
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Sin aparejo Con aparejo Total

Año de 
construcción

Buques TEU
Tamaño medio 
de los buques 

(en TEU)
Buques TEU

Tamaño medio 
de los buques 

(en TEU)
Buques TEU

Tamaño medio  
de los buques  

(en TEU)

2005 217 847 530 3 906 55 96 010 1 746 272 943 540 3 469

2006 285 1 237 630 4 343 86 142 104 1 652 371  1 379 734 3 719

2007 297 1 166 968 3 929 102 148 268 1 454 399  1 315 236 3 296

2008 321 1 319 897 4 112 114 181 322 1 591 435  1 501 219 3 451

2009 204 978 900 4 799 72 127 394 1 769 276  1 106 294 4 008

2010 217 1 297 291 5 978 48 92 117 1 919 265  1 389 408 5 243

2011 159 1 126 977 7 088 32 83 728 2 617 191  1 210 705 6 339

2012 172 1 161 695 6 754 29 89 476 3 085 201  1 251 171 6 225

Fuente:

Nota:

  0

 200 000

 400 000

 600 000

 800 000

1 000 000

1 200 000

1 400 000

1 600 000

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Con aparejo

Sin aparejo

Fuente:
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(Fairplay

-

-

Fuente:

Nota:

1 000 TPM
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Tipos de buque años
De 5 a 9 

años
De 10 a De 15 a 

19 años

De 20 
años y 
más

Edad 
media 
(años) 

Edad media 
(años) en 

2012

Variación 
porcentual 

  44   15   12   13   16 9,94 11,57 -1,63

  49   16   11   13   11 8,36 9,71 -1,35

 81 514  75 173  65 405  71 528  48 211

  23   29   18   20   10 10,81 10,73 0,08

  34   32   16   13   5 8,25 8,24 0,01

 59 547  43 782  37 049  26 750  19 962

  12   11   7   12   58 24,99 24,58 0,41

  22   13   10   10   44 19,10 19,61 -0,51

 7 396  5 237  6 845  3 705  3 081

  24   20   10   12   34 16,74 16,50 0,25

  37   28   20   10   4 8,14 8,01 0,13

 69 029  64 212  87 809  35 925  5 921

  17   13   10   10   50 22,57 22,29 0,28

  23   20   13   10   34 16,07 15,84 0,23

 6 985  8 251  6 898  5 119  3 968

  20   15   10   12   44 20,34 20,30 0,03

  40   22   14   12   12 9,60 10,19 -0,59

 40 664  32 047  31 610  21 098  6 267

  41   10   9   16   24 11,77 13,99 -2,22

  48   10   8   17   16 9,76 11,76 -2,00

 80 772  65 854  60 514  75 693  47 053

  21   23   15   25   17 12,83 13,06 -0,23

  36   28   12   17   7 8,63 9,18 -0,55

 56 530  41 481  28 210  22 545  13 619

  11   12   5   8   63 25,38 24,95 0,43

  19   12   6   9   53 21,02 21,79 -0,78

 6 396  4 194  5 808  4 342  3 102

  24   14   7   12   43 18,69 18,61 0,08

  43   23   15   12   8 8,42 8,51 -0,09

 64 176  59 987  74 818  37 046  6 404
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(continuación)

Tipos de buque años
De 5 a 9 

años
De 10 a De 15 a 

19 años

De 20 
años y 
más

Edad 
media 
(años) 

Edad media 
(años) en 

2012

Variación 
porcentual 

  20   15   9   11   45 20,19 20,01 0,18

  24   16   9   9   42 17,85 17,91 -0,06

 5 122  5 269  4 909  4 265  4 224

  20   14   8   11   46 20,21 20,28 -0,07

  41   16   11   14   18 10,75 11,88 -1,13

 35 193  22 382  25 060  23 249  6 856

  46   19   14   12   9 8,31 9,28 -0,98

  50   20   13   11   6 7,24 8,03 -0,79

 82 751  79 903  68 206  68 126  51 940

  24   33   19   17   6 9,60 9,39 0,22

  33   33   18   12   4 8,07 7,86 0,21

 61 076  44 622  40 797  30 302  30 536

  16   12   11   19   41 20,89 20,57 0,32

  28   16   16   12   29 15,38 15,65 -0,27

 8 690  6 825  7 618  3 319  3 751

  26   28   15   14   17 12,59 12,13 0,46

  34   32   24   8   2 7,88 7,59 0,29

 74 911  66 936  94 955  35 850  7 199

  15   13   12   11   49 23,36 22,96 0,40

  23   23   15   10   28 14,63 14,17 0,47

 9 764  11 817  8 684  6 534  4 971

  22   17   13   14   34 18,20 18,10 0,11

  39   26   17   10   8 8,61 8,82 -0,21

 47 299  40 209  36 065  20 843  7 594

  29   13   7   13   39 15,64 18,68 -3,04

  31   11   7   13   38 15,07 18,16 -3,09

 45 120  35 203  43 734  42 427  40 694

  13   3   17   30   37 18,20 17,27 0,93

  30   4   15   26   25 14,59 13,66 0,94

 27 602  13 760  11 201  10 566  8 560



CAPÍTULO 2: ESTRUCTURA, PROPIEDAD Y MATRÍCULA DE LA FLOTA MUNDIAL

(continuación)

Tipos de buque años
De 5 a 9 

años
De 10 a De 15 a 

19 años

De 20 
años y 
más

Edad 
media 
(años) 

Edad media 
(años) en 

2012

Variación 
porcentual 

  4   4   1   7   83 30,33 29,65 0,68

  7   7   2   10   74 26,39 25,97 0,42

 6 144  6 124  5 299  4 403  2 985

  17   14   5   5   60 22,69 22,88 -0,18

  34   34   17   6   9 9,46 8,89 0,57

 48 168  58 518  81 964  31 915  3 636

  7   5   3   5   80 28,57 27,92 0,65

  18   13   3   3   63 21,88 21,27 0,61

 3 378  3 655  1 237   815   916

  8   6   3   6   77 27,92 27,49 0,42

  27   22   11   9   32 14,96 15,46 -0,50

 23 192  25 073  26 839  8 930  2 758

  8   6   3   6   77 27,92 27,49 0,42

  27   22   11   9   32 14,96 15,46 -0,50

 23 192  25 073  26 839  8 930  2 758

Fuente:

Nota:

B. PROPIEDAD Y EXPLOTACIÓN  

DE LA FLOTA MUNDIAL

-

-

-

-

-
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Fuente:

Nota:
a

País o territorio de 

Toneladas de peso muerto

Pabellón 
nacional 

Pabellón 
extranjero o Total

Pabellón 
nacional 

Pabellón 
extranjero o 

b

Total

Pabellón 
extranjero o 
internacional 

como 
porcentaje  

b

Porcentaje  
del total 
mundial

   825   2 870   3 695  69 644 624  175 205 954  244 850 578 71,56 15,17

   738   3 253   3 991  17 216 128  206 598 880  223 815 008 92,31 13,87

  2 665   2 648   5 313  66 936 002  123 142 833  190 078 835 64,79 11,78

   396   3 437   3 833  16 641 757  109 136 771  125 778 528 86,77 7,79

   764    812   1 576  16 624 445  58 471 361  75 095 806 77,86 4,65

  1 090    798   1 888  32 711 136  31 441 668  64 152 804 49,01 3,98

   768   1 175   1 943  8 671 669  49 606 395  58 278 064 85,12 3,61

   415    822   1 237  10 447 630  39 857 066  50 304 696 79,23 3,12

   414   1 494   1 908  2 190 036  43 802 209  45 992 245 95,24 2,85

   102    712    814  3 311 133  40 948 712  44 259 845 92,52 2,74

   45    946    991   68 724  40 646 119  40 714 843 99,83 2,52

   4    206    210   209 778  32 686 529  32 896 307 99,36 2,04

   645    935   1 580  9 619 689  19 470 911  29 090 600 66,93 1,80

   673    211    884  19 097 635  6 245 330  25 342 964 24,64 1,57

   269    297    566  15 768 670  8 556 599  24 325 269 35,18 1,51

   584    158    742  15 063 983  7 377 303  22 441 287 32,87 1,39

   82    617    699   700 914  18 772 655  19 473 569 96,40 1,21

  1 195    532   1 727  5 495 653  13 888 598  19 384 251 71,65 1,20

   472    142    614  9 520 599  7 593 951  17 114 550 44,37 1,06

   757    450   1 207  6 100 843  10 571 723  16 672 566 63,41 1,03

   202    108    310  2 837 889  13 314 666  16 152 555 82,43 1,00

   39    291    330  1 144 359  14 506 537  15 650 896 92,69 0,97

   108    121    229  1 748 219  13 568 542  15 316 761 88,59 0,95

  1 383    147   1 530  11 910 441  3 390 980  15 301 421 22,16 0,95

   183    192    375  6 178 327  7 745 606  13 923 933 55,63 0,86

   179    230    409  3 862 058  7 144 805  11 006 863 64,91 0,68

   206    145    351  2 650 551  6 571 778  9 222 329 71,26 0,57

   126    126  9 157 769  9 157 769 100,00 0,57

   90    155    245  4 008 509  4 720 024  8 728 533 54,08 0,54

   758    83    841  6 422 675  1 540 097  7 962 772 19,34 0,49

   62    125    187  1 036 358  6 771 973  7 808 332 86,73 0,48

   40    36    76  4 037 837  2 862 528  6 900 365 41,48 0,43

   114    225    339  1 323 946  5 120 753  6 444 699 79,46 0,40

   3    31    34   5 332  6 133 802  6 139 134 99,91 0,38

   336    79    415  4 444 401  1 652 413  6 096 814 27,10 0,38

  16 606   24 609   41 215  377 651 950 1 148 223 839 1 525 875 789 75,25 94,55

  2 655   2 522   5 177  29 703 524  52 879 452  82 582 976 64,03 5,12

  19 261   27 131   46 392  407 355 474 1 201 103 291 1 608 458 765 74,67 99,67

   730  5 297 140 0,33

  47 122 1 613 755 905 100
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International Transport Journal

-

-

Orden Compañía de 
buques

Tamaño 
medio 
de los 

buques

TEU
Porcentaje del 
total mundial, 

en TEU

Porcentaje 
acumulado,  

en TEU

Crecimiento 
porcentual 

con respecto a 
2012, en TEU

Maersk Line Dinamarca  453 4 745 2 149 524 13,4 13,4 2,1

MSC Suiza  398 5 186 2 064 118 12,9 26,2 1,9

Grupo CMA CGM Francia  288 4 004 1 153 088 7,2 33,4 -0,7

COSCO China  155 4 614  715 219 4,5 37,9 14,6

Evergreen Line
Provincia china de 
Taiwán 

 187 3 795  709 702 4,4 42,3 24,3

6 Grupo Hapag-Lloyd Alemania  141 4 533  639 148 4,0 46,3 -1,5

7 APL Singapur  127 4 492  570 497 3,6 49,8 -4,9

CSCL China  124 4 550  564 151 3,5 53,3 1,3

Hanjin República de Corea  107 5 190  555 279 3,5 56,8 11,6

MOL Japón  111 4 576  507 894 3,2 60,0 13,2

OOCL Hong Kong (China)  102 4 442  453 044 2,8 62,8 14,0

NYK Japón  93 4 334  403 030 2,5 65,3 28,0

Hamburg Süd Alemania  93 4 132  384 293 2,4 67,7 4,1

HMM República de Corea  67 5 438  364 373 2,3 70,0 15,8

Yang Ming
Provincia china de 
Taiwán

 86 4 222  363 057 2,3 72,2 5,7

K Line Japón  75 4 558  341 848 2,1 74,3 -0,2

Zim Israel  71 3 978  282 411 1,8 76,1 -7,1

UASC Kuwait  41 6 361  260 818 1,6 77,7 36,5

CSAV Chile  55 4 716  259 391 1,6 79,3 -25,5

PIL Singapur  98 2 426  237 776 1,5 80,8 0,3

2 957 1 041 3 079 572 19,2

Fuente:

Nota:
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C. DESPLIEGUE DE LA FLOTA 

DE PORTACONTENEDORES Y 

CONECTIVIDAD DEL TRANSPORTE 

MARÍTIMO DE LÍNEA

1. Transporte marítimo 
contenedorizado y comercio 
internacional

The Economist

The Economist

-

-

-

-

-

-

-

Informe

-

-

-

-

compañías

-

-
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Journal of Commerce

-

-

-

-
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3. Tendencias regionales
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D. MATRÍCULA DE LOS BUQUES

(continuación)
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Fuente:

Nota:

a

Pabellón de matrícula 
buques

Porcentaje del 
total mundial 

de buques

Tonelaje de 
peso muerto 
(en miles de 

TPM)

Porcentaje del 
total mundial 

(en TPM)

Porcentaje 
acumulado 
(en TPM)

Porcentaje 
de propiedad 

nacional 

Porcentaje de 
crecimiento 

de TPM entre 

8 580 9,87   350 506 21,52 21,52 0,14 5,03

3 144 3,62   198 032 12,16 33,68 0,01 5,83

2 064 2,37   140 016 8,60 42,27 0,11 11,08

2 221 2,55   129 806 7,97 50,24 12,15 16,87

3 339 3,84   89 697 5,51 55,75 36,60 16,62

1 551 1,78   75 424 4,63 60,38 92,60 5,13

1 446 1,66   73 702 4,52 64,91 1,18 1,44

1 794 2,06   68 831 4,23 69,13 0,35 8,18

3 727 4,29   68 642 4,21 73,35 98,18 9,83

1 030 1,18   31 706 1,95 75,29 19,51 7,61

422 0,49   22 629 1,39 76,68 0,00 9,32

1 343 1,54   21 095 1,30 77,98 49,88 6,99

1 506 1,73   20 612 1,27 79,24 93,46 2,44

5 379 6,19   20 409 1,25 80,50 99,32 11,04

536 0,62   18 093 1,11 81,61 82,33 5,37

1 894 2,18   17 720 1,09 82,69 96,47 -10,74

781 0,90   17 128 1,05 83,75 97,59 2,30

1 385 1,59   15 876 0,97 84,72 96,16 -3,45

6 293 7,24   14 267 0,88 85,60 90,28 0,17

1 302 1,50   14 142 0,87 86,47 0,00 4,27

482 0,55   13 739 0,84 87,31 92,53 1,24

168 0,19   12 378 0,76 88,07 1,69 0,45

3 452 3,97   12 321 0,76 88,83 73,93 -1,18

1 539 1,77   10 508 0,65 89,47 92,82 -3,15

1 365 1,57   10 215 0,63 90,10 96,94 3,30

198 0,23   8 815 0,54 90,64 0,30 10,45

1 250 1,44   8 712 0,53 91,17 70,90 6,73

543 0,62   7 431 0,46 91,63 52,40 -0,22

1 772 2,04   7 284 0,45 92,08 97,55 1,52

216 0,25   6 913 0,42 92,50 58,35 0,46

2 324 2,67   6 784 0,42 92,92 84,57 -2,14

1 383 1,59   6 417 0,39 93,31 26,36 -2,41

1 046 1,20   4 919 0,30 93,61 0,08 -18,09

755 0,87   4 811 0,30 93,91 97,95 -6,63

174 0,20   4 310 0,26 94,17 0,00 2,12

66 404 76,38  1 533 889 94,17 94,17 24,30 6,71

86 942 100,00  1 628 783 100,00 100,00 23,00 5,98
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-

Fuente: El Transporte Marítimo

Nota:
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-

-

-

-

-

-

-

-

-

2. Nacionalidad de los intereses 
de control

-

-

-

Total de  
Petroleros Graneleros

Buques de  
carga general

Portacontenedores
Otros tipos  
de buque 

75,49 72,23 81,13 65,07 72,26 70,92

… de África 13,55 16,87 10,07 5,37 23,11 10,17

… de América 28,57 21,08 34,95 24,74 23,24 32,86

… de Asia 24,42 21,94 27,46 32,80 21,64 18,61

… de Oceanía 8,95 12,35 8,66 2,15 4,27 9,28

23,36 26,80 18,55 28,64 27,68 25,13

0,72 0,77 0,26 5,21 0,04 1,17

0,42 0,19 0,06 1,08 0,01 2,78

Fuente:

Nota:
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E. CONSTRUCCIÓN NAVAL, DESGUACE 

Y NUEVOS PEDIDOS

-

-

-

-

Fuente:

Nota:

Otros tipos de buque
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World Cargo News

-

-

-

-

3. Tonelaje de los pedidos

-

-

-

Fuente:

Nota:

China
Corea

Japón Filipinas
Resto del  
mundo

Total  
mundial

Petroleros 4 729 10 311 1 592 251 626 17 510

Graneleros 28 217 8 988 13 571 2 342 1 126 54 244

Buques de carga general 1 833 260 472 – 583 3 147

Portacontenedores 1 984   10 540 390 – 773 13 687

Buques tanque para el 
transporte de gas

179 173 152 – 18 522

Quimiqueros 68 188 200 – 44 499

Buques de suministro 967 506 108 102 819 2 502

Transbordadores y otros buques 
de pasaje

100 71 36 – 875 1 082

Otros tipos de buque 600 453 910 – 131 2 094
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China India Bangladesh Pakistán

No 
determinados, 
subcontinente 

indio

Turquía
Otros, no 

determinados
Total  

mundial

Petroleros 1 459 369 1 197 2 711 191 21 200 6 149

Graneleros 5 533 5 446 6 064 1 959 205 365 720 20 293

Buques de carga general 316 393 1 166 28 – 291 471 2 665

Portacontenedores 316 553 2 954 7 216 124 76 4 246

Buques tanque para el 
transporte de gas

4 89 30 – – 77 38 238

Quimiqueros 7 11 333 – 21 – 27 399

Buques de suministro 154 4 44 649 156 75 100 1 182

Transbordadores y otros 
buques de pasaje

12 4 82 – – 139 66 303

Otros 55 158 386 17 – 146 56 817

Fuente:

Nota:

Fuente:
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-

China Trade 

Today–Online Magazine, 2013

-

-

Fuente:

Nota:
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-

-

Fuente:

En servicio
Inactivos o 

amarrados a puerto
Almacenamiento a 

largo plazo

En reparaciones o 
fuera de servicio 
por otros motivos

Total

Graneleros  99,75  0,14  0,02  0,10  100,00 

Quimiqueros  99,57  0,36 –  0,08  100,00 

Portacontenedores  99,85  0,12 –  0,03  100,00 

Transbordadores y buques de 
pasaje

 98,23  1,49 –  0,28  100,00 

Buques de carga general  98,78  0,87  0,04  0,31  100,00 

Buques tanque para el transporte 
de gas licuado

 98,62  1,19  0,19 –  100,00 

Buques de suministro  94,52  4,40 –  1,08  100,00 

Petroleros  98,16  1,25  0,48  0,12  100,00 

Otros/n.d.  99,31  0,53 –  0,16  100,00 
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A. FLETES

-

-

-
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-

1. Fletes del transporte de carga  

en contenedores

-

-

-

-

-

-
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-

1

2

Fuente: Clarkson Container Intelligence Monthly

Nota:

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Demanda 10,7 2,4 10,5 11,6 13,4 10,6 11,2 11,4 4,2 -9,0 12,8 7,1 3,3 5,0

Oferta 7,8 8,5 8,0 8,0 8,0 10,5 13,6 11,8 10,8 4,9 8,3 6,7 5,2 6,0
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4

-

-

2011

7 -

-

-

Fuente: Container Intelligence Monthly

Nota:

2009 2010 2011 2012

Shanghai – Costa Oeste de los Estados Unidos 1 372 2 308 1 667 2 287

         Variación porcentual 68,21 -27,77 37,19

Shanghai – Costa Este de los Estados Unidos 2 367 3 499 3 008 3 416

         Variación porcentual 47,84 -14,03 13,56

Shanghai – Europa Septentrional 1 395 1 789 881 1 353

         Variación porcentual 28,24 -50,75 53,58

Shanghai – Mediterráneo 1 397 1 739 973 1 336

         Variación porcentual 24,49 -44,05 37,31

Shanghai – América del Sur (Santos) 2 429 2 236 1 483 1 771

          Variación porcentual -7,95 -33,68 19,42

Shanghai – Australia/Nueva Zelandia (Melbourne) 1 500 1 189 772 925

           Variación porcentual -20,73 -35,07 19,82

Shanghai – África Occidental (Lagos) 2 247 2 305 1 908 2 092

          Variación porcentual 2,56 -17,22 9,64

Shanghai – Sudáfrica (Durban) 1 495 1 481 991 1 047

          Variación porcentual -0,96 -33,09 5,65

Shanghai-Asia Sudoriental (Singapur) 318 210 256

            Variación porcentual -33,96 21,84

Shanghai-Japón Oriental 316 337 345

             Variación porcentual 6,65 2,37

Shanghai-República de Corea 193 198 183

             Variación porcentual 2,59 -7,58

Shanghai-Hong Kong (China) 116 155 131

             Variación porcentual 33,62 -15,48

Shanghai-Golfo Pérsico (Dubai) 639 922 838 981

               Variación porcentual 44,33 -9,11 17,06
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-

-

-

-

-

-

Fuente:

Nota:
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2008 2009 2010 2011 2012
(2012/2011)

2013 

1 510 581 896 782 719 -8 638

1 155 485 732 721 641 -11 649

Fuente:

Fuente: Drewry Shipping Insight

Nota:

2010 2011

Dic. Dic. Ene. Feb. Mar. Abr. May. Jun. Jul. Ago. Sep. Oct. Nov. Dic. Ene. Feb. Mar. Abr. May.

VLCC y superpetroleros  (200.000 TPM y más)

Golfo Pérsico-Japón 61 59 67 52 59 63 63 44 36 35 38 37 41 48 -18,6 43 33 34 33 38

Golfo Pérsico-República de Corea 56 56 61 51 58 58 55 41 33 34 38 35 40 46 -17,9 41 31 33 31 36
Golfo Pérsico-Caribe/costa oriental
   de América del Norte 36 37 40 34 35 42 39 30 24 23 25 23 27 28 -24,3 26 17 18 17 22

Golfo Pérsico-Europa 57 59 .. 52 40 44 39 29 25 24 .. 22 30 26 -55,9 41 20 17 18 19

África Occidental-China .. 58 61 55 59 62 60 44 37 36 40 41 49 47 -19,0 43 34 36 37 37

Suezmax  (100.000 a 160.000 TPM) 

África Occidenta-Europa Noroccidental 118 86 91 77 87 68 81 70 65 57 56 59 58 70 -18,6 62 57 59 62 53
África Occidental-Caribe/costa oriental
   de América del Norte 103 83 85 75 84 65 81 66 63 56 55 57 56 65 -21,7 59 52 57 57 53

Medi terráneo-Medi terráneo 113 86 98 86 84 73 93 85 69 64 56 62 66 67 -22,1 70 66 73 67 62

Aframax (70.000 a 100.000 TPM)

Europa Noroccidental-Europa Noroccidental 162 122 111 93 95 99 98 94 89 87 84 89 82 93 -23,8 88 87 94 94 80

Europa Noroccidental-Caribe/costa oriental
   de América del Norte 120 .. 119 99 .. .. 99 .. .. .. .. .. 75 80 .. .. 85 .. ..

