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NOTAS EXPLICATIVAS

El Transporte Maritimo 2013 abarca datos y acontecimientos desde enero de 2012 hasta junio de 2013. Cuando
resultd posible, no se escatimaron esfuerzos por consignar datos mas recientes.

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

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

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

n.d. No disponible.

Una raya (-) indica que la cantidad es nula.

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

Desde 2007, la presentacion de los paises en El Transporte Maritimo es diferente de la de ediciones anteriores. La
nueva clasificacion es la que usa la Division de Estadistica del Departamento de Asuntos Econdmicos y Sociales (DAES)
de las Naciones Unidas, asi como la UNCTAD en su Manual de Estadisticas. A los efectos del andlisis estadistico,
los paises vy territorios se han agrupado por criterios econdmicos en tres categorias, divididas a su vez en regiones
geograficas. Las categorias principales son las de economias desarrolladas, economias en desarrollo y economias en
transicion.

Clasificacion de los buques utilizada en El transporte maritimo

Categorias utilizadas

en el presente informe Buques comprendidos en esas categorias

Petroleros Petroleros

Graneleros Graneleros, buques de carga combinada

Cargueros Buqgues multipropdsito y especializados, buques ro-ro, buques de carga general

Buques portacontenedores Totalmente celulares

Otros buques Cargueros de gas licuado del petréleo, cargueros de gas natural licuado, buques tanque
para productos quimicos, buques tanque especializados, buques frigorificos, buques de
suministro de plataformas de extraccion, remolcadores, dragas, cruceros, transbordadores

y otros buques que no son de carga

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

Grupos de buques por tamaiio aproximado a que se hace referencia en esta publicacion,
con arreglo a la terminologia generalmente usada en El Transporte Maritimo

Petroleros para el transporte de crudos

Petroleros muy grandes (VLCC) 200.000 TPM* 0 mas
Suezmax 120.000 a 200.000 TPM
Aframax 80.000 a 119.999 TPM
Panamax 60.000 a 79.999 TPM
Graneleros de carga seca y mineraleros

Capesize 100.000 TPM o mas
Panamax 60.000 a 99.999 TPM
Handymax 40.000 a 59.999 TPM
Handysize 10.000 a 39.999 TPM
Portacontenedores

Post-Panamax manga > 32,3 m
Panamax manga < 32,3 m

Fuente: Clarkson Research Services.

Nota: A menos que se indique otra cosa, los bugues a que se hace referencia en El Transporte Maritimo son todos los bugues mercantes
de navegacion maritima con propulsion propia de un arqueo bruto igual o superior a 100 toneladas brutas (TB), excluidos los
buques que navegan en aguas interiores, los buques de pesca, los bugues militares, los yates, las plataformas maritimas fijas y
moviles, y las gabarras de suministro (pero no las unidades flotantes de produccion, almacenamiento y descarga, y las dragas).

* TPM, toneladas de peso muerto.
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En el mundo interdependiente y globalizado de hoy, unos sistemas de transporte eficientes y rentables que
conecten las cadenas de suministro mundiales son el motor del desarrollo econdmico y la prosperidad. Dado
que el 80% del volumen del comercio mundial de mercancias se mueve por mar y es manipulado en puertos
de todo el mundo, nunca se insistira bastante en la importancia estratégica desde el punto de vista econémico
del transporte maritimo como facilitador del comercio. La competitividad comercial de todos los paises, tanto
desarrollados como en desarrollo, incluidos los paises sin litoral, depende mucho del acceso efectivo que tengan
a los servicios maritimos internacionales y las estructuras portuarias.

En la edicion de 2013 de El Transporte Maritimo se estima que el comercio maritimo mundial ha crecido un 4,3%,
sumando en 2012 por primera vez en la historia un total de mas de 9.000 millones de toneladas. Impulsado
especialmente por el aumento de la demanda interna de China y el crecimiento del comercio interno asiatico
y Sur-Sur, el comercio maritimo sigue sin embargo expuesto a los persistentes riesgos de ralentizacion a que
se enfrentan la economia mundial y el comercio internacional. Los fletes siguen siendo bajos y voldtiles en los
diversos segmentos del mercado (contenedores, graneles liquidos y secos).

El transporte maritimo se encuentra en un contexto nuevo y complejo que entrafha desafios y