Caribe-Caribe/costa oriental
   de América del Norte 146 112 118 129 112 131 115 105 94 94 89 91 110 91 -18,8 84 96 102 87 110

Medi terráneo-Medi terráneo 138 130 105 82 104 94 87 100 95 82 76 78 79 85 -34,6 82 85 86 84 71

Medi terráneo-Europa Noroccidental 133 118 97 82 105 91 85 92 100 81 75 77 77 80 -32,2 84 86 90 79 68

Indonesia–Lejano Oriente 111 104 100 90 60 85 82 86 43 90 98 94 92 90 -13,5 83 74 68 72 68

Panamax (40.000 a 70.000 TPM)

Medi terráneo-Medi terráneo 168 153 147 157 147 140 125 120 120 .. 116 .. 154 168 9,8 135 145 115 12 125
Medi terráneo-Caribe/costa oriental
   de América del Norte 146 121 124 121 118 127 137 127 105 111 114 134 126 160 32,2 98 100 104 111 100
Caribe-costa oriental de América
   del Norte/Golfo de México 200 133 113 148 145 131 151 141 102 .. 118 105 130 156 17,3 115 133 138 113 118

Petroleros que solo transportan productos limpios

70.000 a 80.000 TPM Golfo Pérsico-Japón 125 105 100 86 84 91 88 91 99 104 96 107 122 116 10,5 88 81 93 96 80

50.000 a 60.000 TPM Golfo Pérsico-Japón 128 119 107 101 100 117 114 105 125 120 116 114 133 144 21,0 109 97 124 120 97
35.000 a 50.000 TPM Caribe-costa oriental de América

   del Norte/Golfo de México 158 155 150 165 152 155 123 .. 100 108 105 117 164 162 4,5 120 126 60 120 132

25.000 a 35.000 TPM Singapur-Asia Oriental 193 .. .. 150 155 183 223 .. 170 .. 190 205 215 220 199 185 199 191 175

Tipo de buque Rutas

2012
Variación

porcentual
Dic. 2012/
Dic. 2011 

2013
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Inversor
dólares)

Fecha

Riverstone Holdings LLC 
Zhejiang Marine Leasing Co.

18 Petroleros para productos 
limpios derivados del 
petróleo
Buque (Zhongchang 118)

Ridgebury Tankers LLC Yangxi 
Zhong Chang 
Marine

Inversión accionarial directa 
Venta con acuerdo de 

posterior al vendedor

2013

Oaktree Capital 135 Petroleros para productos 
derivados del petróleo

Newco 5 petroleros medianos 
comprados a Torm

2013

Oaktree & Goldman Sachs 150 Excel Maritime (deuda con 
Nordea Bank) 

Deuda bancaria 2013

Kelso & Company LP 126 Contenedores (2 buques 
de 6.900 TEU)

Technomar Shipping Empresa conjunta 2013

Ontario Teachers Pension 
Plan

470 507 000 contenedores 
(795 000 TEU)

SeaCube Container 
Leasing Ltd.

Inversión directa 2013

Seaborne Intermodal 
(Lindsay Goldberg LLC)

420 Contenedores Buss Capital Adquisición de contenedores 
(275.000 contenedores)

2013

Roullier, Group BPCE 147 Graneleros de carga seca 
(4 graneleros Handysize 

combustible)

Louis Dreyfus Armateurs Empresa conjunta 2013

Perella Weinberg 
Southern Cross Latin America 
Private Equity Funds

220 Petroleros para productos 
derivados del petróleo

Prime Marine Ultrapetrol Empresa conjunta
Inversión accionarial directa

2012

Empresa de arrendamiento 

Bank y Royal Bank of Scotland)

59 Buques de transporte solo 
de camiones

International Shipholding 
Corporation

Venta con acuerdo de 

posterior al vendedor

2012

Global Hunter Securities 
Trailer Bridge 

15 Trailer Bridge, Inc Deuda con mantenimiento de 
la garantía en posesión del 
deudor

2011

JP Morgan  Buques para cargas 
especiales/con equipo de 
manipulación de carga 
pesada moderno y reciente

Harren (SUMO Shipping) Empresa conjunta 2011

Consorcio liderado por WL Ross 
& Co (First Reserve Corp., China 
Investment Corp.)

1 000 Petroleros medianos para 
productos derivados del 
petróleo

Diamond S Shipping Inversión accionarial directa 2011

Alterna Capital Partners 100 Buques Supramax para 
productos derivados del 
petróleo

Solo/Western Bulk 2010-
2012

Apollo Management 200 Petroleros Suezmax Principal Maritime 
First Ship Lease Ltd.

2010

Kelso & Company 200 Graneleros Supramax 
nuevos

Delphin Shipping LLC 2010

Littlejohn/Northern 100 Portacontenedores Soundview Maritime LLC 2010

Kelso & Company  Portacontenedores Poseidon Container 
Holdings LLC 

2010

Carlyle 1 000 Portacontenedores CGI (con Seaspan) 2010

Eton Park/Rhone Capital 175 Portacontenedores Euromar 2010

Greenbriar Equity Group 100 Petroleros para productos 
derivados del petróleo

Seacove Shipping Partners 2009

Sterling Partners 170 Petroleros y gabarras con 
pabellón estadounidense

US Shipping 2009 

Fortress Investments 100 Graneleros Handysize Clipper Bulk 2009 

Blackstone/Cerberus 500 Petroleros con pabellón 
estadounidense

American Petroleum Tankers 2008 

New Mountain Capital  Buques para cargas 
especiales con pabellón 
estadounidense

Intermarine Andre Grikitis 2008 

Fuente:
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País/territorio 2010 2011
Cifras preliminares 

de 2012

Variación 
porcentual 
2011-2010

Variación 
porcentual 
2012-2011 

China 130 290 443 143 896 697 155 017 351 10,44 7,73

Singapura 29 178 500 30 727 702 32 421 602 5,31 5,51

Hong Kong (China) 23 699 242 24 384 000 23 100 000 2,89 -5,27

República de Corea 18 542 804 20 833 508 21 453 964 12,35 2,98

Malasia 18 267 475 20 139 382 20 866 875 10,25 3,61

Emiratos Árabes Unidos 15 176 524 16 780 386 17 211 602 10,57 2,57

Provincia china de Taiwán 12 736 855 13 473 418 13 977 453 5,78 3,74

India 9 752 908 9 979 224 9 826 249 2,32 -1,53

Indonesia 8 482 636 8 966 146 9 324 792 5,70 4,00

Brasil 8 138 608 8 536 262 8 864 368 4,89 3,84

Egipto 6 709 053 7 737 183 8 046 670 15,32 4,00

Tailandia 6 648 532 7 171 394 7 372 298 7,86 2,80

Panamá 6 003 298 6 911 325 7 187 778 15,13 4,00

Viet Nam 5 983 583 6 335 437 6 588 855 5,88 4,00

Arabia Saudita 5 313 141 5 694 538 6 557 448 7,18 15,15

Turquía 5 574 018 5 990 103 6 229 707 7,46 4,00

Filipinas 4 947 039 5 264 086 5 720 749 6,41 8,68

Sri Lanka 4 000 000 4 262 887 4 433 402 6,57 4,00

Sudáfrica 3 806 427 3 990 193 4 424 254 4,83 10,88

México 3 693 956 4 080 434 4 243 651 10,46 4,00

Federación de Rusia 3 199 980 3 448 947 3 942 628 7,78 14,31

Chile 3 171 959 3 450 401 3 588 417 8,78 4,00

Omán 3 893 198 3 632 940 3 292 707 -6,68 -9,37

República Islámica del Irán 2 592 522 2 740 296 2 849 908 5,70 4,00

Colombia 2 443 786 2 402 742 2 498 852 -1,68 4,00

Pakistán 2 149 000 2 193 403 2 281 139 2,07 4,00

Argentina 2 021 676 2 159 110 2 245 474 6,80 4,00

Jamaica 1 891 770 1 999 601 2 079 585 5,70 4,00

Perú 1 534 056 1 814 743 1 887 332 18,30 4,00

Marruecos 2 058 430 2 083 000 1 800 000 1,19 -13,59

República Dominicana 1 382 680 1 461 492 1 519 952 5,70 4,00

Bangladesh 1 356 099 1 431 851 1 489 125 5,59 4,00

Bahamas 1 125 000 1 189 125 1 236 690 5,70 4,00

República Bolivariana de Venezuela 1 226 508 1 162 326 1 208 819 -5,23 4,00

Ecuador 1 221 849 1 081 169 1 124 415 -11,51 4,00

Guatemala 1 012 360 1 070 065 1 112 867 5,70 4,00

Costa Rica 1 013 483 1 065 468 1 108 087 5,13 4,00

Kuwait  991 545 1 048 063 1 089 986 5,70 4,00

Kenya  696 000  735 672  903 000 5,70 22,74

Uruguay  671 952  861 164  895 611 28,16 4,00

Ghana  647 052  683 934  889 129 5,70 30,00

Líbano  949 155 1 034 249  882 922 8,97 -14,63

Yemen  669 021  707 155  735 441 5,70 4,00

Ucrania  659 541  696 641  724 506 5,63 4,00
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País/territorio 2010 2011
Cifras preliminares 

de 2012

Variación 
porcentual 
2011-2010

Variación 
porcentual 
2012-2011 

República Árabe Siria  649 005  685 998  713 438 5,70 4,00

Honduras  619 867  655 199  681 407 5,70 4,00

Jordania  619 000  654 283  680 454 5,70 4,00

Côte d’Ivoire  607 730  642 371  668 065 5,70 4,00

Djibouti  600 000  634 200  659 568 5,70 4,00

Trinidad y Tabago  573 217  605 890  630 126 5,70 4,00

Congo  338 916  358 234  518 000 5,70 44,60

Túnez  466 398  492 983  512 702 5,70 4,00

Sudán  439 100  464 129  482 694 5,70 4,00

República Unida de Tanzanía  429 285  453 754  471 904 5,70 4,00

Mauricio  332 662  350 624  417 467 5,40 19,06

Senegal  349 231  369 137  383 903 5,70 4,00

Qatar  346 000  365 722  380 351 5,70 4,00

Benin  316 744  334 798  348 190 5,70 4,00

Papúa Nueva Guinea  295 286  313 598  326 142 6,20 4,00

Bahrein  289 956  306 483  318 743 5,70 4,00

Camerún  285 070  301 319  313 371 5,70 4,00

Argelia  279 785  295 733  307 562 5,70 4,00

Mozambique  254 701  269 219  279 988 5,70 4,00

Cuba  228 346  246 773  256 644 8,07 4,00

Georgia  226 115  239 004  248 564 5,70 4,00

Camboya  224 206  236 986  246 465 5,70 4,00

Myanmar  190 046  200 879  208 914 5,70 4,00

Libia  184 585  195 106  202 910 5,70 4,00

Guam  183 214  193 657  201 403 5,70 4,00

Gabón  153 657  162 415  168 912 5,70 4,00

El Salvador  145 774  154 083  160 246 5,70 4,00

Madagascar  141 093  149 135  155 101 5,70 4,00

Croacia  137 048  144 860  150 654 5,70 4,00

Aruba  130 000  137 410  142 906 5,70 4,00

Nigeria  101 007  106 764  111 035 5,70 4,00

Brunei Darussalam  99 355  105 018  109 219 5,70 4,00

Total parcial 375 760 063 406 133 627 425 712 710 8,08 4,82

Otrosb  796 607  746 145  772 903 -6,33 3,59

Total comunicado 376 556 670 406 879 772 426 485 613 8,05 4,82

(continuación)

Fuente: Lloyd's List Intelligence

Nota: (estas cifras se destacan en cursiva)
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Puerto 2010 2011
Cifras preliminares 

de 2012
Variación porcentual 

2011-2010
Variación porcentual 

2012-2011

Shanghai 29 069 000 31 700 000 32 500 000 9,05 2,52 

Singapur 28 431 100 29 937 700 31 600 000 5,30 5,55 

Hong Kong (China) 23 699 242 24 384 000 23 100 000 2,89 -5,27 

Shenzhen 22 509 700 22 569 800 22 940 000 0,27 1,64 

Busan 14 194 334 16 184 706 17 030 000 14,02 5,22 

Ningbo 13 144 000 14 686 200 14 973 400 11,73 1,96 

Guangzhou 12 550 000 14 400 000 14 520 000 14,74 0,83 

Qingdao 12 012 000 13 020 000 14 500 000 8,39 11,37 

Dubai 11 600 000 13 000 000 13 280 000 12,07 2,15 

Tianjin 10 080 000 11 500 000 12 300 000 14,09 6,96 

Rotterdam 11145804 11876921 11900000 6,56 0,19 

Port Klang 8 871 745 9 603 926 9 990 000 8,25 4,02 

Kaohsiung 9 181 211 9 636 289 9 781 000 4,96 1,50 

Hamburgo 7 900 000 9 014 165 8 930 000 14,10 -0,93 

Amberes 8 468 475 8 664 243 8 629 992 2,31 -0,40 

Los Angeles 7 831 902 7 940 511 8 080 000 1,39 1,76 

Dalian 5 242 000 6 400 000 8 060 000 22,09 25,94 

Tanjung Pelepas 6 530 000 7 500 000 7 720 000 14,85 2,93 

Xiamen 5 820 000 6 460 700 7 200 000 11,01 11,44 

Laem Chabang 5 068 076 5 731 063 5 927 000 13,08 3,42 

Fuente: Lloyd's List Intelligence

Nota:
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Total de préstamos*
(miles de millones de 

dólares)

Préstamos para 
infraestructura

(miles de millones  
de dólares)

Préstamos al sector 
del transporte***
(miles de millones  

de dólares)

Porcentaje 
del sector del 

transporte

Banco Europeo de Inversiones
57,6

(44.800 millones de euros)
13

(10.100 millones de euros)
23

Banco Asiático de Desarrollo 21,6 5 25

Banco Internacional de Reconstrucción 
y Fomento/Asociación Internacional de 
Fomento

35,3 4,4 13

Corporación Financiera Internacional 15,5 1,5

Banco Interamericano de Desarrollo 11,4 1,7 15

Banco Europeo de Reconstrucción y 
Desarrollo

7,7
(6.000 millones de euros)

1,6
(1.300 millones de euros)

21

African Development Bank
8,8

(5.700 millones de UA)
2,4**

(1.570 millones de UA)
1,5

(1.000 millones de UA)
17

Fuente:

Notas:

*
**
***
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-

-

-

Cayman Net News

-

-

Global 
Infrastructure 

Partners

The Canada 
Pension Plan 

Investment Board

Ontario Municipal 
Employees 

Retirement System
Prudential Plc.

Macquarie 
Infrastructure 

and Real Assets

Descripción Fondo de capital 
privado que invierte 
en todo el mundo 
en activos de 
infraestructura en 
los sectores de la 
energía, el transporte, 
el agua y los residuos 
industriales

Organismo 
de gestión de 
inversiones 
que gestiona 
los activos de 
18 millones de 
canadienses

Creado en 1962, 
gestiona más de 930 
fondos de pensiones 
de empresarios, en 

miembros, jubilados y 
herederos

Grupo de servicios 

internacionales que 
atiende a más de 24 
millones de clientes 
de seguros

Gestores de fondos 
especializados 
que se centran en 
infraestructuras, 
inmuebles y otros sectores 
adyacentes

Total de las 
inversiones

13.900 millones de 
dólares (GIP II: 8.250 
millones de dólares)

10.300 millones 
de dólares

60.000 millones de 
dólares

600.000 millones de 
dólares

101.000 millones de 
dólares

División de 
transporte

Allianz and Borealis 
Infrastructure

Infracapital (M&G 
Investments)

Inversiones en 
transporte

2.800 millones de 
dólares

4.600 millones de 
dólares

2.300 millones de 
dólares

31.000 millones de 
dólares

Inversiones 
importantes en 
transporte

Aeropuerto de Gatwick 
(Reino Unido)

Carreteras de 
peaje (Chile), 
circuito de Formula 
Uno (Reino Unido)

Associated British 
Ports, línea ferroviaria 
del túnel del Canal 
de la Mancha (Reino 
Unido)

Associated British 
Ports, Red Funnel 
(Reino Unido)

M6 (Reino Unido), 
autopistas París-Rin-
Ródano (Francia), túnel 
de Warnow (Alemania), 
gran puente de Incheon 
(República de Corea), fase 
2V3 del nuevo puerto 
de Busan (República de 
Corea)

Fuente:
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C. NOVEDADES RECIENTES EN LOS 

PUERTOS

-

-

-

-

-

-

-

-

-

El Transporte Marítimo 

África

-

Fondo Empresa
Tamaño  

(millones de 
dólares)

Región

Global Infrastructure Partners II Global Infrastructure Partners 8 250 Alcance mundial

Global Infrastructure Partners Global Infrastructure Partners 5 640  Alcance mundial

Energy Capital Partners II Energy Capital Partners 4 335  América del Norte

EIG Energy Fund XV EIG Global Energy Partners 4 121  Alcance mundial

Alinda Infrastructure Fund II Alinda Capital Partners 4 097 América del Norte, Europa

Morgan Stanley Infrastructure Partners Morgan Stanley Infrastructure 4 000 Alcance mundial

Citi Infrastructure Partners Citi Infrastructure Investors 3 400  OCDE

ArcLight Energy Partners Fund V ArcLight Capital Partners 3 310  América del Norte, Europa

GS Infrastructure Partners II GS Infrastructure Investment Group 3 100  América del Norte, Europa

2 655 América del Norte, América del Sur

Fuente:
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-

Dredging Today

-

-

Financial 

Times

-

Cayman Net 

News

Daily 

Nation

The East African

Awareness Times
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Sabahionline.com The East African

Africainvestor

The East 

African

América

-

-

RJR News

The Guardian

CNNMoney

The Guardian

-

Shipping Seenews
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-

Fruitnet

Financial Times

-

Suffolk News-

Herald

-

Asia

-

-

-

-

-

PortCalls Asia

-

-

Livemint
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The Hindu

-

-

Drewry Container Insight

-

-

Business 

Standard India

-

The Economic Times

-

Lloyd's List

-

-

-

-

The Vancouver Sun -

The Economist

-

Drewry Container Insight

-

The Nation

-



EL TRANSPORTE MARÍTIMO 2013

-

-

-

-

Sea News Turkey

Europa

-

-

-

-

-

Europa

-

-

-

-

Lloyd's 

List
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D. EVALUACIÓN DEL RENDIMIENTO 

DE LOS PUERTOS

-

-

-

-

-

Journal of Commerce

-

Journal of 

Commerce

-

-

-

-

-

-

-
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-

¿Qué datos recoger?

-

-

-

-

E. CONCLUSIONES

CLASIFICACIÓN DE LOS PUERTOS POR PRODUCTIVIDAD
LÍDERES REGIONALES

ASIA SEPTENTRIONAL

ORIENTE MEDIO

AMÉRICA DEL NORTE

ASIA SUDORIENTAL

ASIA SUDORIENTAL

AMÉRICA CENTRAL

AMÉRICA CENTRAL

MEDITERRÁNEO

MEDITERRÁNEO

Empatados en el
cuarto puesto

Empatados en el
cuarto puesto

Empatados en el
octavo puesto

Empatados en el
décimo puesto

EUROPA SEPTENTRIONAL

SUBCONTINENTE INDIO

SUBCONTINENTE INDIO

COSTA OCCIDENTAL DE AMÉRICA
DEL SUR

COSTA OCCIDENTAL DE AMÉRICA
DEL SUR

COSTA ORIENTAL DE AMÉRICA
DEL SUR

COSTA ORIENTAL DE AMÉRICA
DEL SUR

OCEANÍA

OCEANÍA

CARIBE

ÁFRICA

ASIA SEPTENTRIONAL

ORIENTE MEDIO

AMÉRICA DEL NORTE

EUROPA SEPTENTRIONAL

CARIBE

ÁFRICA

MOVIMIENTOS DE GRÚA 
EN LOS MUELLES POR HORA

MOVIMIENTOS DE GRÚA 
EN LOS MUELLES POR HORA

Fuente: Journal of Commerce 
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NOVEDADES  
LEGALES Y DE 

REGLAMENTACIÓN

En este capítulo se ofrece información sobre algunas cuestiones jurídicas importantes y 
novedades recientes en la reglamentación del transporte y la facilitación del comercio, y 
sobre el estado de los principales convenios marítimos. Entre las cuestiones importantes 
que se abordan está la entrada en vigor del Convenio sobre el Trabajo Marítimo (MLC 
2006) (el 20 de agosto de 2013) y del Convenio de Atenas de 2002 relativo al transporte de 
pasajeros y sus equipajes por mar (PAL 2002) (el 23 de abril de 2014), así como una serie 
de novedades en la reglamentación relativa a la seguridad marítima y de la cadena de 
suministro, y cuestiones ambientales.

La Organización Marítima Internacional, para ayudar a aplicar un conjunto de medidas 

de efecto invernadero (GEI) del transporte marítimo internacional, que entró en vigor el 1 

en octubre de 2012 y en mayo de 2013. Además, en mayo de 2013 se aprobó una resolución 

para actualizar la estimación de las emisiones de GEI del transporte marítimo internacional. 
Sigue siendo polémica la posible introducción de medidas basadas en el mercado (MBM) 
para reducir las emisiones de GEI del transporte marítimo internacional y el debate se ha 
aplazado. 

Los resultados de los estudios de la UNCTAD sobre los planes nacionales de aplicación de la 
facilitación del comercio indican que esta sigue siendo un reto pero que los propios países 
en desarrollo también la consideran una esfera prioritaria para su desarrollo nacional. En 

un futuro acuerdo sobre la facilitación del comercio en la OMC, se ofrece una visión de la 
gama de necesidades a nivel de tiempo y recursos, y de asistencia técnica y creación de 
capacidad de los países en desarrollo
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A. NOVEDADES IMPORTANTES EN LA 

NORMATIVA DEL TRANSPORTE

1. Entrada en vigor del Convenio sobre 
el Trabajo Marítimo de 2006

El MLC 2006, después de que la Federación de Rusia 

1. El Convenio, que 

se adoptó en 2006 bajo los auspicios conjuntos de 

-

lidades y derechos respecto de cuestiones laborales 

-

-

-

para casi todos los aspectos de las condiciones de 

-

2

-

aplicación .

5. Las 

que deben ser inspeccionadas y aprobadas por el 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

-

-
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-

incluido en el Convenio, con objeto de abordar la 

6.

2. Entrada en vigor del Convenio de 
Atenas relativo al transporte de 
pasajeros y sus equipajes por  
mar, 2002

 el 

-

tivo al transporte de pasajeros y sus equipajes por 

, en el que se establece un 

pasajeros, incluidos los casos de daños personales o 

-
10.

-

cabe citar11

-

-

-

-

ponsable de las pérdidas ocasionadas por 

DEG por pasajero en cada caso concreto, a 

-

12

transportistas estén sujetos a la jurisdicción de 

sus tribunales.

-

-

-

-

.

-

culos y equipajes transportados en el interior 

.

15.

-

-

lidad hacia los pasajeros, en particular en caso de 
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16

de estos Estados se han reservado el derecho de 

dicho Estado

.

B. NOVEDADES REGLAMENTARIAS 

CON RESPECTO A LA REDUCCIÓN 

DE LAS EMISIONES DE GASES 

DE EFECTO INVERNADERO 

DEL TRANSPORTE MARÍTIMO 

INTERNACIONAL Y OTRAS 

CUESTIONES AMBIENTALES

1. Reducción de las emisiones de 
gases de efecto invernadero del 
transporte marítimo internacional y 

de 2012 de El Transporte Marítimo

y operativas

20, se adop-

técnicas y operativas tienen un potencial conside-

21. Las cuestiones relativas a 

22, 

-

tados pertinentes.

sesiones, aprobó unas directrices adicionales y unas 

• 

• -

• 

que los buques existentes deben llevar a bordo 

• 

procede aplicar a los buques dedicados al trans-

• 

-

• 
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• 

-

• 

• 

-

-

• 

-

transbordo rodado y buques que transporten GNL 

• 

-

• 

de su propulsión, y cualquier otro tipo de buque 

• 

 consiste 

• 

-

• 

• 

-

-

consideración unas directrices sobre la propulsión 
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-

-

adecuadas para los buques nuevos y los existentes a 

.

-

-

en especial a los Estados en desarrollo que soliciten 

-

elaborar una resolución vinculada a la aplicación de 

-

-

25, y al principio de responsabilidades 

-

Kyoto26.

-

creación de capacidad y el apoyo a los Estados, en 

particular a los Estados en desarrollo, que hayan soli-

.

 

-

-

En relación con la cooperación técnica y la crea-

de talleres de creación de capacidad y de cursos 

.
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-

-

-

.

Una de las cuestiones principales que se ha abor-

. De acuerdo con los resultados del 

-

-

-

de CO
2

-

-

siones de CO
2

-

-

-

buques y aviones.

-

trocinadores

-

-

-

-

desarrollo. En consecuencia, a la espera de que en el 

.
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-

-

-

-

-

-

-

-

• -

-

-

• -

-

equitativa y esté equilibrada, y que se indique 

• -

• 

.

taller de expertos

-

2
 procedentes del 

el Segundo Estudio de la OMI sobre los GEI 

-
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 en la que 

-

-

-

para respaldar dicha conclusión.

-

-

consideración .

Con respecto a las cuestiones relativas a la CMNUCC, 

-

2. Contaminación producida por 
buques y protección del medio 
ambiente

a) Novedades relativas al Convenio 
Internacional sobre responsabilidad 
e indemnización de daños en relación 
con el transporte marítimo de 
substancias nocivas y potencialmente 
peligrosas, de 1996, enmendado por 
su Protocolo de 2010

-

-

-

-

dentes de petroleros.

-

-

buros procedentes de petroleros, lo que se conoce 

-

ocasionada por buques. Estos son el Convenio inter-

nacional sobre responsabilidad civil nacida de daños 

, 

que abarca vertidos de hidrocarburos procedentes 

de otros buques que los petroleros, y el Convenio 

-

, con el objetivo de dar solución a diversos 

-
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-

-

-

-

-

plantea uno de los requisitos principales que esta-

-

abierto para la adhesión.

Estados acordaron un conjunto de directrices para 

. 

Las directrices pretenden ayudar a los Estados en 

• 

• 

• 

lo que respecta a la presentación por los Estados 

-

• Las soluciones propuestas en las Directrices no 

. 

b) Cuestiones de responsabilidad e 
indemnización relacionadas con los 
daños debidos a la contaminación 
transfronteriza resultante de 
las actividades de exploración y 
explotación de hidrocarburos mar 
adentro

-

de las actividades de exploración y explotación de 
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-

actividades de exploración y explotación de hidro-

-

ciones que ayudasen a los Estados interesados 

que requiriesen orientaciones para suscribir acuerdos 

.

c) Otras novedades de la Organización 
Marítima Internacional

-

-

taron dos conjuntos de directrices que, junto con 

los otros cuatro conjuntos de directrices ya adop-

-

-

llado de las cuestiones pertinentes.

50, que se 

51.

El Transporte Marítimo

-
52

-

 o 

-

de la Unión Europea a partir de 202055. Esta inclusión 

El 

Transporte Marítimo

-
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-

MarineLink.com

56 -

cionadas con la evaluación de la disponibilidad de 

-

-

ridad adicional con respecto a la disponibilidad de 

por el Grupo de trabajo por correspondencia contiene 

-

-

-

-

aplicables a los construidos a partir del 1 de enero de 

-

NOx.

• 

• 

• 

• 

• 

• 
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• 

• -

ii) Instalaciones portuarias de recepción  

y gestión de las basuras

-

rior de El Transporte Marítimo, el 1 de enero de 

basura, salvo si se establece otra cosa60

aprobaron unas directrices para ayudar a la aplicación 

-

61.

iii) Reciclaje de los buques

• 

62

• 

Estos dos conjuntos de directrices, junto con los 

cuatro conjuntos de directrices adoptados anterior-

-

.

de sesiones65

Directrices de 2011 para la elaboración del inventario 

iv) Gestión del agua de lastre

aprobó el Convenio internacional para el control y la 

-

otras66

antes posible.

aprobación inicial a ocho

 que 
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. En el 

-

-

Convenio.

• -

• 

• 

-

• 

• 

adentro .

-

buques, las instalaciones portuarias de recepción y 

-

las cuestiones técnicas que plantea la aplicación del 

contexto, se han publicado una serie de directrices 

-

-

-

tica de los buques. Esta es una cuestión que tiene 

-

C. OTRAS NOVEDADES JURÍDICAS  

Y REGLAMENTARIAS RELATIVAS 

AL TRANSPORTE

el transporte internacionales. Entre estas cuestiones 
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1. Seguridad marítima y de la cadena 
de suministro

-

-

se han producido varias novedades relacionadas con 

a) Marco Normativo de la Organización 
Mundial de Aduanas para Asegurar y 
Facilitar el Comercio Global (SAFE)

de El Transporte Marítimo

, cuyo objetivo es 

-

-

con el sector privado .

-

.

Marco

parte 6 nueva sobre la continuidad y la reanudación 

que tiene que ver con las condiciones, requisitos y 

.

una serie de prescripciones especiales con respecto 

-

neras han concluido una serie de acuerdos de reco-

.

La asistencia para la creación de capacidad en el 

-

-

.

b) Novedades en la Unión Europea  
y los Estados Unidos

Con respecto a la Unión Europea, en ediciones 

anteriores de El Transporte Marítimo
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-

nero de la UE

-

-

despacho de aduanas dependiendo de los resultados 

-

entre ellas la calidad de los datos, la preparación de 

-

. En ella se 

-

Unión Europea, asociaciones vinculadas a estos 

-

-

cado de la Unión Europea sea una opción realista a 

-

y decidiéndose en los debates en curso en la Unión 

-

-

 y la publicación de un cuestionario 

de autoevaluación revisado

la Unión Europea.

-

, es 

del acuerdo que representa esta decisión proporciona 
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-

-

.

c) Organización Marítima Internacional

i) Medidas para mejorar la seguridad marítima

-

que se han producido durante el año pasado en los 

-

cional para la protección de los buques y de las insta-

-

de que se acababa de publicar en 2012 un estudio 

-

.
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• 

• 

• 

-

• -

violentos .

, 

 de respuesta 

• -

para todas las partes involucradas en la lucha 

-

• -

-

-

• 

• -

-

• 

Naciones Unidas responsable de coordinar los 

• 

Con respecto al punto anterior, en una circular que 
100

relativa a las prescripciones de los Estados rectores 

de puertos y los Estados ribereños en relación con el 

conexo.

101 -

-

-

yeron copias escaneadas de las decisiones judiciales, 

-
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102.

recolección y preservación de pruebas tras haberse 

de una persona a bordo de un buque, y la asistencia 

-

-

presentadas, junto con el proyecto de resolución 

El principal objetivo de este proyecto de directrices 

es ayudar a los capitanes de buques a la preserva-

hechos .

-

-

.

105 sobre las prescripciones de los 

Estados rectores de puertos y los Estados ribereños en 

a bordo de los buques. En la circular se instaba a los 

-

-

• 

-

-

• -

la estancia y a la salida del buque, las personas 

aduanas.

• 
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-

-

• 

existentes y de los contenedores nuevos.

ii) Otros asuntos

de la Gente de Mar, en relación con el respeto de los 

106. Los resultados 

-

• 

-

• -

-

• 

• 

de la encuesta al redactar las directrices sobre 

la recolección y preservación de pruebas tras 

la desaparición de una persona a bordo de un 

.

d) Organización Internacional  
de Normalización

El 

Transporte Marítimo

Ships and Marine Technology – Maritime Port Facility 

Security Assessments and Security Plan Development 

-

-

-

-

-
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Recuadro 5.1. Estado actual de la serie de normas ISO 28000

Normas publicadas:

• ISO 28000:2007 – 

• ISO 28001:2007 – 

Security, Assessments and Plans

• ISO 28002:2011 – 

• ISO 28003:2007 – 

• ISO 28004-1:2007 – 

28000 – Part 1: General principles

• ISO/PAS 28004-2:2012 – 

• ISO/PAS 28004-3:2012 – 

• ISO/PAS 28004-4:2012 – 

objective.



EL TRANSPORTE MARÍTIMO 2013

-

-

-

-

buques.

-

-

Recuadro 5.1. Estado actual de la serie de normas ISO 28000

• ISO 28005-1:2013 – 

• ISO 28005-2:2011 – 

data elements.

• ISO/PAS 28007:2012 – 

• ISO 20858:2007 – 

Normas en preparación:

• ISO 28006 – 

Nota:
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-

-

-

-

-

-

y otros delitos conexos.

D. ESTADO DE LOS CONVENIOS

adoptado una serie de convenios internacionales en 

Título del Convenio
Fecha de entrada en vigor  

o condiciones para su entrada 
en vigor

Estados contratantes

Convención de las 
Naciones Unidas sobre 
el Código de Conducta 
de las Conferencias 
Marítimas, de 1974

Entró en vigor el 6 de octubre de 
1983

Arabia Saudita, Argelia, Bangladesh, Barbados, Bélgica, Benin, Burkina Faso, 
Burundi, Camerún, Cabo Verde, Chile, China, Congo, Costa Rica, Côte d’Ivoire, 
Cuba, Egipto, Eslovaquia, España, Etiopía, Federación de Rusia, Filipinas, 
Finlandia, Francia, Gabón, Gambia, Ghana, Guatemala, Guinea, Guyana, 
Honduras, India, Indonesia, Iraq, Italia, Jamaica, Jordania, Kenya, Kuwait, 
Líbano, Liberia, Madagascar, Malasia, Malí, Marruecos, Mauricio, Mauritania, 
México, Montenegro, Mozambique, Níger, Nigeria, Noruega, Pakistán, Perú, 
Portugal, Qatar, República Checa, República de Corea, República Democrática 
del Congo, República Unida de Tanzanía, Rumania, Senegal, Serbia, Sierra 
Leona, Somalia, Sri Lanka, Sudán, Suecia, Togo, Trinidad y Tabago, Túnez, 
Uruguay, Venezuela (República Bolivariana de), Zambia.                           (76)

Convenio de las 
Naciones Unidas sobre 
el Transporte Marítimo 
de Mercancías, de 1978 
(Reglas de Hamburgo)

Entró en vigor el 1 de noviembre 
de 1992

Albania, Austria, Barbados, Botswana, Burkina Faso, Burundi, Camerún, Chile, 
Egipto, Gambia, Georgia, Guinea, Hungría, Jordania, Kazajstán, Kenya, Líbano, 
Lesotho, Liberia, Malawi, Marruecos, Nigeria, Paraguay, República Árabe 
Siria, República Checa, República Dominicana, República Unida de Tanzanía, 
Rumania, San Vicente y las Granadinas, Senegal, Sierra Leona, Túnez, Uganda, 
Zambia.                                                                                                 (34)

Convenio Internacional 
sobre los Privilegios 
Marítimos y la Hipoteca 
Naval, de 1993

Entró en vigor el 5 de septiembre 
de 2004

Albania, Benin, Ecuador, España, Estonia, Federación de Rusia, Lituania, 
Mónaco, Nigeria, Perú, República Árabe Siria, San Vicente y las Granadinas, 
Saint Kitts y Nevis, Serbia, Túnez, Ucrania, Vanuatu.                                  (17)

Convenio de las 
Naciones Unidas sobre 
el Transporte Multimodal 
Internacional de 
Mercancías, de 1980

Todavía no ha entrado en vigor – se 
necesitan 30 partes contratantes

Burundi, Chile, Georgia, Líbano, Liberia, Malawi, Marruecos, México, Rwanda, 
Senegal, Zambia.                                                                                   (11)

Cuadro 5.1. Estados contratantes en algunos convenios internacionales sobre el transporte marítimo 
 el 30 de junio de 2013
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E. ACUERDOS INTERNACIONALES DE 

FACILITACIÓN DEL COMERCIO

1. Acuerdo sobre facilitación del 
comercio en la Organización 
Mundial del Comercio: una 
oportunidad para la Conferencia 
Ministerial de Bali

-

-

-

de consenso ya se señaló en la edición de 2012 de El 

-

Doha, y la necesidad de pulir el propio acuerdo para 

-

técnica de la OMC para las autoevaluaciones nacio-

las carencias de la capacidad de aplicación de los 

Cuadro 5.1. Estados Contratantes en algunos convenios internacionales sobre el transporte marítimo 
 el 30 de junio de 2013 

Convenio de las 
Naciones Unidas sobre 
las Condiciones de 
Inscripción de los 
Buques, de 1986

Todavía no ha entrado en vigor – se 
necesitan 40 partes contratantes, 
que sumen por lo menos el 
25% del tonelaje mundial, como 
se establece en el anexo III del 
Convenio

Albania, Bulgaria, Côte d’Ivoire, Egipto, Georgia, Ghana, Haití, Hungría, Iraq, 
Liberia, Libia, Marruecos, México, República Árabe Siria, Omán.                (15)

Convenio Internacional 
sobre el Embargo 
Preventivo de Buques, 
de 1999

Entró en vigor el 14 de septiembre 
de 2011

Albania, Argelia, Benin, Bulgaria, Ecuador, España, Estonia, Letonia, Liberia, 
República Árabe Siria.                                                                             (10)

Nota:
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-

en desarrollo.

la preparación de un paquete de resultados concretos 

-

-

-

-

-

-

ración aduanera

a las propuestas ya incluidas en el texto, el Grupo 

revisión 16, se tienen en cuenta las propuestas plan-

-

-

creación de capacidad, los puntos de contacto y el 

-

actividades de asistencia técnica y creación de capa-

-

2. Lecciones sobre la aplicación 
de medidas de facilitación del 
comercio extraídas del proyecto  
de la UNCTAD “Planes de aplicación 
del acuerdo sobre facilitación 
del comercio de la OMC por 
los Miembros en desarrollo” 
(2011-2013)109
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-

-

-

-

sobre las posibilidades de creación de capacidad 

Estas evaluaciones nacionales han sido especial-

actuales entre lo que se propone en la OMC y lo que 

-

-

-

bis, 

-

-

-

-
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-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

para actividades de asistencia técnica y creación de 

0 20 40 60 80 100

Art 9 bis: Declaracón de las mercancías transbordadas
o en tránsito [tránsito interno]

Art 10: Formalidades en relación con la importación
y la exportación y el tránsito

Art 11: Libertad de tránsito

Art 12: Cooperación aduanera

Art 4: Procedimientos de recurso [o de revisión]

Art 7: Levante y despacho de aduana de las mercancías

Art 6: Disciplinas sobre los derechos y cargas establecidos para
la importación y la exportación o en relación con ellas

Art 5: Otras medidas para aumentar la imparcialidad,
la no discriminación y la transparencia

Art 14: Comité nacional de facilitación del comercio

Art 2: Publicación y consultas previas

Art 9: Cooperación entre los organismos
que intervienen en la frontera

Art 3: Resoluciones anticipadas

Art 1: Publicación y disponibilidad de información 

Aplicación plena 
(porcentaje de países)

Fuente:   
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de asistencia técnica y creación de capacidad que se 

-

-

texto de la OMC.

La necesidad de asistencia técnica y creación de 

-

-

y de costes, y las necesidades de asistencia técnica y 

-

socios desarrollados.

3. Conclusiones

-
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-

-

-

-

-

tantes en esta dirección, pero son solo una parte del 

-

acuerdo en la OMC.

Cuadro 5.2. Las diez principales medidas para 
 las que se estima que más falta hace 

 capacidad

Ventanilla única (TN/TF/165/W/Rev. 16, art. 10, párr. 5)

Procedimientos de prueba (art. 5, párr. 3)

Información disponible por medio de Internet (art. 1, párr. 2)

Cooperación entre los organismos que intervienen en la frontera 
(art. 9)

Resoluciones anticipadas (art. 3)

Servicios de información (art. 1, párr. 3)

Disciplinas sobre los derechos y cargas establecidos para la 
importación y la exportación o en relación con ellas (art. 6, párr. 1)

Publicación (art. 1, párr. 1)

Reducción/limitación de las formalidades y los requisitos de 
documentación (art. 10, párr. 2)

Gestión del riesgo (art. 7, párr. 4)
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ACCESO SEGURO DE  
LOS PAÍSES SIN LITORAL 

A LOS SERVICIOS DE 
TRANSPORTE MARÍTIMO

El paso por territorios costeros del comercio de los países sin litoral para acceder a servicios 
de transporte marítimo se rige normalmente por una máxima: las mercancías en tránsito y sus 
medios de transporte pueden circular libres de derechos y por las rutas más convenientes. Sin 

operativas, lo que eleva los costes del transporte y alarga la duración de los trayectos, lo que 
lastra la competitividad comercial y, en última instancia, el desarrollo económico de los países 
sin litoral. Durante el pasado decenio y bajo el Programa de Acción de Almaty lanzado en 2003, 
nuevos instrumentos analíticos y amplias investigaciones sobre el terreno han aportado un 

cosas, han demostrado que los interesados en sacar rédito económico pueden actuar a la contra 
y hacer que las operaciones de tránsito sean innecesariamente complejas e impredecibles, en 

que intervienen a lo largo de las cadenas de tránsito, muestran que el comercio de los países 

los distintos interesados, lo que a menudo explica los elevados costes del transporte y la larga 
duración de las operaciones de tránsito.

En el presente capítulo se ofrece un panorama general de estas conclusiones y, en base a ellas, 
se explora un paradigma nuevo que debería permitir una transformación radical de los sistemas 
de transporte de tránsito, proporcionando a los países sin litoral un acceso seguro a las cadenas 
mundiales de valor y permitiéndoles actuar de otra forma que como meros suministradores de 
materias primas.

El enfoque propuesto pretende hacer de la predictibilidad de las cadenas logísticas de tránsito 
una prioridad para los gobiernos, tanto de los países sin litoral como de los países de tránsito, 
en asociación con empresas, operadores portuarios y compañías marítimas, que son quienes 

los países en desarrollo sin litoral y de tránsito que se adoptará en 2014.
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A. OBSTÁCULOS A LAS CADENAS  

DE TRÁNSITO

Son bien conocidos los muchos obstáculos que se 

encuentra el comercio de los países sin litoral cuando 

transita por otros territorios. Entre estos se cuentan 

las largas distancias, inadecuados servicios e infraes-

tructuras de transporte o marcos institucionales y 

los costes más altos y los tiempos mayores se consi-

deraban motivos que explicaban la falta de compe-

titividad de las empresas de los países sin litoral. Sin 

embargo, en el último decenio, nuevas investigaciones 

y estudios sobre el terreno de la economía local de 

tránsito (Limao, 2001; Faye y otros, 2004; Collier, 2007; 

Arvis y otros, 2011; UNCTAD 2013) ponen de mani-

industrias de los países en desarrollo sin litoral, en su 

intento de incorporarse a las cadenas de valor, tanto a 

los sistemas logísticos de tránsito. A continuación se 

examinan brevemente otras conclusiones.

1. Distancias, duración de los 
trayectos y costes del transporte

En muchos países en desarrollo sin litoral, los centros 

de producción y de consumo están situados a más de 

800 kilómetros (km) del puerto marítimo más cercano 

(cuadro 6.1), lo que se traduce en dos días de trayecto 

o más. Aunque sigan siendo una excepción las distan-

cias extremadamente largas, entre 2.500 km y 6.000 

km, o las distancias menores de 500 km, en todos 

los casos la distancia del mar no solo añade costes y 

tiempo de viaje sino que también tiene consecuencias 

a nivel operativo: los trayectos largos implican menos 

viajes de ida y vuelta de un vehículo determinado en un 

período determinado de tiempo, que tiene a menudo 

que volver vacío realizando trayectos largos y costosos 

al dueño. Esta consecuencia disuade de invertir para 

renovar vehículos y provoca que los servicios ofrecidos 

sean de peor calidad, con equipos antiguos, poco 

algunos casos, que se examinan a continuación, los 

reglamentos proteccionistas vigentes han contribuido 

(Arvis y otros, 2010; Kunaka y otros, 2013).

Es habitual que se alegue la lejanía del mar para 

explicar la desventaja que sufre el comercio con origen 

y destino a los territorios sin litoral a causa de la larga 

duración de los trayectos y los elevados costes del 

transporte. Este coste y el tiempo añadido, que están 

ampliamente documentados (Arvis y otros, 2010, 

2011), se han considerado por lo general excesivos si 

se comparan con los datos de los países costeros por 

los que cruzan las cargas de los países sin litoral o con 

los niveles de referencia internacionales que se utilizan 

en las comparaciones entre países. Ambos tipos de 

comparación llevan a la conclusión de que la diferencia 

Cuadro 6.1. Distancia de los puertos de una
 selección de países en desarrollo 
 sin litoral

País en desarrollo 
sin litoral

Puertos
Distancia 

(km)
Modo

Afganistán 2 1 200-1 600  carretera 

Armenia 2 800-2 400  ferrocarril, carretera

Azerbaijan 2 800  ferrocarril, carretera

Bhután 1 800  ferrocarril, carretera

Bolivia (Estado 
Plurinacional de)

8 500-2 400  
ferrocarril, río, 

carretera

Botswana 4 950-1 400  ferrocarril, carretera

Burkina Faso 5 1 100-1 900  ferrocarril, carretera

Burundi 2 1 500-1 850  
lago, ferrocarril, 

carretera

Chad 2 1 800-1 900  ferrocarril, carretera

Etiopía 3 900-1 250  ferrocarril, carretera

ex República Yugoslava 
de Macedonia

1 600 rail, road

Kirguistán 4 4 500-5 200  ferrocarril, carretera

Lesotho 2 500  ferrocarril, carretera

Malawi 3 600-2 300  ferrocarril, carretera

Malí 6 1 200-1 400  ferrocarril, carretera

Mongolia 4 1 700-6 000  ferrocarril, carretera

Nepal 2 1 100-1 200  ferrocarril, carretera

Níger 3 900-1 200 ferrocarril, carretera

Paraguay 4 1 200-1 400  rail, river, road

República 
Centroafricana

2 1 500-1 800  ferrocarril, carretera

República de Moldova 2 800  ferrocarril, carretera

República Democrática 
Popular Lao

3 600-750  ferrocarril, carretera

Rwanda 2 1 500-1 700  lake, rail, road

Swazilandia 4 250-500  rail, road

Tayikistán 3 1 500-2 500  rail, road

Turkmenistán 3 4 500  rail, road

Uganda 2 1 300-1 650  lake, rail, road

Uzbekistán 3 2 700  rail, road

Zambia 8 1 300-2 100  rail, road

Zimbabwe 3 850-1 550  rail, road

Fuente: Recopilación de la secretaría de la UNCTAD, con datos 
de la Comisión Económica para África, la Comisión 

el Banco Mundial. 
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de costes y de tiempo que supone la lejanía del mar no 

puede negarse y que constituye una seria desventaja.

No obstante, dada la forma en que se obtienen estas 

cifras, dichas comparaciones pueden inducir a error. 

El tiempo y los costes del transporte establecidos 

para el comercio de los países costeros normalmente 

entrada en el país costero. Ello no incluye los pasos 

necesarios, y el tiempo y los costes conexos, que 

tienen que dar las empresas de los países costeros 

para recibir las mercancías en sus locales, como 

la descarga del buque, el almacenamiento en los 

puertos, los procedimientos de despacho de aduanas 

y el transporte interno. En contraste, las cifras de los 

países sin litoral sí incluyen todas las tasas portuarias 

y otros costes, y tiempo, asociados a la manipulación 

y el transporte de la carga, necesarios para hacer 

llegar las mercancías a su destino último en el interior. 

similar en términos de tiempo y de costes cuando se 

países sin litoral y en los países costeros da como 

-

cias de tiempo (cuadro 6.2).

Un panorama rápido de estudios recientes sobre corre-

dores de tránsito muestra que los costes de explota-

ción de camiones y ferrocarriles (toneladas/km), en los 

países de tránsito y sin litoral, siguen muy próximos o 

incluso por debajo de los promedios mundiales o de 

los índices de referencia de los países en desarrollo 

(UNCTAD, 2013). Si los costes de los transportistas 

mucho más caros que en circunstancias comparables 

en otras partes del mundo, entonces la distancia no 

puede explicar por sí sola los incrementos de los costes 

del transporte que muestran los países sin litoral, supe-

En otras palabras, además del factor de la distancia, la 

Países en desarrollo sin litoral

Todos los países en desarrollo

Mundo

Países en desarrollo de tránsito

 500

1 000

1 500

2 000

2 500

3 000

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Fuente:

Fuente:

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Países en desarrollo sin litoral 49 49 48 48 46 44 43

Países en desarrollo de tránsito 30 27 26 25 24 23 23

Todos los países en desarrollo 32 30 29 28 27 26 26

Mundo 28 26 25 25 24 23 23
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Nota:
economía costera representativa. En 2010 no hubo datos disponibles de la ex República Yugoslava de Macedonia y del 
Afganistán.
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diferencia entre los costes que pagan por un servicio 

equivalente de transporte las empresas de los países 

en desarrollo sin litoral y las de los países en desarrollo 

costeros tiene que ser debida a otros factores no vincu-

lados a la lejanía del mar. Este es precisamente uno 

de los resultados más importantes de los últimos estu-

dios en este ámbito: otros factores que la distancia y 

los costes del transporte explican que el comercio de 

los países en desarrollo sin litoral se encarezca. Estos 

factores han de buscarse en el contexto en que se 

desenvuelven las operaciones de tránsito y, entre otros, 

resultan fundamentales los marcos reglamentarios.

2. Incidencia de las medidas 
reglamentarias sobre el tránsito

Las fronteras pueden ser algo más que simples 

demarcaciones políticas. Fijan también los límites 

de diferentes negocios y de culturas tecnológicas y 

administrativas. Cruzar una frontera supone entrar 

en espacios de mercado diferenciados, donde las 

prácticas se rigen por otros principios y donde inter-

vienen reglas distintas. Las mercancías en tránsito 

y sus transportistas deben adaptarse a estas reglas 

y normas cambiantes. La investigación ha aclarado 

hasta cierto punto las consecuencias de las reglas 

y los procedimientos que se aplican a las cargas en 

tránsito.

Estos estudios también muestran que los opera-

dores del sector privado, que funcionan bajo la 

protección de marcos reglamentarios restrictivos 

y consiguen posiciones monopolistas u oligopo-

listas en el mercado, con las que pretenden obtener 

más fuertes a cualquier tipo de esfuerzo de facilita-

ción que introduzca transparencia y sencillez en el 

sistema de tránsito (Arvis y otros, 2011). Aunque 

actualmente el transporte por carretera sea el modo 

predominante de los sistemas de transporte de trán-

sito que abastecen a los países sin litoral, también 

es uno de los factores principales de los elevados 

los servicios de transporte. Los costes logísticos del 

tránsito, que incluyen todos los diferentes pasos de 

las operaciones de tránsito, podrían de hecho redu-

cirse considerablemente y funcionar de modo más 

respetuoso con el medio ambiente si se mejorase 

carretera o si se diseñasen sistemas que apostasen 

por un cambio del modo de transporte para recurrir 

En un estudio reciente del Banco Mundial (Kunaka y 

otros, 2013) se muestra que, aunque se haya puesto 

mucha atención en la infraestructura de carreteras, 

en muchos casos la gestión de los servicios interna-

cionales de transporte por carretera sigue basándose 

en reglamentos que favorecen las restricciones de 

acceso al mercado para proteger a los transportistas 

nacionales. Por eso muchos acuerdos bilaterales que 

regulan el transporte por carretera, incluidos acuerdos 

de tránsito, se han convertido en barreras a la faci-

litación del tránsito, incluso en marcos económicos 

integrados. Aunque la reciprocidad y la territorialidad 

sean principios fundamentales de los instrumentos 

bilaterales, los acuerdos pueden establecer restric-

ciones operativas implícitas en el trato reservado a la 

nacionalidad del operador o el país de matrícula de 

los vehículos, los derechos de circulación por deter-

minadas rutas, las cuotas impuestas al número de 

viajes, los volúmenes de carga, la capacidad de carga 

o el número de permisos concedidos a transportistas 

para realizar operaciones transfronterizas de trans-

porte, lo que provoca que se hagan viajes de vuelta 

sin carga, distorsiones de la capacidad de carga 

disponible, interrupciones de las cadenas de sumi-

nistro o su fragmentación por la imposición de trans-

los costes de explotación reales, mayor duración de 

los trayectos y, en general, una incertidumbre mayor 

de las corrientes de carga.

B. LOS COSTES DE LA FALTA DE 

FIABILIDAD DE LOS SERVICIOS  

DE TRÁNSITO

Como ya se ha mencionado anteriormente, la distancia 

también acarrea otros problemas. Cuanto más larga 

es la carretera o el camino, mayor es la posibilidad de 

que surja algún imprevisto que provoque una pertur-

bación del transporte. Esta probabilidad de incidentes 

tiempos del transporte, debido a los mayores riesgos 

de fallos mecánicos y a los accidentes que derivan 

del cansancio de los conductores tras muchas 

horas de trabajo o como consecuencia de carre-

teras en mal estado o de la falta de mantenimiento 

de las vías de ferrocarril. Las rutas largas son también 

un factor de riesgo de robo y de que se produzcan 

numerosas paradas a lo largo del camino debidas 

a controles, básculas o estaciones ferroviarias, y a 

pasos fronterizos. Sin embargo, muchas de estas 

paradas también se pueden producir en distancias 



EL TRANSPORTE MARÍTIMO 2013160

bastante cortas y siguen siendo independientes de 

obstante, han de reconocerse como una excepción 

natural las paradas para descanso que los conduc-

tores deben hacer a lo largo del trayecto (Fitzmaurice 

Como consecuencia de estos largos retrasos y de 

las incertidumbres que afectan a las entregas, las 

empresas de los países sin litoral tienen que soportar 

unos gastos considerables de mantenimiento de exis-

tencias que, a veces, pueden ser más elevados que 

los costes del transporte, que llegan a representar 

más del 10% del valor de las mercancías (Banco 

Mundial, 2013). Los costes de la logística de tránsito 

se originan principalmente en las relaciones e inte-

reses que dominan las interacciones de los actores 

que intervienen en el corredor de la cadena de sumi-

nistro: las empresas comerciantes, las empresas de 

transporte, los corredores de aduanas, los agentes 

transitarios, los bancos, las compañías de seguros, 

las aduanas y los organismos gubernamentales. 

Puesto que estas diferentes partes tienen diversos 

intereses creados, y a veces contrapuestos, la cadena 

de suministro de tránsito, que funciona a lo largo de 

grandes distancias, resulta relativamente compleja 

y, con frecuencia, se presenta como una secuencia 

fragmentada de pasos sucesivos pero desvinculados 

entre sí.

-

sito (Arvis y otros, 2011). Por ejemplo, “En muchos 

entornos la complejidad de las cadenas de suministro 

que dedicar más tiempo y personal a que las cosas 

se hagan, lo que hace subir los costes. Se ha puesto 

Occidental, estos costes añadidos equivalen a los 

costes del transporte por carretera”. Por tanto, las 

“incluso a actividades de lucro y corrupción” (Banco 

Mundial, 2013).

Las cadenas de suministro, como los sistemas de trán-

sito que conectan los países sin litoral con los puertos 

de mar, precisan hechos predecibles para poder 

Las cadenas de valor de la producción mundial, que 

entrañan procesos distribuidos en diversos centros 

cumplimiento estricto de los plazos de entrega, 

tanto de los envíos como de las entregas. La falta de 

previsibilidad de las entregas de mercancías en trán-

sito puede suponer el principal obstáculo para que los 

productores de los países sin litoral se incorporen a 

las cadenas de valor en otro nivel que el del primer 

eslabón, como productores de insumos primarios.

1. Diferentes puntos de vista

-

vante para las diferentes partes que intervienen a lo 

largo de la cadena de tránsito. Para las autoridades 

se estén aplicando plenamente todas las normas 

mercados nacionales se reduzca al mínimo o esté 

plenamente cubierto por mecanismos de garantía. 

Para los organismos que se encargan de los riesgos 

a salvo de posibles riesgos de contaminación animal 

o vegetal procedente de las mercancías en trán-

sito. Para las empresas de transporte y los servicios 

de apoyo al comercio que operan a lo largo de las 

se puedan estimar los volúmenes de carga, lo que 

permite realizar inversiones y gestionar el negocio. 

-

porte, los proveedores de servicios de infraestruc-

tura y los operadores de terminales, la previsibilidad 

uso de la infraestructura y de los equipos, y poder 

dimensionar correctamente su desarrollo. Para las 

empresas dedicadas al comercio, la previsibilidad 

fases de carga anteriores y posteriores al transporte, y 

-

que lleguen a su destino en buenas condiciones. Para 

de suministro de tránsito es más preocupante que 

los promedios de tiempo de tránsito. Por ejemplo, 

los minoristas, como los supermercados locales, 

deben almacenar existencias para varios meses en 

los países en desarrollo sin litoral, mientras que en los 

mercados desarrollados bastan existencias para unas 

pocas semanas (Banco Mundial, 2013).

rapidez, constituye el objetivo primario que pretenden 

conseguir los servicios de tránsito de la cadena de 

suministro que conectan los puertos marítimos y los 

países sin litoral. Como ya se ha mencionado, aunque 
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la multiplicidad de actores en la cadena y sus inte-

reses creados, y a veces contrapuestos, sigan siendo 

una de las causas principales de la incertidumbre, 

existen maneras de transformar la mentalidad egoísta 

de ciertos actores en una concepción sistémica que 

compartan colectivamente.

2. Estrechar la cooperación 

Ya en 2003, la UNCTAD desarrolló un modelo de gestión 

de la cadena de suministro aplicado a los servicios 

2008) que, emulando las líneas de montaje de los 

sectores industriales manufactureros, permitía la crea-

ción de consorcios y la cooperación entre los distintos 

interesados de los corredores de tránsito para mejorar 

sus operaciones. La metodología, que se basaba en 

la observación de la secuencia de intervenciones en 

las operaciones de tránsito, mostraba que los actores 

a lo largo de la cadena operaban conforme a una rela-

ción de usuario-proveedor o cliente-suministrador. 

Aunque sus actuaciones estén interrelacionadas y 

dependan unas de otras, a menudo no se producen 

de la manera y en el tiempo previstos por el usuario 

del servicio ofrecido. Ello se debe principalmente a la 

falta de transmisión de información entre los usuarios 

y los proveedores sobre sus necesidades y objetivos, 

los actores. Estas disfunciones tienen como resultado 

dos que en el funcionamiento de la cadena de trán-

sito se produzcan dos tipos de actividades: las que 

añaden un valor a un determinado coste y las que 

añaden un coste sin ningún valor. Estas últimas se 

traducen en retrasos innecesarios, costes elevados y 

La UNCTAD ha aplicado este modelo de 2003 a 2007 

en el marco de un proyecto de asistencia técnica reali-

zado en tres corredores piloto. En el proyecto se puso 

cooperación, permiten que los distintos interesados 

a lo largo de los corredores de tránsito adquieran un 

conocimiento global de sus funciones respectivas a 

lo largo de la cadena de suministro en su conjunto. 

También mostró el impacto de las acciones de sus 

miembros sobre el rendimiento de distintas partes de 

-

vados de optimizar colectivamente la cadena como 

individuales. Estos esquemas de colaboración repre-

sentan un paso fundamental para forjar una nueva 

visión y unos objetivos comunes para los diferentes 

actores de los sistemas de tránsito, con el propósito 

-

namiento del tránsito.

3. Posibles soluciones

Incluso después de 10 años de esfuerzos continuos 

y de estudios detallados sobre el terreno, y a pesar 

de los avances logrados en muchos frentes, sigue 

reinando el escepticismo respecto de la posibilidad 

de encontrar soluciones efectivas y generales. Puesto 

que las posibles soluciones probablemente irían en 

contra de los intereses de los sectores del transporte, 

ya que romperían los acuerdos actuales de reparto 

de la carga o abrirían los mercados del transporte a 

extranjeros (Arvis y otros, 2011), algunos concluyen 

que las “estrategias factibles de implantación de 

mejoras en los corredores están extremadamente 

limitadas. Por un lado, el paquete de reformas debería 

cambiar el paradigma de organización del corredor 

e introducir una reglamentación de los incentivos 

basada en la calidad. Por otro lado, debería ofrecer 

alternativas a los numerosos operadores que parecen 

no cumplir los requisitos del sistema reformado de 

conllevaría una “transición en el mercado de servicios 

hacia algún tipo de estructura dual, en la que habría 

un sector moderno abierto a la competencia interna-

cional y que cumpliría las normas de un sistema de vía 

rápida, mientras que el resto seguiría sometido a los 

procedimientos y controles antiguos” (Arvis y otros, 

2011). El “resto” seguiría sometido a los acuerdos 

actuales que se remontan al decenio de 1970 y 

los primeros años del de 1980, en los que muchos 

sistemas de mercados de tránsito favorecían a los 

pequeños operadores independientes, al margen de 

la calidad de los servicios que prestaban.

C. MODELO PARA UN CAMBIO DE 

PARADIGMA DEL TRÁNSITO

A la vista de las posibles resistencias de algunos 

sectores de interesados en las cadenas de tránsito 

actualmente en funcionamiento, es probable que 

el cambio de paradigma de las operaciones de los 

corredores de tránsito necesite inspirarse, al menos 

en parte, en soluciones para los sistemas de trans-

porte y de logística diferentes de las de los sistemas 

de tránsito y que han tenido éxito. La propuesta que se 

expone a continuación se basa en tres pilares que se 

inspiran, respectivamente, en el modelo de prácticas 

óptimas que brinda el alto rendimiento de la logística 
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integrada en el sector minero, los servicios regulares 

que ofrece el sector de las compañías marítimas de 

línea y una estación de conexiones continentales bajo 

se conoce también como un puerto seco.

Descrito brevemente, el modelo propuesto de marco 

de diseño puede entenderse como un tipo de sistema 

de cinta transportadora que proporciona una capa-

cidad continua de transporte terrestre entre dos 

lugares a lo largo de un corredor de tránsito: un puerto 

marítimo de tránsito y un puerto seco continental 

conectados. El modelo también se podría aplicar entre 

dos puertos secos continentales, siempre que uno de 

ellos esté conectado a un puerto marítimo de tránsito. 

A continuación se exponen los fundamentos básicos 

de este modelo y algunos aspectos generales.

1. El concepto de cinta transportadora 

en el transporte marítimo

En 2011, una compañía marítima importante empezó 

a ofrecer un servicio diario de atención al cliente cuyo 

objetivo era garantizar un servicio de transporte con 

un horario establecido, basado en la frecuencia, la 

estas tres cualidades básicas de cualquier sistema 

de transporte, y muy buscadas, se inspiraban en 

la propuesta de un cliente interesado en disfrutar 

a diario, que haría posible perder un buque un día 

pero a sabiendas de que habría otro disponible el día 

siguiente. La sugerencia era desarrollar un tipo de 

sistema de cinta transportadora en el que las mercan-

cías se entregarían a la compañía de transporte marí-

timo de línea en cualquier momento, con la seguridad 

de que, en cualquier caso, saldrían poco después en 

buques que recalarían en puerto con regularidad. De 

esta forma, como en el funcionamiento de una cinta 

cinta en un determinado plazo. La compañía marítima 

apoyó la idea y explicó que conectar “cuatro puertos 

de Asia (Ningbo, Shanghai, Yantian y Tanjung Pelepas) 

y tres puertos europeos (Felixstowe, Rotterdam y 

Bremerhaven) equivale a crear una cinta transporta-

dora oceánica gigante para atender a la ruta comer-

cial más congestionada del mundo” (Maersk, 2011). 

Después de un año, y debido al escaso volumen de 

carga, el servicio tuvo que limitarse a cinco días a 

la semana; al mismo tiempo, se amplió a otros dos 

puertos a cada extremo de la cinta.

es más importante que haya unos tiempos de trans-

porte garantizados y predecibles que la rapidez. Esto 

es lo que realmente falta en los sistemas de tránsito 

que conectan los países sin litoral con los puertos 

marítimos de todo el mundo.

El concepto de cinta transportadora para un servicio 

de transporte regular puede trasladarse esencial-

mente del transporte marítimo a los servicios terres-

tres de transporte de tránsito. Debería funcionar como 

un servicio de enlace que conecta un puerto de trán-

sito con un punto de destino interior en un país sin 

litoral o dentro del propio país ribereño, como parte de 

un corredor de tránsito.

2. La cadena logística integrada  

en las operaciones mineras

En cierta medida, el funcionamiento de una cinta 

transportadora se parece al de las cadenas integradas 

de transporte intermodal en el sector de los minerales. 

Estos sistemas se han desarrollado para transportar 

cargas homogéneas, que están hechas de piezas, 

bolitas o unidades materiales constantes e idénticas 

unas de otras. Esta idea es la que explica el desa-

rrollo de los contenedores como recipientes norma-

uniformes las cargas fraccionadas a granel a efectos 

de los operadores de transporte. En esencia, la conte-

nedorización de la carga es un método pensado para 

asegurar que diferentes cargas, fruta, componentes 

electrónicos, ropa o piezas de repuesto se manipulan 

con equipos y medios de transporte homologados. 

El contenedor es un intento logrado de hacer que la 

carga general se comporte como la carga a granel, en 

una escala diferente, pero que permite el transporte 

continuo de cargas por diferentes medios y a través 

de sistemas integrados de logística del transporte.

El enfoque de la cinta transportadora desarrollado por 

la compañía marítima antes mencionada, aplicado 

ahora al transporte de tránsito por tierra para conectar 

un puerto marítimo y un puerto seco interior, podría 

funcionar basándose en el modelo de transporte de la 

carga a granel, sin distinguir entre el tipo y el origen de 

los recipientes y garantizando a quien realiza el envío 

que las mercancías se entregarán en el otro extremo 

de la cinta, o bien el puerto de mar o bien el puerto 

seco, en determinado momento y conforme a un 

planteamiento de servicios regulares.
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Esta idea ya fue examinada hace más de 10 años en un 

estudio de la CEPAL sobre las prácticas óptimas para 

el transporte intermodal (Rubiato, 2001). En el estudio 

se analizaba el transporte a puerto y su envío por mar 

de minerales extraídos, cobre y hierro, en Chile y el 

Brasil, respectivamente. Mientras que en el caso de 

Minera Escondida se describía la utilización de tube-

rías (tuberías para una solución de agua y mineral o 

“mineroductos”) para transportar el mineral de cobre 

licuado, en el caso de Vale (la compañía se llamaba 

por aquel entonces Vale Do Rio Doce) se presumía 

de los resultados impresionantes conseguidos con un 

sistema intermodal, en el que intervenían camiones, 

volquetes, transporte ferroviario y embarques oceá-

nicos, conectados y articulados todos en torno a 

trenes de 160 vagones con capacidad de carga de 

6.400 toneladas. Estos trenes de carga salían de la 

mina con una frecuencia de 45 minutos para reco-

rrer los 700 km hasta el puerto de Tubarao y logrando 

transportar anualmente un total de 50 millones de 

toneladas, o 140.000 al día; en un plazo de dos o tres 

días se cargaban totalmente buques de navegación 

Entre las enseñanzas aplicables a otros tipos de 

sistema de transporte que se pueden extraer de los 

sistemas de minería, es importante tener en cuenta 

para el transporte de tránsito las siguientes:

• Asegurar corrientes de carga constantes, regu-

. Cuando no se disponga de 

grandes volúmenes de carga de tránsito, los 

operadores de terminales en las centrales de 

carga o en los puertos secos (véase el cuadro 6.1) 

pueden ayudar a reunir los volúmenes necesarios 

e infraestructuras de transporte;

• Organizar el transporte en función de las necesi-

dades de las empresas comerciantes. Es funda-

mental en términos de costes del transporte y de 

de ritmo y periodicidad de las entregas, volúmenes 

y servicio que se presta a las empresas comer-

ciantes conseguir que los medios de transporte 

sean los adecuados para cada producto especí-

en el caso de contenedores que se utilicen para 

el tránsito;

• Asegurar la interconectividad e interoperabilidad 

entre diferentes modos de transporte. La compa-

tibilidad entre diferentes modos es una condición 

básica para que funcionen los sistemas de trans-

porte intermodal, como los utilizados en los corre-

dores de tránsito. La adaptación de los medios y 

la gestión del sistema en su conjunto, preferible-

mente bajo un mando central que puede ejercer 

un único operador o un consorcio, es una de las 

cuestiones mejor resueltas en las cadenas logís-

ticas de transporte de graneles;

• Funcionar con contratos y alianzas a largo plazo. 

La garantía de unas corrientes de carga regulares 

permite establecer contratos y colaboraciones a 

largo plazo con diferentes empresas de transporte 

y de logística, y permite realizar inversiones en 

equipo de transporte y en tecnologías de gestión 

de la cadena de suministro;

• Diseñar el sistema de transporte en colaboración 

con todos los interesados. Las grandes compa-

ñías mineras mantienen una relación estrecha 

con muchos suministradores y establecen sus 

Fuente: Quintiq Inc., 2013.

Mina

Logística de la mina al puerto Puerto y embarque
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sistemas de logística en colaboración con todos 

los socios interesados en la operación.

3. Aplicación del modelo de 

funcionamiento de las minas a la 

cadena logística mar-tierra

de tránsito requieran un proceso empresarial orga-

nizado y diseñado al detalle para hacer una aplica-

ción del modelo de cinta transportadora adaptado a 

las circunstancias concretas de cada caso, para que 

se realicen con éxito habrán de tener las siguientes 

características clave:

• Frecuencia del servicio. Debería adaptarse en 

primer lugar a los volúmenes y tipos de carga, 

orígenes y destinos existentes y potenciales cono-

cidos. El diseño deberían validarlo quienes inter-

vienen antes y después del transporte, incluidos 

los manipuladores de la carga y los operadores 

de terminales, los organismos gubernamentales, 

como las aduanas y otros organismos públicos 

interesados, en ambos extremos, el puerto de 

tránsito y el puerto seco interior. Según las nece-

sidades estimadas, el servicio continuo de trán-

sito (la cinta transportadora)  podría empezar a 

funcionar con una frecuencia de varios servicios 

semanales;

• Elección de los modos de transporte. Siempre 

que exista la posibilidad de transporte ferroviario, 

este debería utilizarse como modo primario para 

desarrollar el sistema. Ya existen ejemplos en otros 

lugares del mundo de conexiones regulares entre 

puertos marítimos y terminales en el interior, como 

la de Interporto, en Bolonia (Italia), donde diaria-

mente hasta 15 trenes, compuestos de vagones 

plataforma para el transporte de contenedores, 

conectan esta plataforma multimodal de carga 

con diferentes puertos marítimos de Italia y de 

Europa Septentrional. Estos servicios regulares 

funcionan como una cinta transportadora. Las 

cargas se despachan desde los puertos secos 

transportan al puerto de tránsito cuando se trate 

carretera siga siendo la opción principal o la única 

opción, debería diseñarse un sistema que permita 

el libre acceso a la carga de compañías de trans-

porte terrestre especializadas, que se selecciona-

de comercio de tránsito, de acuerdo con criterios 

• Corrientes ininterrumpidas de carga gracias a un 

servicio continuo de tránsito. Para que el transporte 

estas deberían transitar ininterrumpidamente 

comercio de tránsito (véase el recuadro 6.2). Esta 

cuestión ha sido objeto de examen en una inves-

tigación reciente de la UNCTAD (2013) en la que 

se propone un enfoque en tres niveles, que son 

la coordinación del tránsito mediante acuerdos de 

gestión de los corredores, el apoyo a los opera-

dores de tránsito mediante programas aduaneros 

de gestión de riesgos y de operadores autori-

zados, y la creación de centros de transbordo a lo 

largo de los corredores.

4. Principales motores del desarrollo 
de sistemas de tránsito continuo

funcionamiento de un sistema de tránsito más prede-

cible, tanto de los países sin litoral como de los países 

de tránsito son:

• Los organismos gubernamentales y las autori-

dades de control que se encargan de operaciones 

seguras y bien controladas tendrán en cuenta 

contrario librarían recursos importantes de elevada 

los volúmenes esperados de un comercio orde-

nado y mejor vigilado serían mayores, los ingresos 

también aumentarían. Por último, pero no menos 

importante, un sistema de tránsito continuo ofrece 

la posibilidad de construir un sistema seguro y que 

funcione sin interrupciones, recurriendo a alianzas 

entre el sector público y el privado en los países 

sin litoral y de tránsito;

• Los comerciantes y fabricantes de los países 

tránsito. Un factor importante a tener en cuenta 

en la posibilidad de constituir una cadena mundial 

de valor es la existencia de un sistema de logís-

tica que funcione correctamente, lo que a su vez 

requiere que funcione el último eslabón, en nuestro 

caso, el del tránsito por tierra. El coste de las exis-
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de mantener grandes existencias. A lo largo del 

obtendrían los transportistas de las inversiones, 

los costes del transporte también disminuirían, lo 

previsibilidad también permite acuerdos estables, 

entre ellos, contratos a largo plazo entre trans-

portistas marítimos y proveedores de servicios 

de transporte, que darían lugar a que los trans-

portistas y los operadores de terminales de carga 

• Las compañías de transporte marítimo de línea 

y los operadores de terminales, incluidos los 

puertos marítimos y los puertos secos. Todos ellos 

y en particular los operadores de comercio conte-

nedorizado encontrarán desde el primer momento 

una considerable ventaja práctica en conseguir 

que los contenedores salgan y entren en el puerto 

en los plazos previstos. Un sistema de funciona-

miento continuo en que los recipientes salgan del 

puerto con menores tiempos de espera, lo que 

incrementa la capacidad de carga y almacenaje 

de las terminales marítimas y, en último extremo, 

buques en los puertos. Por último, interesa directa-

mente a los transportistas marítimos, ansiosos de 

atraer carga con origen y destino en los mercados 

como muestra su presencia actual en países sin 

litoral (véase el cuadro 6.3).

5. Requisitos para el establecimiento 
de un sistema de tránsito continuo

En la etapa de diseño conceptual, que tendrá que 

adaptarse a las necesidades y capacidades locales en 

cada caso, es necesario para establecer un sistema 

de tránsito continuo que existan y estén preparados 

para entrar en funcionamiento tres elementos:

Una terminal de carga, o puerto seco, en el interior 

del país sin litoral o del país de tránsito, junto con un 

corredor de tránsito, unida físicamente con el puerto 

marítimo de tránsito mediante sistemas adecuados 

de transporte (véase el recuadro 6.1);

Un marco reglamentario que permita el tránsito inin-

terrumpido de mercancías gracias a un programa de 

que adoptarse a escala regional o bilateral (véase el 

recuadro 6.2);

Un marco para las empresas de logística que asegure 

-

sados y de las diversas etapas de la cadena de trán-

sito, incluidos actores públicos y privados. Si existen 

corredores de tránsito y sus correspondientes autori-

dades de gestión, estas serán los interlocutores natu-

rales durante la fase de diseño y desarrollo del sistema 

de tránsito continuo. Las autoridades de gestión del 

corredor pueden ponerse en contacto con los comer-

ciantes, las empresas de logística y las compañías de 

transporte marítimo para diseñar un sistema viable 

económicamente, que quizá exija que se formalice a 

través de instrumentos bilaterales o regionales.

D. CONCLUSIONES

Gracias al Programa de Acción de Almaty, durante los 

últimos diez años se han logrado avances considera-

bles en el conocimiento de la ampliación del acceso 

de los países sin litoral a los servicios de transporte 

marítimo y en las soluciones prácticas para ello. 

Investigaciones minuciosas de campo han permitido 

entender las características y la gran complejidad de 

las operaciones de tránsito, su fragmentación a causa 

de las diferentes partes individuales interesadas y las 

sector público. 

Paradójicamente, mientras que uno de los avances 

más importantes en el análisis se logró aplicando a 

las operaciones de tránsito un enfoque sistémico 

basado en la idea de una cadena de suministro, las 

soluciones elegidas han seguido siendo parciales y 

afectando solo a una parte de la cadena de tránsito. 

Fuente: Secretaría de la UNCTAD. Sitios web de las compañías de 
transporte marítimo antes mencionadas. Aparentemente 
los siguientes países en desarrollo sin litoral no 

tres principales compañías de transporte marítimo 
de contenedores: el Afganistán, Bhután, Tayikistán, 
Lesotho y Swazilandia (a los que probablemente 
atienden agencias situadas en la vecina Sudáfrica). 

Países en desarrollo 
sin litoral por región

Maerskline MSC
CGM-
CMA

África (14) 11 8 2

Asia (13) 1 4 -

América Latina (2) 2 2 2

Total (31) 14 14 4
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Las terminales en el interior se han convertido en una parte intrínseca del sistema de transporte, en particular en las 

de distribución de cargas marítimas y terrestres ha propiciado el establecimiento de puertos interiores que se integren con 

terminal en el interior es básicamente una prolongación en tierra de algunas actividades portuarias, la expresión “puerto 
seco” se ha generalizado. Sin embargo, no parece que haya consenso sobre la terminología, lo que ha producido una 
gran variedad de expresiones para designarlas, como puertos secos, terminales interiores, puertos interiores, centros de 
distribución en el interior, centros logísticos interiores y plataformas multimodales de carga en el interior. Al margen de la 
terminología utilizada, un nudo interior tiene que reunir tres características fundamentales:

• 

gabarras;

• La conexión con una terminal portuaria por medio de servicios de ferrocarril, gabarra o camión;

• La existencia de una diversidad de actividades logísticas de apoyo que organice la carga en tránsito.

La especialización funcional de las terminales interiores se ha relacionado con la formación de agrupaciones de actividades 
logísticas. Se han convertido en excelentes ubicaciones para relacionar entre sí a toda una serie de empresas auxiliares y 
logísticas. Las terminales interiores forman parte de una estrategia de regionalización de los puertos que contribuye a la 

puede tener éxito en la utilización de las prácticas óptimas si se tiene en cuenta la relativa singularidad de cada puerto 
seco.

Fuente: http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch4en/appl4en/ch4a4en.html. 

El modelo de los operadores económicos autorizados, establecido en el Marco Normativo para Asegurar y Facilitar el 
Comercio Global (Marco SAFE) de la Organización Mundial de Aduanas como modelo de producción y distribución a 
escala internacional, constituye una opción viable para desarrollar un mecanismo de tramitación de los procedimientos 
aduaneros de tránsito que se adapte a las necesidades de los comerciantes de países sin litoral. En el marco de un 

incluidos los comerciantes, los transportistas y los operadores logísticos, algunos principios básicos:

• 

cumplimiento deben ser automáticamente incluidos en estos programas siempre que se sometan a un examen 

periódico por la autoridad gubernamental competente de su seguridad física;

• Centrarse en la entidad, no en la transacción: Los procedimientos de gestión de las fronteras deben estar 

ponga así término al examen de las transacciones una por una;

• 

la comunidad regional y reconocer en todos los países miembros la condición otorgada en un país asociado;

• 

que se dupliquen los procedimientos en las fronteras;

• Garantía de tránsito ininterrumpido: Los envíos de comerciantes que tengan reconocida la condición de operador 

de comercio de tránsito por medio de proveedores de logística que tengan reconocida la condición de operador 

caso de pruebas claras de delito o amenaza del mismo. La seguridad de un tránsito sin interrupciones debe ser 

Fuente: Adaptación del proyecto de documento de orientación política sobre operadores económicos autorizados (de próxima 
aparición).
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Las mejoras han afectado sobre todo a administra-

ciones bien establecidas y mejor estructuradas, como 

las autoridades aduaneras o portuarias. Estas admi-

modernas que han mejorado por igual las técnicas y 

procesos de gestión gracias a la privatización de los 

puertos o a la utilización en las aduanas del programa 

SIDUNEA. En la mayoría de los casos, sin embargo, 

otros sectores, principalmente el del transporte por 

carretera y los servicios auxiliares, que son funda-

mentales para que las operaciones de tránsito sean 

-

sitarios, se han quedado atrás.

-

digma para el sistema de comercio de tránsito en los 

países sin litoral que les permita operar en cadenas de 

de cinta transportadora supondrá diseñar un sistema 

abierto a todo tipo de carga en tránsito, que se base 

tránsito entre el puerto marítimo y el interior, y vice-

-

lidad de las operaciones de tránsito sino que además 

aportará mayor calidad a los servicios, hará disminuir 

sean superiores y de este modo hará que se reduzca 

la huella de carbono.

La Conferencia de examen global decenal de la 

ejecución del Programa de Acción de Almaty, que se 

celebrará en 2014, según decisión de la Asamblea 

General en sus resoluciones 66/214 y 67/222, es una 

buena oportunidad para incluir el diseño de este para-

digma en un nuevo marco global de cooperación en 

el transporte de tránsito entre los países en desarrollo 

sin litoral y de tránsito en el nuevo decenio y conse-

guir un mayor acceso a los servicios internacionales 

de transporte marítimo de los países en desarrollo sin 

litoral.

Los sistemas de tránsito pueden incorporar las prác-

ticas óptimas de otros sistemas de transporte y de 

logística, como las cadenas de valor y de transporte 

del sector marítimo o de mineral de hierro, y combinar 

su experiencia para desarrollar cadenas logísticas de 

de incrementar la conectividad de los países en desa-

rrollo sin litoral con el transporte marítimo.



EL TRANSPORTE MARÍTIMO 2013168

REFERENCIAS

Connecting landlocked developing countries to markets: Trade 
corridors in the 21st century. 

The cost of being landlocked: Logistics costs and supply chain reliability. 

Banco Mundial. 2013. Improving Trade and Transport for Landlocked Developing Countries. Contribución del Banco Mundial 
a la ejecución del Programa de Acción de Almaty. Informe preparative del examen global decenal. Banco Mundial. 

Cámara de Comercio Internacional (de próxima aparición). “Draft policy position paper on authorized economic operators”.

Collier P. (2007). “Africa’s economic growth: Opportunities and constraints”. African Development Review. 19(1):6–25. Abril.

 
Development”. 5(1):31–68. Marzo.

 Border Crossing Monitoring along the Northern Corridor.  SSATP (Africa Transport and 

D.C. Abril. 

En: The Global Enabling Trade Report 2008. World Economic Forum. Ginebra, Suiza.

Kunaka C., Tanase V., Latrille P. y Krausz P. (2013). Quantitative Analysis of Road Transport Agreements (QuARTA). Banco 
Mundial. Washington, D.C.

 “Infrastructure, geographical disadvantage, transport costs and trade”. World Bank Economic 
Review. 15: 451–479.

Maersk (2011). “Daily Maersk: Introducing absolute reliability”. Nota de prensa. 9 de septiembre. 

The Development Economics of Landlockedness: Understanding the Development Costs of Being 
Landlocked. .

Quintiq Inc., (2013). Disponible en: http://www.quintiq.com/industries/mining.html?keyword=%2Bcopper%20%2Btranspo

2013).

Mejores prácticas de transporte intermodal en las Américas: estudio de casos de exportaciones 
del Mercosur al NAFTA. Comisión Económica para América Latina y el Caribe. Serie de Recursos Naturales e 
Infraestructura, Nº 33. Publicación de las Naciones Unidas. Nº de venta. S.01.II.G.154. Santiago de Chile. 

UNCTAD (2013) The Way to the Ocean: Transit Corridors Servicing the Trade of Landlocked Developing Countries. Transport 
and Trade Facilitation Series No. 4. UNCTAD/DTL/TLB/2012/1. Naciones Unidas. Nueva York y Ginebra. 



ANEXO 
ESTADÍSTICO

I. Comercio marítimo mundial, por grupos de países (millones de  
toneladas) ...............................................................................................................170

II a) Flotas mercantes del mundo, por pabellones de matrícula, grupos de 
economías y tipos de buque, a 1 de enero de 2013 (miles de TB) ....................175

II b) Flotas mercantes del mundo, por pabellones de matrícula, grupos de 
economías y tipos de buque, a 1 de enero de 2013 (miles de TPM) .................180

II c) Flotas mercantes del mundo, por pabellones de matrícula, grupos de 
economías y tipos de buque, a 1 de enero de 2013 (número de buques) ........185

matrícula, a 1 de enero de 2013 ...........................................................................190

 ................................196

V. Índice de conectividad del transporte marítimo de línea de la UNCTAD  
 ............................................................................................198



EL TRANSPORTE MARÍTIMO 2013170

Año

  

2006  22,2  86,4  436,8  545,4  501,0  155,7  492,1 1 148,7

2007  24,9  91,3  516,7  632,9  513,5  156,1  453,1 1 122,7

2008  24,1  119,0  549,4  692,5  481,3  138,9  414,3 1 034,5

2009  23,9  123,8  498,5  646,1  445,2  132,0  306,4  883,6

2010  25,5  126,9  530,1  682,5  465,2  113,7  331,0  909,9

2011  24,3  154,4  599,4  778,0  413,0  113,9  368,6  895,5

2012  26,0  148,4  626,8  801,2  410,5  114,1  360,8  885,4

2006  100,9  235,8  768,6 1 105,2  535,6  281,9 1 245,2 2 062,7

2007  96,9  253,3  776,6 1 126,8  492,2  262,2 1 154,7 1 909,2

2008  88,2  261,5  751,1 1 100,8  487,9  273,0 1 213,1 1 974,0

2009  78,1  236,0  693,8 1 008,0  467,9  281,8  935,0 1 684,6

2010  93,7  266,3  735,1 1 095,1  484,2  280,6 1 044,1 1 808,9

2011  77,9  269,8  748,7 1 096,3  457,9  336,5 1 049,7 1 844,1

2012  78,9  271,0  798,4 1 148,3  463,7  318,1 1 067,2 1 849,0

2006  0,0  10,0  153,1  163,1  219,3  84,4  559,6  863,3

2007  0,0  14,4  161,2  175,7  213,3  88,5  560,9  862,6

2008  0,0  21,0  162,0  183,0  254,7  92,8  548,8  896,2

2009 0,0  19,3  139,8  159,0  190,7  102,3  417,0  710,0

2010 0,0  24,7  148,4  173,1  191,1  109,6  480,4  781,2

2011 0,0  17,4  146,8  164,2  187,1  113,6  478,1  778,8

2012 0,0  15,5  164,0  179,5  192,9  124,6  508,4  825,9

2006  9,9  4,2  632,7  646,8  26,2  13,5  50,2  90,0

2007  13,3  4,0  656,3  673,6  27,0  17,3  51,7  96,0

2008  16,7  3,8  718,5  739,1  27,3  19,2  56,7  103,2

2009  12,9  4,8  723,4  741,1  21,5  13,8  60,8  96,1

2010  16,7  4,3  893,6  914,6  24,8  18,7  60,9  104,5

2011  15,3  10,4  918,2  943,9  27,5  17,3  69,0  113,9

2012  16,7  12,5 1 004,8 1 033,9  30,5  16,8  71,1  118,5

2006  132,9  336,4 1 991,3 2 460,5 1 282,0  535,5 2 347,2 4 164,7

2007  135,1  363,0 2 110,8 2 608,9 1 246,0  524,0 2 220,5 3 990,5

2008  129,0  405,3 2 181,1 2 715,4 1 251,1  523,8 2 233,0 4 007,9

2009  115,0  383,8 2 055,5 2 554,3 1 125,3  529,9 1 719,2 3 374,4

2010  135,9  422,3 2 307,3 2 865,4 1 165,4  522,6 1 916,5 3 604,5

2011  117,5  451,9 2 413,1 2 982,5 1 085,6  581,3 1 965,4 3 632,3

2012  121,6  447,3 2 594,0 3 162,9 1 097,7  573,7 2 007,5 3 678,8
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Año

  

2006  123,1  41,3  245,9  410,3  5,6  3,1  61,9  70,6

2007  124,4  39,9  243,7  407,9  7,3  3,5  66,0  76,8

2008  138,2  36,7  256,6  431,5  6,3  3,8  79,2  89,3

2009  142,1  44,4  318,8  505,3  3,5  4,6  85,3  93,3

2010  150,2  45,9  319,7  515,7  3,5  4,6  114,0  122,1

2011  132,6  42,0  330,5  505,0  4,2  4,4  148,1  156,7

2012  136,6  41,1  364,4  542,1  3,8  4,0  141,4  149,2

2006  117,4  63,8  77,2  258,5  6,0  13,3  142,0  161,3

2007  116,1  61,8  80,2  258,1  7,5  14,6  155,4  177,4

2008  113,2  61,3  77,2  251,8  11,3  16,1  151,1  178,5

2009  101,1  64,9  71,3  237,3  12,2  14,3  156,2  182,7

2010  94,4  65,5  76,2  236,1  11,3  14,4  171,1  196,8

2011  73,7  40,9  83,0  197,7  8,2  14,9  128,0  151,1

2012  108,5  42,4  90,0  240,8  9,0  15,4  134,4  158,8

2006  110,6  12,6  39,8  162,9  5,4  14,2  62,4  82,0

2007  110,1  10,3  46,5  166,9  7,6  17,1  67,8  92,6

2008  111,8  9,1  54,2  175,1  6,8  13,5  61,5  81,8

2009  104,4  10,5  41,4  156,2  6,8  10,8  66,2  83,8

2010  112,1  13,5  56,0  181,5  7,4  12,8  92,3  112,5

2011  115,0  18,1  57,4  190,5  5,1  15,5  87,7  108,3

2012  111,9  18,4  64,3  194,6  5,7  16,6  91,5  113,8

2006  11,8  1,1  29,0  42,0  2,1  7,7  18,2  28,0

2007  13,6  1,2  23,3  38,1  2,1  8,3  19,8  30,3

2008  19,7  0,8  27,8  48,2  1,8  7,9  23,8  33,5

2009  19,0  0,6  18,3  37,8  1,7  9,2  24,4  35,3

2010  19,0  0,5  29,5  49,1  1,9  8,6  26,3  36,8

2011  20,0  1,0  16,7  37,7  1,4  9,6  39,0  50,0

2012  22,0  1,1  16,8  39,9  1,5  10,4  42,1  54,0

2006  114,0  2,6  6,3  122,8  2,1  1,7  7,3  11,2

2007  122,7  2,6  7,8  133,1  2,8  1,9  7,7  12,3

2008  134,2  5,8  9,0  149,0  1,7  2,8  8,9  13,5

2009  129,3  2,0  8,5  139,7  1,9  2,7  10,9  15,5

2010  125,3  7,2  9,7  142,1  1,4  2,3  8,3  12,0

2011  129,3  6,0  9,3  144,7  1,4  3,8  12,5  17,8

2012  127,3  6,8  11,4  145,4  0,9  4,4  14,2  19,4

(continuación)
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(continuación)

Año

  

2006  0,0  5,9  129,9  135,8  25,6  2,6  39,1  67,4

2007  0,0  5,9  129,9  135,8  25,6  2,6  39,1  67,4

2008  0,3  6,2  136,0  142,5  23,4  3,1  42,8  69,3

2009  0,3  5,1  131,5  136,8  22,0  2,7  44,8  69,4

2010  0,3  5,4  139,5  145,1  20,8  2,3  35,7  58,8

2011  0,0  2,5  150,7  153,2  21,7  2,5  26,8  51,0

2012  0,5  3,9  162,1  166,5  18,9  5,0  37,9  61,7

2006  353,8  86,0  282,2  721,9  41,3  39,4  269,1  349,8

2007  362,5  81,8  287,6  732,0  45,7  44,5  289,8  380,0

2008  379,2  83,3  304,2  766,7  45,0  43,5  288,1  376,6

2009  354,0  83,0  271,0  708,0  44,6  39,7  302,5  386,8

2010  351,1  92,0  310,9  754,0  42,7  40,5  333,7  416,9

2011  338,0  68,5  317,2  723,7  37,8  46,3  294,1  378,2

2012  370,1  72,6  344,6  787,3  35,9  51,7  320,1  407,7

2006  108,4  34,6  73,5  216,6  18,5  42,1  101,5  162,2

2007  100,4  32,4  75,2  208,1  38,8  44,5  103,1  186,5

2008  89,1  41,0  84,4  214,5  35,7  47,0  103,5  186,2

2009  75,1  27,4  71,0  173,4  33,6  46,8  87,2  167,6

2010  75,9  29,3  81,3  186,5  34,7  51,4  99,4  185,5

2011  80,1  31,7  89,0  200,8  35,7  47,5  121,2  204,4

2012  75,0  33,9  98,3  207,2  37,7  49,8  126,0  213,5

2006  110,8  49,1  499,5  659,4  16,9  10,3  116,2  143,5

2007  120,2  47,8  530,7  698,7  19,9  10,8  125,3  156,1

2008  112,6  40,5  560,2  713,2  22,7  13,9  128,3  165,0

2009  119,0  38,8  524,4  682,2  19,6  14,5  94,8  128,9

2010  123,5  42,6  620,6  786,8  17,5  11,4  144,2  173,1

2011  126,7  36,3  661,6  824,6  22,2  13,1  163,2  198,5

2012  125,6  40,8  681,0  847,4  25,0  13,8  159,1  197,9

2006  32,1  10,2  112,4  154,8  14,1  7,7  45,9  67,8

2007  31,6  10,5  118,3  160,4  17,2  8,7  47,5  73,4

2008  32,9  11,5  136,0  180,4  15,8  9,0  60,9  85,7

2009  31,7  7,8  134,7  174,2  11,1  12,3  52,0  75,4

2010  42,1  13,2  144,0  199,3  17,6  12,0  60,6  90,1

2011  47,1  15,5  151,3  213,9  13,2  13,3  78,9  105,4

2012  50,1  16,9  165,6  232,6  14,8  15,8  96,6  127,1
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2006  251,3  93,9  685,5 1 030,7  49,6  60,1  263,7  373,4

2007  252,3  90,7  724,2 1 067,1  76,0  64,0  275,9  415,9

2008  234,6  93,0  780,6 1 108,2  74,2  69,9  292,7  436,8

2009  225,7  74,0  730,1 1 029,8  64,4  73,6  234,0  371,9

2010  241,6  85,1  846,0 1 172,6  69,9  74,7  304,2  448,7

2011  253,8  83,5  901,9 1 239,2  71,1  73,9  363,4  508,3

2012  250,7  91,6  944,9 1 287,2  77,5  79,4  381,6  538,5

2006  729,1  158,1  151,0 1 038,2  27,0  50,3  296,5  373,8

2007  753,7  155,2  179,5 1 088,5  34,4  51,2  344,4  430,0

2008  714,0  159,8  181,9 1 055,7  30,6  54,5  349,8  434,9

2009  717,0  135,8  172,4 1 025,2  22,3  53,1  320,1  395,6

2010  720,4  152,7  183,8 1 056,9  30,2  55,6  343,7  429,6

2011  737,4  147,9  212,1 1 097,4  22,3  54,6  365,3  442,2

2012  784,0  153,6  229,1 1 166,7  20,9  59,2  397,4  477,5

2006  132,3  102,5  922,6 1 157,3  411,3  104,0 1 482,0 1 997,4

2007  128,1  104,7  959,7 1 192,5  455,0  106,9 1 674,7 2 236,7

2008  130,7  103,0  943,0 1 176,7  420,5  124,3 1 811,2 2 356,0

2009  107,6  115,2  823,7 1 046,5  498,8  126,1 2 034,0 2 659,0

2010  128,7  111,8  964,0 1 204,5  514,5  143,2 2 198,7 2 856,4

2011  112,5  110,1  952,2 1 174,7  546,7  154,0 2 357,2 3 057,9

2012  64,9  114,9  955,8 1 135,6  571,9  163,8 2 563,1 3 298,7

2006  59,8  96,5  721,3  877,6  114,4  94,4  326,8  535,6 

2007  56,4  98,2  779,0  933,6  131,3  102,6  363,0  596,9 

2008  58,1  75,8  837,3  971,2  114,6  108,0  348,5  571,0 

2009  47,7  94,7  840,3  982,7  115,2  90,7  332,0  537,9 

2010  58,4  73,7  701,0  833,2  107,0  134,2  311,0  552,3 

2011  66,1  130,2  858,3 1 054,6  128,8  119,5  360,4  608,7 

2012  55,8  129,1  889,6 1 074,5  121,0  118,5  380,5  620,0 

2006  921,2  357,0 1 794,8 3 073,1  552,7  248,8 2 105,3  2 906,8 

2007  938,2  358,1 1 918,3 3 214,6  620,7  260,8 2 382,1  3 263,6 

2008  902,7  338,6 1 962,2 3 203,6  565,6  286,8 2 509,5  3 361,9 

2009  872,3  345,8 1 836,3 3 054,3  636,3  269,9 2 686,2  3 592,4 

2010  907,5  338,3 1 848,8 3 094,6  651,8  333,1 2 853,4  3 838,2 

2011  916,0  388,2 2 022,6 3 326,7  697,8  328,0 3 082,9  4 108,8 

2012  904,7  397,5 2 074,5 3 376,7  713,8  341,5 3 340,9  4 396,2 
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(continuación)

Fuente: Recopilación de la secretaría de la UNCTAD con datos facilitados por los países informantes, según están publicados en los 
sitios web de los gobiernos y de los puertos, y por fuentes especializadas. Las cifras de 2012 son estimaciones basadas en 
datos preliminares o en los del último año sobre el que hay datos disponibles. Las estadísticas históricas del volumen total 
mundial del comercio marítimo internacional pueden consultarse electrónicamente en http://stats.unctad.org/seabornetrade.

a Comprende GNL, GLP, nafta, gasolina, combustible de aviación, queroseno, derivados ligeros del petróleo, derivados 
pesados del petróleo y otros.

Año

  

2006  1,2  0,1  2,5  3,8  0,0  6,7  6,2  12,9

2007  0,9  0,1  2,5  7,1  0,0  7,0  6,5  13,5

2008  1,5  0,1  2,6  4,2  0,0  7,1  6,7  13,8

2009  1,5  0,2  4,6  6,3  0,0  3,6  9,5  13,1

2010  1,5  0,2  4,8  6,5  0,0  3,7  9,7  13,4

2011  1,6  0,2  5,3  7,1  0,0  3,9  9,6  13,5

2012  1,6  0,8  6,6  9,0  0,0  4,6  8,6  13,3

2006 1 527,5  537,1 2 765,0 4 829,5  643,6  355,1 2 644,3 3 642,9

2007 1 553,9  530,7 2 932,6 5 020,8  742,4  376,3 2 954,3 4 073,0

2008 1 518,0  515,1 3 049,6 5 082,6  684,9  407,2 3 097,0 4 189,1

2009 1 453,5  502,9 2 842,0 4 798,4  745,3  386,9 3 232,1 4 364,2

2010 1 501,6  515,6 3 010,5 5 027,8  764,4  452,0 3 500,9 4 717,3

2011 1 509,4  540,4 3 247,0 5 296,8  806,7  452,1 3 750,0 5 008,8

2012 1 527,2  562,5 3 370,6 5 460,3  827,3  477,2 4 051,2 5 355,7

2006 1 783,4  914,8 5 002,1 7 700,3 1 931,2  893,7 5 053,4 7 878,3

2007 1 813,4  933,5 5 287,1 8 034,1 1 995,7  903,8 5 240,8 8 140,2

2008 1 785,2  957,0 5 487,2 8 229,5 1 942,3  934,9 5 409,2 8 286,3

2009 1 710,5  931,1 5 216,4 7 858,0 1 874,1  921,3 5 036,6 7 832,0

2010 1 787,7  983,8 5 637,5 8 408,9 1 933,2  979,2 5 531,4 8 443,8

2011 1 759,5 1 034,2 5 990,5 8 784,3 1 896,5 1 037,7 5 863,5 8 797,7

2012 1 785,4 1 050,9 6 329,0 9 165,3 1 928,7 1 054,9 6 200,1 9 183,7
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Angola 170 10 10 150

Argelia 757 11 88 66 592

Benin 1 1

Cabo Verde 35 3 13 19

Camerún 327 1 326

Comoras 686 113 93 373 4 102

Congo 1 1

Côte d’Ivoire 2 1 1

Djibouti 7 3 0 3

Egipto 1 171 149 595 140 52 236

Eritrea 12 2 10 1

Etiopía 160 27 133

Gabón 211 0 5 205

Gambia 11 11

Ghana 22 2 4 16

Guinea 4 4

Guinea-Bissau 2 1 1

Guinea Ecuatorial 16 4 4 8

Kenya 9 1 8

Liberia 127 109 39 100 36 834 1 573 40 386 9 216

Libia 753 522 8 224

Madagascar 22 4 12 6

Marruecos 254 5 12 47 190

Mauricio 104 43 0 61

Mauritania 1 0 1

Mozambique 19 11 8

Namibia 8 5 3

Nigeria 2 120 299 10 10 1 801

República Democrática del Congo 9 1 0 7

República Unida de Tanzanía 4 774 4 360 67 271 38 39

Santo Tomé y Príncipe 20 19 1

Senegal 9 0 1 8

Seychelles 337 293 4 40

Sierra Leona 1 157 166 172 488 222 110

Somalia 1 0 0

Sudáfrica 70 12 0 58

Sudán 25 21 3

Togo 536 267 41 166 20 42

Túnez 359 17 88 254

 141 290 45 397 37 917 3 453 40 767 13 756
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(continuación)

Anguila 1 1

Antigua y Barbuda 10 934 38 949 4 044 5 596 306

Antillas Neerlandesas 5 5

Argentina 350 200 14 53 83

Aruba 0 0

Bahamas 54 511 18 433 10 370 826 1 550 23 332

Barbados 1 023 144 397 223 73 185

Belice 1 638 92 367 856 30 293

Bolivia (Estado Plurinacional de) 322 42 201 63 5 10

Brasil 2 303 971 241 201 308 582

Chile 549 238 160 67 30 55

Colombia 85 5 46 33

Costa Rica 5 2 3

Cuba 30 0 23 7

Curaçao 1 297 117 40 146 6 988

Dominica 1 143 353 691 40 60

Ecuador 239 205 5 30

El Salvador 0 0

Granada 1 1 1

Guatemala 1 0 1

Guyana 34 6 16 12

Haití 1 1

Honduras 470 89 17 242 2 121

Islas Caimán 3 592 298 859 4 2 431

Islas Malvinas (Falkland) 10 0 10

Islas Turcas y Caicos 1 0 1

Islas Vírgenes Británicas 7 1 6

Jamaica 161 81 20 58 2

México 1 336 638 109 40 549

Nicaragua 2 1 0 1

Panamá 227 754 34 016 116 085 6 918 34 451 36 285

Paraguay 54 4 36 7 7

Perú 269 186 17 12 53

República Dominicana 99 80 14 5

Saint Kitts y Nevis 898 183 228 287 16 185

San Vicente y las Granadinas 3 505 66 952 1 101 193 1 194

Suriname 5 2 3 0

Trinidad y Tabago 45 3 1 42



ANEXO ESTADÍSTICO 177

(continuación)

Uruguay 64 7 8 48

Venezuela (República Bolivariana de) 1 111 450 100 194 5 361

 313 853 56 865 131 861 15 500 42 341 67 285

Afganistán 2 2

Arabia Saudita 1 157 377 220 172 388

Bahrein 534 81 33 1 255 164

Bangladesh 1 049 44 678 265 28 34

Brunei Darussalam 542 5 6 531

Camboya 1 731 54 202 1 310 28 137

China 44 223 8 166 22 928 3 421 5 221 4 487

Emiratos Árabes Unidos 990 203 64 70 247 405

Filipinas 4 711 283 2 400 789 296 943

India 9 534 4 734 2 746 560 269 1 226

Indonesia 10 776 2 361 1 330 2 658 1 233 3 194

Irán (República Islámica del) 1 492 156 126 448 631 131

Iraq 92 18 23 50

Jordania 73 52 21

Kuwait 2 473 1 886 46 7 313 221

Líbano 133 0 14 109 5 3

Malasia 7 817 2 577 140 325 466 4 308

Maldivas 83 7 61 7 7

Mongolia 426 42 169 167 12 35

Myanmar 164 3 139 22

Omán 27 2 2 23

Pakistán 391 175 177 13 26

Provincia china de Taiwán 2 338 142 1 156 106 801 131

Qatar 903 303 70 1 235 295

RAE de Hong Kong (China) 77 904 14 243 44 474 2 015 14 479 2 692

RAE de Macao (China) 2 2

República Árabe Siria 111 12 96 3

República de Corea 11 149 781 6 530 1 148 1 037 1 652

República Democrática Popular Lao 0 0

República Popular Democrática de Corea 701 61 47 547 11 36

Singapur 58 090 20 411 16 507 1 207 11 379 8 586

Sri Lanka 173 8 58 71 16 20

Tailandia  3 040 886 894 400 218 643

Turquía 6 858 1 268 3 056 1 567 541 426
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(continuación)

Viet Nam 4 512 925 978 1 871 147 590

Yemen 221 17 5 199

 254 420 60 220 104 837 19 684 38 045 31 635

Islas Cook 330 0 190 110 5 25

Fiji 30 9 21

Guam 1 1

Islas Marianas Septentrionales 0 0

Islas Marshall 85 443 32 263 31 405 972 7 428 13 375

Islas Salomón 5 2 2

Kiribati 290 48 30 102 4 107

Micronesia (Estados Federados de) 9 8 1

Nueva Caledonia 4 2 2

Papua Nueva Guinea 115 2 73 21 19

Polinesia Francesa 14 11 3

Samoa 11 9 2

Tonga 42 3 31 9

Tuvalu 1 438 618 219 125 3 473

Vanuatu 2 225 4 1 115 34 25 1 046

89 956 32 937 32 958 1 488 7 487 15 086

Alemania 15 053 372 442 337 13 354 548

Australia 1 612 85 136 141 1 251

Austria 0 0

Bélgica 4 532 987 1 691 203 99 1 551

Bermudas 11 503 1 256 2 067 17 513 7 649

Bulgaria 357 8 246 83 20

Canadá 2 831 632 234 1 001 15 950

Chipre 20 464 3 364 10 085 1 087 4 434 1 493

Dinamarca 11 530 2 931 166 455 6 788 1 191

Eslovaquia 33 28 5

Eslovenia 3 3

España 2 792 588 8 237 53 1 906

Estados Unidos de América 11 279 2 244 264 2 573 2 530 3 669

Estonia 290 10 22 3 256

Finlandia 1 737 338 118 766 10 505

Francia 6 197 1 975 178 266 2 117 1 660

Gibraltar 2 451 447 236 682 520 566

Grecia 42 569 24 129 13 844 363 2 232 2 002

Groenlandia 5 3 3

Irlanda 177 0 75 71 30



ANEXO ESTADÍSTICO 179

(continuación)

Isla de Man 13 759 5 931 4 686 394 618 2 130

Islandia 16 0 1 15

Islas Feroe 218 36 56 24 102

Israel 291 3 11 268 9

Italia 18 098 4 579 4 309 2 750 861 5 598

Japón 15 732 2 691 4 897 1 801 100 6 244

Letonia 152 7 16 129

Lituania 354 1 64 194 10 85

Luxemburgo 1 498 209 58 456 166 609

Malta 44 113 13 697 18 966 2 181 4 707 4 562

Mónaco 0 0

Noruega 17 112 4 208 3 648 616 42 8 597

Nueva Zelandia 172 64 31 14 64

Países Bajos 7 759 297 471 3 424 1 169 2 397

Polonia 102 6 37 58

Portugal 1 131 310 86 150 33 553

Reino Unido de Gran Bretaña e Irlanda del Norte 19 417 1 485 2 092 1 256 10 243 4 341

Reunión 2 2

Rumania 141 8 73 60

Suecia 3 243 337 17 1 161 1 728

Suiza 714 51 511 82 56 14

 279 438 73 283 69 593 23 027 50 978 62 557

Albania 63 62 1

Azerbaiyán 768 250 131 386

Belarús 34 31 3

Croacia 1 382 591 629 36 126

Federación de Rusia 6 052 1 478 296 2 453 63 1 762

Georgia 321 17 39 226 6 33

Kazajstán 104 53 51

Montenegro 51 43 6 2

República de Moldova 480 9 57 366 8 40

Turkmenistán 75 29 9 37

Ucrania 595 23 357 215

 9 924 2 451 1 094 3 646 76 2 657

2 652 414 28 361 11 1 839

1 091 534 271 568 378 287 67 159 179 706 194 814
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Argelia 739 17 150 66 507

Angola 312 16 13 283

Benin 0 0

Cabo Verde 28 4 18 5

Camerún 655 2 653

Comoras 937 218 159 454 5 101

Congo 0 0

Côte d’Ivoire 10 1 9

Djibouti 7 5 1 1

Egipto 1 722 255 1 075 139 63 190

Eritrea 14 3 10 0

Etiopía 223 42 181

Gabón 404 0 5 399

Gambia 3 3

Ghana 25 4 5 16

Guinea 6 6

Guinea-Bissau 1 1

GuineaEcuatorial 13 7 3 4

Kenya 7 2 5

Liberia 198 032 71 083 67 047 2 058 47 298 10 545

Libia 1 408 989 12 408

Madagascar 26 6 15 5

Marruecos 128 7 11 55 55

Mauricio 135 76 59

Mauritania 1 1 0

Mozambique 21 15 6

Namibia 3 2 1

Nigeria 3 600 485 13 15 3 086

República Democrática del Congo 11 2 1 8

República Unida de Tanzanía  8 815 8 291 105 350 49 20

Santo Tomé y Príncipe 27 26 1

Senegal 5 0 2 3

Seychelles 585 529 4 53

Sierra Leona 1 521 254 280 607 251 128

Somalia 1 0 0

Sudáfrica 63 17 0 45

Sudán 28 26 1

Togo 832 484 65 228 24 31

Túnez 367 26 48 292

 220 716 82 799 68 922 4 318 47 745 16 932
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Anguila 1 1

Antigua y Barbuda 14 142 57 1 565 5 207 7 057 255

Antillas Neerlandesas 4 4

Argentina 533 351 24 77 81

Aruba 0 0

Bahamas 73 702 34 105 17 754 845 1 801 19 198

Barbados 1 485 220 686 305 107 167

Belice 2 196 148 591 1 112 44 300

Bolivia (Estado Plurinacional de) 536 67 370 87 7 6

Brasil 3 232 1 569 398 247 398 621

Chile 804 399 262 64 38 40

Colombia 115 9 62 44

Costa Rica 2 1 0

Cuba 40 1 32 7

Curaçao 2 133 169 74 212 9 1 670

Dominica 2 037 618 1 301 61 57

Ecuador 364 343 6 15

El Salvador

Granada 1 1 0

Guatemala 1 1 0

Guyana 42 8 19 14

Haití 1 1

Honduras 645 161 28 350 2 104

Islas Caimán 4 310 552 1 368 6 2 384

Islas Malvinas (Falkland) 6 1 5

Islas Turcas y Caicos 0 0 0

Islas Vírgenes Británicas 2 1 1

Jamaica 224 128 24 72 1

México 1 835 1 054 195 21 565

Nicaragua 3 1 1 0

Panamá 350 506 62 112 212 504 9 131 38 183 28 576

Paraguay 56 6 42 6 1

Perú 403 302 21 15 66

República Dominicana 166 149 16 1

Saint Kitts y Nevis 1 231 292 374 323 19 222

San Vicente y las Granadinas 4 919 103 1 563 1 496 252 1 505

Suriname 7 3 3 0

Trinidad y Tabago 26 4 1 21

(continuación)
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(continuación)

Uruguay 43 10 11 22

Venezuela (República Bolivariana de) 1 679 783 175 308 6 407

 467 431 103 599 239 361 20 092 48 014 56 365

Afganistán 2 2

Arabia Saudita 1 421 659 214 185 362

Bahrein 640 154 44 2 280 160

Bangladesh 1 656 80 1 137 368 38 33

Brunei Darussalam 449 7 8 434

Camboya 2 319 82 324 1 780 36 98

China 68 642 14 104 39 654 4 490 6 274 4 120

Emiratos Árabes Unidos 1 287 341 86 77 271 511

Filipinas 6 417 441 3 927 1 057 352 641

India 15 876 8 569 4 908 799 345 1 254

Indonesia 14 267 3 894 2 303 3 362 1 629 3 080

Irán (República Islámica del) 1 965 263 218 601 774 109

Iraq 110 28 31 51

Jordania 61 53 8

Kuwait 4 169 3 510 78 7 330 244

Líbano 142 1 23 108 6 3

Malasia 10 508 4 588 243 433 585 4 660

Maldivas 124 15 92 9 7

Mongolia 643 73 277 235 16 42

Myanmar 182 5 163 15

Omán 14 3 2 10

Pakistán 693 322 321 18 31

Provincia china de Taiwán 3 487 210 2 130 152 926 68

Qatar 1 224 546 116 1 266 295

RAE de Hong Kong (China) 129 806 26 115 81 416 2 662 16 473 3 140

RAE de Macao (China) 2 2

República Árabe Siria 169 19 149 2

República de Corea 17 720 1 308 12 087 1 693 1 304 1 328

República Democrática Popular Lao 2 2

República Popular Democrática de Corea 1 008 100 82 782 14 30

Singapur 89 697 36 893 30 164 1 455 13 408 7 779

Sri Lanka 239 15 99 94 17 14

Tailandia  4 811 1 590 1 435 584 287 914

Turquía 10 215 2 185 5 279 1 783 683 285



ANEXO ESTADÍSTICO 183

(continuación) 

Viet Nam 7 284 1 532 1 631 3 092 193 835

Yemen 442 28 4 410

 397 695 107 662 188 000 26 353 44 701 30 977

Islas Cook 479 0 302 148 6 23

Fiji 15 6 9

Guam 0 0

Islas Marianas Septentrionales 0 0

Islas Marshall 140 016 59 377 57 022 1 230 8 761 13 626

Islas Salomón 3 2 1

Kiribati 367 81 47 131 4 103

Micronesia (Estados Federados de) 8 7 1

Nueva Caledonia 4 3 0

Papua Nueva Guinea 138 3 91 29 15

Polinesia Francesa 10 9 1

Samoa 10 9 0

Tonga 47 3 40 4

Tuvalu 2 351 1 123 361 163 5 698

Vanuatu 2 887 6 1 832 37 29 983

146 335 60 595 59 564 1 877 8 833 15 465

Australia 1 947 133 193 132 1 489

Alemania 17 128 567 856 260 15 100 346

Austria

Bélgica 6 913 1 906 3 278 127 122 1 479

Bermudas 12 378 2 316 4 016 7 539 5 501

Bulgaria 483 11 383 76 13

Canadá 3 371 1 035 371 1 362 15 589

Chipre 31 706 5 854 18 161 1 329 5 300 1 063

Dinamarca 13 860 4 781 326 270 7 577 906

Eslovaquia 46 40 6

Eslovenia 1 1

España 2 572 1 017 11 198 66 1 281

Estados Unidos de América 12 353 3 669 435 2 761 2 767 2 723

Estonia 75 16 15 3 41

Finlandia 1 338 569 180 426 14 150

Francia 7 434 3 655 344 123 2 342 971

Gibraltar 2 829 660 408 745 635 380

Grecia 75 424 45 278 26 134 330 2 448 1 234

Groenlandia 4 3 1

Irlanda 244 0 113 103 28

Isla de Man 22 629 10 638 8 821 441 627 2 103
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(continuación) 

Islandia 11 0 1 9

Islas Feroe 219 52 72 30 64

Israel 318 5 14 294 5

Italia 20 612 7 865 7 886 1 626 961 2 273

Japón 20 409 5 013 9 020 2 798 100 3 478

Letonia 72 9 22 42

Lituania 289 2 94 129 14 51

Luxemburgo 1 601 329 97 219 194 762

Malta 68 831 24 647 33 978 2 476 5 291 2 440

Mónaco

Noruega 20 974 7 443 6 125 506 47 6 854

Nueva Zelandia 166 98 23 17 28

Países Bajos 8 712 462 813 4 309 1 359 1 769

Polonia 75 9 33 34

Portugal 1 225 564 149 202 40 270

Reino Unido de Gran Bretaña e Irlanda del Norte 21 095 2 320 3 899 980 11 206 2 690

Reunión 1 1

Rumania 149 11 61 76

Suecia 1 887 511 21 688 667

Suiza 1 144 80 865 106 79 15

 380 526 131 525 126 974 23 011 57 186 41 830

Albania 93 92 1

Azerbaiyán 684 355 131 197

Belarús 58 55 2

Croacia 2 269 1 092 1 096 43 39

Federación de Rusia 6 784 2 112 422 2 783 66 1 401

Georgia 442 29 61 314 7 31

Kazajstán 128 91 37

Montenegro 77 70 6 1

República de Moldova 566 16 102 410 10 27

Turkmenistán 92 41 10 41

Ucrania 607 40 400 167

 11 801 3 777 1 807 4 189 83 1 945

4 279 786 44 504 14 2 931

1 628 783 490 743 684 673 80 345 206 577 166 445
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Argelia 111 9 4 12 86

Angola 49 8 15 26

Benin 5 5

Cabo Verde 39 3 18 18

Camerún 16 4 12

Comoras 272 17 4 138 1 112

Congo 5 5

Côte d’Ivoire 9 2 7

Djibouti 14 1 1 12

Egipto 384 39 17 35 3 290

Eritrea 9 1 4 4

Etiopía 10 1 9

Gabón 24 1 10 13

Gambia 8 8

Ghana 42 2 8 32

Guinea 1 1

Guinea-Bissau 9 7 2

Guinea Ecuatorial 28 3 7 18

Kenya 23 2 21

Liberia 3 144 749 819 140 1 001 435

Libia 91 12 7 72

Madagascar 39 4 23 12

Marruecos 85 1 7 6 71

Mauricio 26 2 1 23

Mauritania 5 2 3

Mozambique 25 11 14

Namibia 6 2 4

Nigeria 374 65 1 16 292

República Democrática del Congo 13 1 1 11

República Unida de Tanzanía 198 50 6 82 6 54

Santo Tomé y Príncipe 18 15 3

Senegal 21 1 3 17

Seychelles 24 8 6 10

Sierra Leona 392 54 12 221 9 96

Somalia 4 1 3

Sudáfrica 71 5 2 64

Sudán 17 3 14

Togo 101 10 3 63 4 21

Túnez 59 1 13 45

 5 771 1 051 867 887 1 030 1 936



EL TRANSPORTE MARÍTIMO 2013186

Anguila 2 2

Antigua y Barbuda 1 302 6 39 774 403 80

Argentina 148 27 1 17 103

Aruba 1 1

Bahamas 1 446 270 322 161 53 640

Barbados 133 10 16 71 4 32

Belice 829 64 23 447 6 289

Bolivia (Estado Plurinacional de) 92 14 5 53 1 19

Brasil 619 47 11 66 13 482

Chile 172 14 8 41 3 106

Colombia 94 7 25 62

Costa Rica 10 2 8

Cuba 39 1 14 24

Curaçao 127 6 1 48 1 71

Dominica 117 16 16 28 57

Ecuador 80 37 7 36

El Salvador 2 2

Granada 6 3 3

Guatemala 6 1 5

Guyana 52 4 31 17

Haití 3 3

Honduras 645 100 1 332 1 211

Islas Caimán 174 6 27 3 138

Islas Malvinas (Falkland)ª 3 1 2

Islas Turcas y Caicos 3 1 2

Islas Vírgenes Británicas 20 3 17

Jamaica 26 4 4 9 9

México 525 38 4 20 463

Nicaragua 5 1 1 3

Panamá 8 580 955 2 772 1 601 734 2 518

Paraguay 47 4 26 2 15

Perú 78 10 2 1 65

República Dominicana 27 1 6 20

Saint Kitts y Nevis 246 41 12 99 2 92

San Vicente y las Granadinas 1 046 21 51 340 21 613

Suriname 10 3 5 2

Trinidad y Tabago 104 1 3 100

(continuación)
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(continuación)

Uruguay 44 4 6 34

Venezuela (República Bolivariana de) 244 20 2 38 2 182

 17 107 1 729 3 315 4 284 1 256 6 523

Afganistán 3 3

Arabia Saudita 286 31 14 3 238

Bahrein 232 5 2 4 5 216

Bangladesh 269 61 27 111 4 66

Brunei Darussalam 81 3 17 61

Camboya 785 31 18 628 7 101

China 3 727 526 778 805 193 1 425

Emiratos Árabes Unidos 547 41 4 78 4 420

Filipinas 1 383 203 72 589 18 501

India 1 385 117 76 378 15 799

Indonesia 6 293 477 57 1 943 175 3 641

Irán (República Islámica del) 552 14 5 246 18 269

Iraq 75 5 10 60

Jordania 25 9 16

Kuwait 137 24 2 17 4 90

Líbano 50 1 2 38 1 8

Malasia 1 539 169 6 210 35 1 119

Maldivas 69 16 38 2 13

Mongolia 168 31 9 73 3 52

Myanmar 85 5 44 36

Omán 39 2 9 28

Pakistán 50 5 6 3 36

Provincia china de Taiwán 328 28 29 65 27 179

Qatar 106 7 3 3 11 82

RAE de Hong Kong (China) 2 221 323 1 014 228 319 337

RAE de Macao (China) 1 1

República Árabe Siria 63 1 48 14

República de Corea 1 894 310 145 448 88 903

República Democrática Popular Lao 1 1

República Popular Democrática de Corea 265 33 3 198 2 29

Singapur 3 339 743 348 139 345 1 764

Sri Lanka 77 10 5 16 1 45

Tailandia  755 239 44 128 19 325

Turquía 1 365 197 114 514 40 500
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Viet Nam 1 772 118 58 1 337 22 237

Yemen 32 4 3 25

 29 999 3 779 2 828 8 392 1 361 13 639

Islas Cook 106 1 12 57 1 35

Fiji 40 17 23

Guam 3 3

Islas Marianas Septentrionales 1 1

Islas Marshall 2 064 639 742 77 238 368

Islas Salomón 20 13 7

Kiribati 96 24 3 41 1 27

Micronesia (Estados Federados de) 17 13 4

Nueva Caledonia 12 2 10

Papua Nueva Guinea 130 4 67 6 53

Polinesia Francesa 16 10 6

Samoa 9 4 5

Tonga 40 3 21 16

Tuvalu 216 45 11 43 1 116

Vanuatu 421 1 37 10 1 372

 3 191 717 805 375 248 1 046

Alemania 781 42 7 93 272 367

Australia 502 7 6 73 416

Austria 1 1

Bélgica 216 13 21 23 4 155

Bermudas 168 24 26 1 13 104

Bulgaria 95 10 16 21 48

Canadá 634 30 11 99 1 493

Chipre 1 030 103 279 179 212 257

Dinamarca 663 133 3 105 98 324

Eslovaquia 18 15 3

Eslovenia 8 8

España 522 37 1 48 5 431

Estados Unidos de América 3 462 71 9 158 66 3 158

Estonia 83 7 5 1 70

Finlandia 281 12 6 102 1 160

Francia 547 42 2 77 27 399

Gibraltar 304 61 6 136 39 62

Grecia 1 551 458 258 197 35 603

Groenlandia 8 5 3

Irlanda 88 1 8 30 49

Isla de Man 422 131 78 64 9 140
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Islandia 26 1 5 20

Islas Feroe 76 3 29 3 41

Israel 39 5 3 5 26

Italia 1 506 192 99 155 21 1 039

Japón 5 379 1 108 82 2 090 1 2 098

Letonia 58 8 9 41

Lituania 71 1 5 35 1 29

Luxemburgo 174 14 3 22 7 128

Malta 1 794 420 543 398 114 319

Mónaco 1 1

Noruega 1 593 123 98 306 2 1 064

Nueva Zelandia 91 5 13 2 71

Países Bajos 1 250 28 12 605 64 541

Polonia 172 9 18 145

Portugal 249 14 3 48 6 178

Reino Unido de Gran Bretaña e Irlanda del Norte 1 346 104 38 181 186 837

Reunión 7 7

Rumania 152 10 17 125

Suecia 417 56 1 90 270

Suiza 39 4 21 9 2 3

 25 824 3 287 1 642 5 464 1 197 14 234

Albania 68 65 3

Azerbaiyán 306 51 35 220

Belarús 7 1 6

Croacia 264 20 22 53 169

Federación de Rusia 2 324 386 21 859 10 1 048

Georgia 192 8 4 107 2 71

Kazajstán 94 8 86

Montenegro 14 2 3 9

República de Moldova 142 4 3 121 2 12

Turkmenistán 59 7 4 48

Ucrania 492 16 139 337

 3 962 500 53 1 386 14 2 009

1 088 113 2 326 3 644

86 942 11 176 9 512 21 114 5 109 40 031

Fuente: Clarkson Research Services.

Nota: Todos los buques mercantes de navegación marítima con propulsión propia de un arqueo bruto igual o superior a 100 TB, 
excluidos los buques que navegan en aguas interiores, los buques de pesca, los buques militares, los yates, las plataformas 

descarga, y las dragas).

ª
Bretaña e Irlanda del Norte.
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% 

 
% 

 
% 

 
% 

Alemania 396 16 642 97,6 1 103 13 118 92,9 22 956 1,3 – – –

Arabia Saudita – – – – – – 18 5 283 7,2 – – –

Bélgica – – – – – – 12 167 0,2 – – –

Bermudas – – – – – – 82 11 418 15,5 – – –

Brasil – – – – – – 12 991 1,3 – – –

Canadá – – – – – – 41 3 530 4,8 – – –

China 1 13 0,1 – – – 11 93 0,1 2 665 66 936 98,2

Chipre 1 75 0,4 3 30 0,2 2 11 – – – –

Dinamarca 5 19 0,1 12 75 0,5 53 909 1,2 – – –

Emiratos Árabes Unidos – – – 1 2 – 41 1 582 2,1 – – –

Estados Unidos de América – – – 8 29 0,2 115 3 284 4,5 – – –

Federación de Rusia 1 5 – 5 31 0,2 6 121 0,2 – – –

Francia – – – – – – 13 543 0,7 – – –

Grecia 1 40 0,2 4 73 0,5 193 14 070 19,1 – – –

India – – – 1 8 0,1 4 76 0,1 – – –

Indonesia 1 42 0,2 – – – 1 12 – 1 3 –

Irán (República Islámica del) – – – – – – – – – – – –

Italia 2 1 – 1 7 0,1 11 867 1,2 – – –

Japón – – – – – – 93 7 149 9,7 1 46 0,1

Kuwait – – – – – – – – – – – –

Malasia – – – – – – 4 87 0,1 – – –

Mónaco – – – – – – 17 1 028 1,4 – – –

Noruega 1 2 – 13 73 0,5 185 4 086 5,5 – – –

Omán – – – – – – 1 82 0,1 – – –

Países Bajos 1 8 – 22 126 0,9 20 2 115 2,9 – – –

Provincia china de Taiwán – – – – – – – – – 3 201 0,3

RAE de Hong Kong (China) 2 135 0,8 6 74 0,5 – – – 21 667 1,0

Reino Unido de Gran Bretaña e 
Irlanda del Norte

– – – 8 72 0,5 128 3 529 4,8 – – –

República de Corea – – – – – – 4 306 0,4 – – –

Singapur – – – 1 11 0,1 20 601 0,8 3 149 0,2

Suecia 2 3 – – – – 9 400 0,5 – – –

Suiza 1 43 0,3 2 29 0,2 2 117 0,2 – – –

Tailandia – – – – – – 3 305 0,4 – – –

Turquía – – – 11 61 0,4 5 122 0,2 – – –

Viet Nam – – – – – – 1 2 – – – –

Total de los 35 principales 
países o territorios 

415 17 029 99,9 1 201 13 818 97,8 1 129 63 842 86,7 2 694 68 002 99,7

Otros propietarios 2 23 – 63 277 2 214 9 825 13 – – –

Propietarios desconocidos – – – 6 30 – 2   2 – 22 173 –

Total de los pabellones de 
matrícula 

417 17 052 100 1 270 14 126 100 1 345 73 670 100 2 716 68 176 100 
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% 
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Alemania 153 2 539 8,0 1 105 0,8 5 202 1,7 – – –

Arabia Saudita – – – – – – – – – 1 1 –

Bélgica 8 43 0,1 – – – – – – – – –

Bermudas 1 300 0,9 – – – – – – – – –

Brasil 4 13 – – – – 8 23 0,2 – – –

Canadá 24 772 2,4 – – – 5 81 0,7 – – –

China 12 417 1,3 – – – – – – 1 12 –

Chipre 183 6 178 19,5 – – – – – – – – –

Dinamarca 5 16 – 348 12 688 92,6 24 1 257 10,7 1 12 –

Emiratos Árabes Unidos 14 171 0,5 – – – 2 4 – – – –

Estados Unidos de América 4 14 – – – – 766 8 640 73,9 7 611 0,8

Federación de Rusia 44 2 155 6,8 – – – – – – 1 1 –

Francia 7 16 – – – – – – – – – –

Grecia 190 12 702 40,1 5 214 1,6 1 47 0,4 825 69 645 92,6

India 13 808 2,6 – – – – – – – – –

Indonesia – – – – – – 1 6 – – – –

Irán (República Islámica del) – – – – – – – – – – – –

Italia 7 19 0,1 2 91 0,7 – – – – – –

Japón 11 523 1,7 – – – – – – 3 149 0,2

Kuwait – – – – – – – – – – – –

Malasia – – – – – – – – – – – –

Mónaco – – – – – – – – – 7  1 050 1,4

Noruega 47 314 1,0 9 65 0,5 1 20 0,2 – – –

Omán – – – – – – – – – – – –

Países Bajos 64 623 2,0 – – – – – – – – –

Provincia china de Taiwán – – – – – – – – – – – –

RAE de Hong Kong (China) 5 292 0,9 – – – – – – – – –

Reino Unido de Gran Bretaña e 
Irlanda del Norte

44 2 490 7,9 3 142 1,0 5 772 6,6 24  3 600 4,8

República de Corea – – – – – – – – – – – –

Singapur 7 214 0,7 – – – 11 623 5,3 – – –

Suecia 4 12 – 22 396 2,9 – – – – – –

Suiza 4 145 0,5 – – – – – – – – –

Tailandia – – – – – – – – – – – –

Turquía 2 22 0,1 – – – 1 1 – – – –

Viet Nam – – – – – – – – – – – –

Total de los 35 principales 
países o territorios 

857 30 797 97,3 390 13 702 100,0 830 11 677 99,8 870 75 081 99,8

Otros propietarios 61 862 3 2 4 – 5 8 – 3 4 –

Propietarios desconocidos 1 5 – – – – 3 13 – 12 125 –

Total de los pabellones de 
matrícula 

919 31 665 100 392 13 707 100 838 11 698 100 885 75 209 100 
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Alemania 48 1 059 4,7 261 11 918 8,5 9 57 0,3 – – –

Arabia Saudita – – – 4 93 0,1 – – – – – –

Bélgica – – – 2 67 – – – – – – –

Bermudas 13 3 704 16,4 36 5 783 4,1 – – – – – –

Brasil – – – 7 1 381 1,0 – – – – – –

Canadá 1 21 0,1 17 752 0,5 – – – – – –

China – – – 25 1 380 1,0 1 13 0,1 2 12 0,1

Chipre – – – 45 2 748 2,0 – – – – – –

Dinamarca 53 778 3,4 11 585 0,4 4 44 0,2 – – –

Emiratos Árabes Unidos – – – 46 1 309 0,9 – – – – – –

Estados Unidos de América – – – 252 20 666 14,8 5 74 0,4 – – –

Federación de Rusia – – – 9 349 0,2 – – – – – –

Francia – – – 5 997 0,7 12 42 0,2 – – –

Grecia 63 6 433 28,4 496 32 524 23,2 7 436 2,1 – – –

India – – – 10 820 0,6 – – – – – –

Indonesia – – – 4 112 0,1 1 5 – 2 9 0,1

Irán (República Islámica del) – – – – – – – – – – – –

Italia 1 82 0,4 8 721 0,5 673 19 098 93,5 – – –

Japón 16 2 267 10,0 90 6 558 4,7 6 375 1,8 738 17 216 99,3

Kuwait – – – 5 323 0,2 – – – – – –

Malasia – – – 16 600 0,4 – – – – – –

Mónaco – – – 42 3 348 2,4 1 40 0,2 – – –

Noruega 58 1 431 6,3 88 6 184 4,4 1 13 0,1 2 73 0,4

Omán – – – 6 1 911 1,4 – – – – – –

Países Bajos – – – 28 931 0,7 – – – – – –

Provincia china de Taiwán – – – 10 1 868 1,3 – – – 4 10 0,1

RAE de Hong Kong (China) – – – 13 424 0,3 – – – – – –

Reino Unido de Gran Bretaña 
e Irlanda del Norte

130 5 354 23,7 31 1 858 1,3 1 1 – – – –

República de Corea 4 563 2,5 105 12 344 8,8 – – – 2 5 –

Singapur 3 166 0,7 106 7 319 5,2 – – – – – –

Suecia 1 37 0,2 4 92 0,1 1 7 – – – –

Suiza – – – 18 472 0,3 2 16 0,1 – – –

Tailandia – – – 2 93 0,1 – – – 1 3 –

Turquía – – – 95 5 539 4,0 7 56 0,3 – – –

Viet Nam – – – – – – – – – – – –

Total de los 35 principales 
países o territorios 

391 21 895 96,8 1 897 132 067 94,3 731 20 277 99,2 751 17 328 100,0

Otros propietarios 17 724 3 119 7 867 6 6 153 1 2 2 –

Propietarios desconocidos – – –   3 67 – 2 5 – 2 5 –

Total de los pabellones de 
matrícula 

408 22 619 100 2 019 140 002 100 739 20 435 100 755 17 334 100 

(continuación)
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Alemania 1 298 65 927 33,3 111 2 661 3,9 – – – 29 2 506 0,7

Arabia Saudita – – – – – – 3 112 0,6 21 836 0,2

Bélgica 1 179 0,1 4 41 0,1 – – – 5 325 0,1

Bermudas 10 2 525 1,3 3 206 0,3 4 678 3,8 18 3 633 1,0

Brasil 20 3 182 1,6 – – – 5 15 0,1 26 2 517 0,7

Canadá 1 31 – 3 168 0,2 – – – 10 251 0,1

China 92 6 972 3,5 18 594 0,9 – – – 838 31 057 8,9

Chipre 23 1 066 0,5 34 1 448 2,1 – – – 16 757 0,2

Dinamarca 5 188 0,1 30 1 081 1,6 10 289 1,6 55 2 204 0,6

Emiratos Árabes Unidos 75 9 225 4,7 2 15 – – – – 180 3 898 1,1

Estados Unidos de América 89 5 852 3,0 24 673 1,0 4 105 0,6 121 4 500 1,3

Federación de Rusia 92 8 350 4,2 73 656 1,0 1 5 – 44 667 0,2

Francia 2 231 0,1 8 545 0,8 – – – 10 52 –

Grecia 618 42 583 21,5 510 33 856 49,2 2 152 0,8 491 23 229 6,6

India 7 524 0,3 2 162 0,2 – – – 49 2 467 0,7

Indonesia 2 214 0,1 1 13 – – – – 47 1 380 0,4

Irán (República Islámica del) – – – 36 3 475 5,1 – – – 8 74 –

Italia 24 1 058 0,5 50 1 377 2,0 – – – 33 701 0,2

Japón 113 9 159 4,6 13 818 1,2 – – – 2 481 158 909 45,4

Kuwait – – – 10 1 309 1,9 – – – 6 276 0,1

Malasia 3 7 – – – – – – – 27 518 0,1

Mónaco 22 2 399 1,2 8 165 0,2 – – – 9 569 0,2

Noruega 32 1 236 0,6 95 1 213 1,8 455 15 769 87,2 79 3 079 0,9

Omán – – – 6 1 912 2,8 – – – 17 2 229 0,6

Países Bajos 76 2 229 1,1 19 320 0,5 1 5 – 42 1 240 0,4

Provincia china de Taiwán 114 12 446 6,3 – – – – – – 413 17 424 5,0

RAE de Hong Kong (China) 2 335 0,2 – – – – – – 153 6075 1,7

Reino Unido de Gran Bretaña e 
Irlanda del Norte

120 7 369 3,7 63 1 310 1,9 5 213 1,2 76 3 192 0,9

República de Corea 6 623 0,3 5 25 – – – – 572 42 544 12,2

Singapur 45 4 231 2,1 3 136 0,2 – – – 238 8 327 2,4

Suecia 1 134 0,1 5 78 0,1 25 669 3,7 8 198 0,1

Suiza 13 511 0,3 29 515 0,7 1 44 0,2 192 12 127 3,5

Tailandia – – – – – – – – – 19 126 –

Turquía 19 375 0,2 296 9 645 14,0 – – – 148 1 785 0,5

Viet Nam 2 71 – – – – – – – 45 1 032 0,3

Total de los 35 principales 
países o territorios 

2 927 189 231 95,6 1 461 64 417 93,6 516 18 054 99,8 6 526 340 703 97,4

Otros propietarios 166 8 577 4 232 4 357 6 9 26 – 503 8 130 2 

Propietarios desconocidos 4 204 – 7 25 – 1 6 – 81 1 001 –

Total de los pabellones de 
matrícula 

3 097 198 012 100 1 700 68 798 100 526 18 086  100 7 110 349 833 100 
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Alemania 18 1 237 1,0 65 1 966 9,4 1 122 0,7 29 691 0,8

Arabia Saudita – – – – – – – – – 3 17 –

Bélgica 36 2 482 1,9 – – – – – – 13 719 0,8

Bermudas 16 1 804 1,4 3 487 2,3 – – – 7 374 0,4

Brasil – – – – – – – – – 15 5 131 5,7

Canadá 13 477 0,4 – – – – – – – – –

China 1078 74 189 57,2 3 208 1,0 – – – 40 3 582 4,0

Chipre 18 1 099 0,8 – – – – – – 13 234 0,3

Dinamarca 49 3 432 2,6 42 1 937 9,2 – – – 170 13 742 15,4

Emiratos Árabes Unidos 10 702 0,5 – – – – – – 15 217 0,2

Estados Unidos de América 66  6 032 4,6 6 111 0,5 – – – 17 590 0,7

Federación de Rusia 1 8 – – – – – – – 6 300 0,3

Francia 1 58 – 35 2 565 12,2 – – – 18 522 0,6

Grecia 35 1 983 1,5 2 75 0,4 – – – 29 828 0,9

India – – – 2 27 0,1 1 52 0,3 36 2 229 2,5

Indonesia 5 117 0,1 – – – 2 5 – 49 858 1,0

Irán (República Islámica del) 17 722 0,6 – – – – – – – – –

Italia – – – 8 166 0,8 – – – 6 286 0,3

Japón 102  5 411 4,2 1 151 0,7 5 178 1,0 158 9 582 10,7

Kuwait – – – – – – – – – – – –

Malasia 10 533 0,4 – – – – – – 57 5 624 6,3

Mónaco – – – 1 19 0,1 – – – 8 219 0,2

Noruega 34 1 930 1,5 38 689 3,3 – – – 129 3 380 3,8

Omán – – – – – – – – – – – –

Países Bajos 1 4 – 20 208 1,0 – – – 1 1 –

Provincia china de Taiwán 46 4 196 3,2 5 352 1,7 1 79 0,5 85 4 196 4,7

RAE de Hong Kong (China) 269 15 769 12,2 4 44 0,2 – – – 6 63 0,1

Reino Unido de Gran Bretaña e 
Irlanda del Norte

13 612 0,5 415 10 448 49,9 – – – 13 481 0,5

República de Corea 26 797 0,6 1 141 0,7 764  16 624 96,5 12 334 0,4

Singapur 68  5 058 3,9 1 16 0,1 2 19 0,1 1 090 32 711 36,6

Suecia – – – 28 232 1,1 – – – 15 338 0,4

Suiza 9 337 0,3 1 37 0,2 – – – – – –

Tailandia 1 5 – – – – 2 6 – 35 983 1,1

Turquía – – – 1 5 – – – – 5 220 0,2

Viet Nam – – – – – – 2 12 0,1 – – –

Total de los 35 principales 
países o territorios 

1 942 128 993 99,4 682 19 883 94,9 780 17 098 99,2 2 080 88 453 99,0

Otros propietarios 17 708 1 32 1 063 5 4 53 – 43 921 1 

Propietarios desconocidos 1 36 – 1 1 –   23 82 – 2 6 –

Total de los pabellones de 
matrícula 

1 960 129 737 100 715 20 947 100 807 17 233 100 2 125 89 381 100 

(continuación)
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Alemania 3 549 121 707 284 4 072 3 833 125 779

Arabia Saudita 50 6 342 137 1 466 187 7 808

Bélgica 81 4 023 164 4 705 245 8 729

Bermudas 193 30 913 17 1 983 210 32 896

Brasil 97 13 253 213 2 900 310 16 153

Canadá 115 6 083 236 3 139 351 9 222

China 4 787 185 478 526 4 601 5 313 190 079

Chipre 338 13 646 37 278 375 13 924

Dinamarca 877 39 256 114 1 459 991 40 715

Emiratos Árabes Unidos 386 17 124 313 2 349 699 19 474

Estados Unidos de América 1 484 51 180 459 7 098  1 943 58 278

Federación de Rusia 283 12 646 1 444 6 739 1 727 19 384

Francia 111 5 571 298 5436 409 11 007

Grecia 3 472 238 888 223 5 963 3 695 244 851

India 125 7 174 617 15 267 742 22 441

Indonesia 117 2 777 1 413 12 525 1 530 15 301

Irán (República Islámica del) 61 4 271 168 11 046 229 15 317

Italia 826 24 474 58 869 884 25 343

Japón 3 831 218 491 160 5 324 3 991 223 815

Kuwait 21 1 908 55 4 993 76 6 900

Malasia 117 7 368 497 9 747 614 17 115

Mónaco 115 8 839 11 319 126 9 158

Noruega 1 267 39 556 641 6 436 1 908 45 992

Omán 30 6 134 4 5 34 6 139

Países Bajos 295 7 812 912 8 860 1 207 16 673

Provincia china de Taiwán 681 40 772 133 3 488 814 44 260

RAE de Hong Kong (China) 481 23 877 85 448 566 24 325

Reino Unido de Gran Bretaña 
e Irlanda del Norte

1 079 41 443 158 8 862  1 237 50 305

República de Corea 1 501 74 306 75 790 1 576 75 096

Singapur 1 598 59 579 290 4 573  1 888 64 153

Suecia 125 2 597 214 3 848 339 6 445

Suiza 274 14 392 56 1 259 330 15 651

Tailandia 63 1 521 352 4 576 415 6 097

Turquía 590 17 832 990 11 259  1 580 29 091

Viet Nam 50 1 117 791 6 846 841 7 963

Total de los 35 principales 
países o territorios 

29 070 1 352 349 12 145 173 527 41 215 1 525 876

Otros propietarios 1 500 43 584 3 677 38 999 5 177 82 583

Propietarios desconocidos   173 1 785 557 3 512 730 5 297

Total de los pabellones de 
matrícula 

30 743 1 397 718 16 379 216 037 47 122 1 613 756

Fuente: Recopilación de la secretaría de la UNCTAD, con datos de Clarkson Research 
Services.

Nota: Buques de carga de un arqueo bruto igual o superior a 1.000 TB.

(continuación)
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2010 2011 2011 

Albania 86 875 91 827 112 (113)

Alemania 14 821 767 17 218 712 8 (9)

Antigua y Barbuda 24 615 26 018 123 (123)

Antillas Neerlandesas 93 603 127 (111) 

Arabia Saudita 5 313 141 5 694 538 25 (26)

Argelia 279 785 295 733 90 (89)

Argentina 2 021 676 2 159 110 41 (42)

Aruba 130 000 137 410 106 (107)

Australia 6 668 075 7 011 581 21 (20)

Austria 350 461 370 437 77 (77)

Bahamas 1 125 000 1 189 125 52 (53)

Bahrein 289 956 306 483 87 (87)

Bangladesh 1 356 099 1 431 851 49 (48)

Barbados 80 424 85 008 114 (114)

Bélgica 10 984 824 11 034 037 13 (13)

Belice 31 919 34 200 122 (122)

Benin 316 744 334 798 84 (84)

Brasil 8 138 608 8 536 262 18 (18)

Brunei Darussalam 99 355 105 018 109 (109)

Bulgaria 142 611 150 740 103 (104)

Camboya 224 206 236 986 94 (95)

Camerún 285 070 301 319 89 (88)

Canadá 4 829 806 5 058 741 28 (28)

Chile 3 171 959 3 450 401 33 (34)

China 130 290 443 143 896 697 1 (1)

Colombia 2 443 786 2 402 742 38 (38)

Congo 338 916 358 234 81 (81)

Costa Rica 1 013 483 1 065 468 56 (55)

Côte d’Ivoire 607 730 642 371 70 (69)

Croacia 137 048 144 860 105 (106)

Cuba 228 346 246 773 92 (93)

Curaçao 90 000 113 (127)

Chipre 349 357 360 652 80 (78)

Dinamarca 709 147 753 035 61 (60)

Djibouti 600 000 634 200 71 (70)

Ecuador 1 221 849 1 081 169 54 (51)

Egipto 6 709 053 7 737 183 19 (19)

El Salvador 145 774 154 083 102 (103)

Emiratos Árabes Unidos 15 176 524 16 780 386 9 (8)

Eslovenia 476 731 589 314 73 (73)

España 12 613 016 13 837 160 10 (11)

Estados Unidos de América 42 337 513 42 999 149 2 (2)

Estonia 151 969 197 717 96 (102)

Federación de Rusia 3 199 980 3 448 947 34 (33)

Filipinas 4 947 039 5 264 086 27 (27)

Finlandia 1 247 521 1 326 840 50 (49)

Francia 5 346 800 5 362 900 26 (25)

Gabón 153 657 162 415 101 (101)

Georgia 226 115 239 004 93 (94)

2010 2011 2011 

Ghana 647 052 683 934 66 (66)

Grecia 1 165 185 1 973 864 44 (52)

Guadalupe 165 665 175 108 100 (100)

Guam 183 214 193 657 98 (99)

Guatemala 1 012 360 1 070 065 55 (56)

Guyana Francesa 47 512 50 220 120 (120)

Honduras 619 867 655 199 68 (67)

India 9 752 908 9 979 224 14 (15)

Indonesia 8 482 636 8 966 146 16 (17)

Irán (República Islámica del) 2 592 522 2 740 296 35 (35)

Irlanda 790 067 763 280 60 (59)

Islandia 192 778 193 500 99 (96)

Islas Caimán 40 281 42 577 121 (121)

Israel 2 281 552 2 394 000 39 (39)

Italia 9 787 403 9 529 351 15 (14)

Jamaica 1 891 770 1 999 601 43 (43)

Japón 18 098 346 19 417 757 7 (7)

Jordania 619 000 654 283 69 (68)

Kenya 696 000 735 672 62 (61)

Kuwait 991 545 1 048 063 57 (57)

Letonia 256 713 305 339 88 (90)

Líbano 949 155 1 034 249 58 (58)

Libia 184 585 195 106 97 (98)

Lituania 294 954 311 766 86 (86)

Madagascar 141 093 149 135 104 (105)

Malasia 18 267 475 20 139 382 6 (6)

Maldivas 65 016 68 722 118 (118)

Malta 2 450 665 2 444 981 37 (37)

Marruecos 2 058 430 2 083 000 42 (41)

Mauricio 332 662 350 624 82 (82)

Mauritania 65 705 69 450 117 (117)

México 3 693 956 4 080 434 30 (32)

Mozambique 254 701 269 219 91 (92)

Myanmar 190 046 200 879 95 (97)

Namibia 256 319 107 606 107 (91)

Nicaragua 68 545 72 452 116 (116)

Nigeria 101 007 106 764 108 (108)

Noruega 330 873 349 733 83 (83)

Nueva Caledonia 90 574 95 277 111 (112)

Nueva Zelandia 2 463 278 2 516 706 36 (36)

Omán 3 893 198 3 632 940 32 (30)

Países Bajos 11 345 167 12 072 696 12 (12)

Pakistán 2 149 000 2 193 403 40 (40)

Panamá 6 003 298 6 911 325 22 (22)

Papua Nueva Guinea 295 286 313 598 85 (85)

Paraguay 8 179 8 645 125 (125)

Perú 1 534 056 1 814 743 45 (45)

Polinesia Francesa 68 889 72 816 115 (115)

Polonia 1 045 232 1 214 034 51 (54)

Portugal 1 622 247 1 758 167 46 (44)
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2010 2011 2011 

Provincia china de Taiwán 12 736 855 13 473 418 11 (10)

Qatar 346 000 365 722 79 (80)

RAE de Hong Kong (China) 23 699 242 24 384 000 4 (4)

Reino Unido de Gran 
Bretaña e Irlanda del Norte

8 590 282 8 920 679 17 (16)

República Árabe Siria 649 005 685 998 65 (65)

República de Corea 18 542 804 20 833 508 5 (5)

República Dominicana 1 382 680 1 461 492 48 (47)

República Unida de 
Tanzanía 

429 285 453 754 76 (76)

Rumania 556 694 662 796 67 (72)

San Vicente y las 
Granadinas 

18 852  19 927 124 (124)

Santa Elena 650 687 126 (126)

Santa Lucía 52 479  58 539 119 (119)

Senegal 349 231  369 137 78 (79)

Singapur 29 178 500 30 727 702 3 (3)

Sri Lanka 4 000 000 4 262 887 29 (29)

Sudáfrica 3 806 427 3 990 193 31 (31)

Sudán 439 100 464 129 75 (75)

Suecia 1 390 504 1 515 217 47 (46)

Suiza 99 048 104 694 110 (110)

Tailandia 6 648 532 7 171 394 20 (21)

Trinidad y Tabago 573 217 605 890 72 (71)

Túnez 466 398 492 983 74 (74)

Turquía 5 574 018 5 990 103 24 (24)

Ucrania 659 541 696 641 64 (64)

Uruguay 671 952 861 164 59 (62)

Venezuela (República 
Bolivariana de) 

1 226 508 1 162 326 53 (50)

Viet Nam 5 983 583 6 335 437 23 (23)

Yemen 669 021 707 155 63 (63)

540 816 751 580 022 280
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2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Albania 0,40 0,40 0,40 2,28 1,98 2,30 4,34 4,54 0,53 4,43

Alemania  76,59 78,41 80,66 88,95 89,26 84,30 90,88 93,32 90,63 88,61

Angola 9,67 10,46 9,46 9,90 10,22 11,31 10,71 11,27 13,95 13,80

Antigua y Barbuda 2,33 2,56 2,43 3,76 3,82 2,66 2,40 2,40 2,41 2,43

Arabia Saudita 35,83 36,24 40,66 45,04 47,44 47,30 50,43 59,97 60,40 59,67

Argelia  10,00 9,72 8,70 7,86 7,75 8,37 31,45 31,06 7,80 6,91

Argentina 20,09 24,95 25,58 25,63 25,70 25,99 27,61 30,62 34,21 33,51

Aruba 7,37 7,52 7,53 5,09 5,09 3,52 5,34 6,21 6,03 6,30

Australia 26,58 28,02 26,96 26,77 38,21 28,80 28,11 28,34 28,81 29,87

Bahamas 17,49 15,70 16,19 16,45 16,35 19,26 25,71 25,18 27,06 26,41

Bahrein 5,39 4,34 4,44 5,99 5,75 8,04 7,83 9,77 17,86 17,90

Bangladesh 5,20 5,07 5,29 6,36 6,40 7,91 7,55 8,15 8,02 7,96

Barbados 5,47 5,77 5,34 5,79 5,36 4,75 4,20 5,85 4,82 5,18

Bélgica 73,16 74,17 76,15 73,93 77,98 82,80 84,00 88,47 78,85 82,21

Belice 2,19 2,59 2,62 2,61 2,32 2,30 3,95 3,85 9,99 10,32

Benin 10,13 10,23 10,99 11,16 12,02 13,52 11,51 12,69 15,04 14,28

Bermudas 1,54 1,57 1,57 1,57 1,57 1,57 1,57 1,57 1,57 15,92

Brasil 25,83 31,49 31,61 31,64 30,87 31,08 31,65 34,62 38,53 36,88

Brunei Darussalam 3,91 3,46 3,26 3,70 3,68 3,94 5,12 4,68 4,44 4,61

Bulgaria 6,17 5,61 4,47 4,83 5,09 5,78 5,46 5,37 6,36 5,89

Cabo Verde 1,90 2,28 2,76 2,45 3,63 5,13 3,69 4,24 4,48 4,12

Camboya 3,89 3,25 2,93 3,25 3,47 4,67 4,52 5,36 3,45 5,34

Camerún 10,46 10,62 11,41 11,65 11,05 11,60 11,34 11,40 13,44 10,85

Canadá 39,67 39,81 36,32 34,40 34,28 41,34 42,39 38,41 38,29 38,44

Chile 15,48 15,53 16,10 17,49 17,42 18,84 22,05 22,76 32,98 32,98

China 100,00 108,29 113,10 127,85 137,38 132,47 143,57 152,06 156,19 157,51

Chipre 14,39 18,53 17,39 18,01 11,81 13,31 16,20 17,12 16,02 16,39

Colombia 18,61 19,20 20,49 21,07 21,64 23,18 26,13 27,25 37,25 37,49

Comoras 6,07 5,84 5,39 5,51 5,15 5,00 5,74 7,14 5,17 5,21

Congo 8,29 9,10 9,12 9,61 11,80 11,37 10,45 10,78 12,57 15,82

Costa Rica 12,59 11,12 15,08 15,34 12,78 14,61 12,77 10,69 14,13 14,00

Côte d’Ivoire 14,39 14,52 12,98 14,98 16,93 19,39 17,48 17,38 16,45 17,55

Croacia  8,58 12,19 10,47 12,33 15,36 8,48 8,97 21,75 21,38 20,44

Cuba 6,78 6,51 6,43 6,71 6,12 5,92 6,57 6,55 5,96 5,77

Curaçao (hasta 2010 
Antillas Neerlandesas)

8,16 8,23 7,82 9,22 8,56 8,57 7,97 8,14 6,59 8,14

Dinamarca 11,56 24,25 25,39 22,10 26,49 27,68 26,76 26,41 44,71 38,67

Djibouti 6,76 7,59 7,36 10,45 10,43 17,98 19,55 21,02 16,56 20,29

Dominica 2,33 2,51 2,33 2,40 2,31 2,73 1,88 2,08 2,08 1,59

Ecuador 11,84 12,92 14,17 14,30 13,16 17,09 18,73 22,48 23,05 21,74

Egipto  42,86 49,23 50,01 45,37 52,53 51,99 47,55 51,15 57,39 57,48

El Salvador 6,30 7,32 8,07 7,90 8,67 10,34 9,64 12,02 8,75 8,36

Emiratos Árabes Unidos 38,06 39,22 46,70 48,21 48,80 60,45 63,37 62,50 61,09 66,97
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Eritrea 3,36 1,58 2,23 0,00 3,26 3,26 0,02 4,02 4,17 4,02

Eslovenia 13,91 13,91 11,03 12,87 15,66 19,81 20,61 21,93 21,94 20,82

España  54,44 58,16 62,29 71,26 67,67 70,22 74,32 76,58 74,44 70,40

Estados Unidos de América 83,30 87,62 85,80 83,68 82,45 82,43 83,80 81,63 91,70 92,80

Estonia 7,05 6,52 5,76 5,78 5,48 5,71 5,73 5,84 5,43 6,44

Federación de Rusia 11,90 12,72 12,81 14,06 15,31 20,64 20,88 20,64 37,01 38,17

Fiji 8,26 8,32 7,24 7,35 10,31 8,74 9,44 9,23 12,39 12,05

Filipinas 15,45 15,87 16,48 18,42 30,26 15,90 15,19 18,56 17,15 18,11

Finlandia  9,45 10,16 8,58 10,70 9,72 10,15 8,36 11,27 15,51 9,34

Francia 67,34 70,00 67,78 64,84 66,24 67,01 74,94 71,84 70,09 74,94

Gabón 8,78 8,76 8,72 8,57 8,93 9,16 8,55 7,97 9,23 8,95

Gambia 4,91 6,13 4,80 4,74 4,97 7,53 5,38 5,24 7,81 5,89

Georgia 3,46 3,81 2,94 3,22 4,03 3,83 4,02 3,79 4,99 4,17

Ghana 12,48 12,64 13,80 14,99 18,13 19,33 17,28 18,01 17,89 19,35

Granada 2,30 2,52 3,37 4,09 4,20 4,13 3,71 3,93 4,04 4,59

Grecia 30,22 29,07 31,29 30,70 27,14 41,91 34,25 32,15 45,50 45,35

Groenlandia  2,32 2,32 2,27 2,27 2,36 2,27 2,27 2,30 2,30 2,30

Guam 10,50 10,52 9,56 8,73 8,56 8,57 8,78 8,76 8,41 7,85

Guatemala 12,28 13,85 18,13 15,40 15,44 14,73 13,33 20,88 20,07 20,28

Guinea 6,13 6,89 8,71 8,47 6,41 8,32 6,28 6,21 7,42 8,06

Guinea-Bissau 2,12 5,19 5,03 5,22 5,34 3,54 3,50 4,07 4,31 4,00

Guinea Ecuatorial 4,04 3,87 3,76 3,36 3,86 3,73 4,37 3,68 4,54 4,02

Guyana 4,54 4,37 4,60 4,51 4,36 4,34 3,95 3,96 4,06 4,31

Haití 4,91 3,43 2,91 2,87 3,44 4,40 7,58 4,75 5,08 5,12

Honduras 9,11 8,64 8,29 8,76 9,26 10,68 9,09 9,42 10,03 10,73

India 34,14 36,88 42,90 40,47 42,18 40,97 41,40 41,52 41,29 44,35

Indonesia 25,88 28,84 25,84 26,27 24,85 25,68 25,60 25,91 26,28 27,41

Irán (República Islámica del) 13,69 14,23 17,37 23,59 22,91 28,90 30,73 30,27 22,62 21,30

Iraq 1,40 1,63 4,06 2,61 1,20 5,11 4,19 4,19 7,10 5,69

Irlanda  8,78 9,66 8,18 8,85 7,64 7,60 8,53 5,94 12,99 12,68

Islandia  4,72 4,88 4,75 4,72 4,72 4,73 4,70 4,68 4,68 4,66

Islas Caimán 1,90 2,23 1,79 1,78 1,78 1,76 2,51 4,03 4,07 1,34

Islas Feroe 4,22 4,40 4,43 4,45 4,20 4,20 4,21 4,20 4,21 4,21

Islas Marianas 
Septentrionales

2,17 2,20 1,85 2,86 3,76 3,76 3,43 3,65 3,44 1,37

Islas Marshall 3,49 3,68 3,26 3,06 3,06 2,85 2,83 3,08 2,91 2,91

Islas Salomón 3,62 4,29 3,97 4,13 4,16 3,96 5,57 5,87 6,07 6,04

Islas Vírgenes de los 
Estados Unidos

1,77 3,00 3,22 3,76 3,81 3,70 3,32 3,39 3,34 3,37

Israel 20,37 20,06 20,44 21,42 19,83 18,65 33,20 28,49 31,24 32,42

Italia 58,13 62,20 58,11 58,84 55,87 69,97 59,57 70,18 66,33 67,26

Jamaica 21,32 21,99 23,02 25,50 18,23 19,56 33,09 28,16 21,57 25,32

Japón 69,15 66,73 64,54 62,73 66,63 66,33 67,43 67,81 63,09 65,68

Jordania 11,00 13,42 12,98 16,46 16,37 23,71 17,79 16,65 22,75 22,68
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Kenya 8,59 8,98 9,30 10,85 10,95 12,83 13,09 12,00 11,75 11,38

Kiribati 3,06 3,28 3,05 3,06 3,06 2,85 2,86 3,11 2,91 2,91

Kuwait 5,87 6,77 4,14 6,22 6,14 6,54 8,31 5,60 6,60 7,12

Letonia  6,37 5,82 5,10 5,87 5,52 5,18 5,98 5,51 5,45 4,07

Líbano  10,57 12,53 25,57 30,01 28,92 29,55 30,29 35,09 43,21 43,16

Liberia 5,29 5,95 4,55 4,50 4,25 5,49 5,95 6,17 8,11 5,88

Libia  5,25 5,17 4,71 6,59 5,36 9,43 5,38 6,59 7,51 7,29

Lituania 5,22 5,88 5,66 6,83 7,76 8,11 9,55 9,77 9,55 5,84

Madagascar 6,90 6,83 8,31 7,97 7,82 8,64 7,38 7,72 11,80 11,85

Malasia 62,83 64,97 69,20 81,58 77,60 81,21 88,14 90,96 99,69 98,18

Maldivas 4,15 4,08 3,90 4,75 5,45 5,43 1,65 1,62 1,60 8,12

Malta 27,53 25,70 30,32 29,53 29,92 37,71 37,53 40,95 45,02 49,79

Marruecos  9,39 8,68 8,54 9,02 29,79 38,40 49,36 55,13 55,09 55,53

Mauricio  13,13 12,26 11,53 17,17 17,43 14,76 16,68 15,37 23,86 24,72

Mauritania 5,36 5,99 6,25 7,90 7,93 7,50 5,61 5,62 8,20 6,53

México 25,29 25,49 29,78 30,98 31,17 31,89 36,35 36,09 38,81 41,80

Micronesia (Estados 
Federados de)

2,80 2,87 1,94 3,13 3,85 3,85 3,43 3,62 3,58 2,17

Montenegro (hasta 2009 
Serbia y Montenegro) 

2,92 2,92 2,96 2,96 3,20 0,02 4,48 4,04 1,35 2,35

Mozambique 6,64 6,71 6,66 7,14 8,81 9,38 8,16 10,12 9,82 10,23

Myanmar 3,12 2,47 2,54 3,12 3,63 3,79 3,68 3,22 4,20 6,00

Namibia 6,28 6,61 8,52 8,37 11,12 13,61 14,45 12,02 15,18 15,50

Nicaragua 4,75 5,25 8,05 7,89 8,91 10,58 8,68 8,41 8,23 8,30

Nigeria 12,83 12,79 13,02 13,69 18,30 19,89 18,28 19,85 21,81 21,35

Noruega 9,23 8,31 7,34 7,80 7,91 7,93 7,93 7,32 5,31 5,28

Nueva Caledonia 9,83 10,34 9,00 8,81 9,23 8,74 9,37 9,17 9,41 9,23

Nueva Zelandia 20,88 20,58 20,71 20,60 20,48 10,59 18,38 18,50 19,35 18,95

Omán 23,33 23,64 20,28 28,96 30,42 45,32 48,52 49,33 47,25 48,46

Países Bajos 78,81 79,95 80,97 84,79 87,57 88,66 89,96 92,10 88,93 87,46

Pakistán 20,18 21,49 21,82 24,77 24,61 26,58 29,48 30,54 28,12 27,71

Palau 1,04 1,04 1,87 3,07 3,79 3,79 3,43 3,62 3,58 2,17

Panamá 32,05 29,12 27,61 30,53 30,45 32,66 41,09 37,51 42,38 44,88

Papua Nueva Guinea 6,97 6,40 4,67 6,86 6,92 6,58 6,38 8,83 6,86 6,61

Perú 14,79 14,95 16,33 16,90 17,38 16,96 21,79 21,18 32,80 32,84

Polinesia Francesa 10,46 11,14 8,91 8,60 9,01 8,39 8,88 8,59 10,86 9,90

Polonia  7,28 7,53 7,50 7,86 9,32 9,21 26,18 26,54 44,62 38,03

Portugal 17,54 16,84 23,55 25,42 34,97 32,97 38,06 21,08 46,23 46,08

Provincia china de Taiwán 59,56 63,74 65,64 62,43 62,58 60,90 64,37 66,69 66,62 64,23

Puerto Rico 14,82 15,23 14,68 15,96 15,62 10,92 10,65 10,70 13,67 9,71

Qatar 2,64 4,23 3,90 3,59 3,21 2,10 7,67 3,60 6,53 3,35

RAE de Hong Kong (China) 94,42 96,78 99,31 106,20 108,78 104,47 113,60 115,27 117,18 116,63

Reino Unido de Gran 
Bretaña e Irlanda del Norte

81,69 79,58 81,53 76,77 77,99 84,82 87,53 87,46 84,00 87,72
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República Árabe Siria 8,54 11,84 11,29 14,20 12,72 11,03 15,17 16,77 15,64 16,53

República de Corea 68,68 73,03 71,92 77,19 76,40 86,67 82,61 92,02 101,73 100,42

República Democrática  
del Congo 

3,05 3,03 2,66 2,68 3,36 3,80 5,24 3,73 4,05 4,01

República Dominicana 12,45 13,95 15,19 19,87 20,09 21,61 22,25 22,87 23,72 25,57

República Unida de Tanzanía 8,10 8,59 8,71 10,58 10,46 9,54 10,61 11,49 11,07 11,10

Rumania 12,02 15,37 17,61 22,47 26,35 23,34 15,48 21,37 23,28 25,73

Saint Kitts y Nevis 5,49 5,32 5,59 6,16 6,19 3,08 2,84 2,66 2,67 2,58

Samoa 5,44 5,33 5,09 6,50 6,66 4,62 5,18 4,56 4,39 4,19

Samoa Americana 5,17 5,30 4,86 6,28 6,44 4,60 4,85 4,56 4,39 4,19

San Vicente y las 
Granadinas 

3,56 3,58 3,40 4,34 4,52 4,13 3,72 3,95 4,02 4,10

Santa Lucía 3,70 3,72 3,43 4,21 4,25 4,25 3,77 4,08 4,55 4,93

Santo Tomé y Príncipe 0,91 1,28 1,57 1,64 2,54 2,38 3,33 2,13 2,28 6,87

Senegal 10,15 10,09 11,24 17,08 17,64 14,96 12,98 12,27 13,59 11,08

Seychelles 4,88 4,93 5,27 5,29 4,49 4,90 5,16 6,45 6,50 8,08

Sierra Leona 5,84 6,50 5,12 5,08 4,74 5,56 5,80 5,41 7,40 5,15

Singapur 81,87 83,87 86,11 87,53 94,47 99,47 103,76 105,02 113,16 106,91

Somalia 3,09 1,28 2,43 3,05 3,24 2,82 4,20 4,20 4,34 4,20

Sri Lanka 34,68 33,36 37,31 42,43 46,08 34,74 40,23 41,13 43,43 43,01

Sudáfrica 23,13 25,83 26,21 27,52 28,49 32,07 32,49 35,67 36,83 43,02

Sudán 6,95 6,19 5,67 5,66 5,38 9,28 10,05 9,33 12,75 8,42

Suecia 14,76 26,61 28,17 25,82 30,27 31,34 30,58 30,02 49,45 42,32

Suriname 4,77 4,16 3,90 4,29 4,26 4,16 4,12 4,16 4,48 4,91

Tailandia 31,01 31,92 33,89 35,31 36,48 36,78 43,76 36,70 37,66 38,32

Togo 10,19 10,62 11,09 10,63 12,56 14,42 14,24 14,08 14,07 14,76

Tonga 3,81 4,75 4,45 4,07 4,23 3,99 3,73 3,72 3,37 3,17

Trinidad y Tabago 13,18 10,61 11,18 13,72 12,88 15,88 15,76 17,89 18,90 17,26

Túnez  8,76 7,62 7,04 7,23 6,95 6,52 6,46 6,33 6,35 5,59

Turquía 25,60 27,09 27,09 32,60 35,64 31,98 36,10 39,40 53,15 52,13

Ucrania  11,18 10,81 14,88 16,73 23,62 22,81 21,06 21,35 24,47 26,72

Uruguay 16,44 16,58 16,81 21,28 22,88 22,28 24,46 24,38 32,00 31,37

Vanuatu 3,92 4,48 4,41 4,34 4,36 4,22 3,75 3,70 3,88 3,42

Venezuela (República 
Bolivariana de) 

18,22 19,90 18,62 20,26 20,46 20,43 18,61 19,97 18,93 18,90

Viet Nam 12,86 14,30 15,14 17,59 18,73 26,39 31,36 49,71 48,71 43,26

Yemen 19,21 10,18 9,39 14,28 14,44 14,61 12,49 11,89 13,19 19,00

Fuente: UNCTAD, con datos de CI-Online y Lloyd’s List Intelligence.

Nota: Para más detalles, véase: http://stats.unctad.org/lsci.
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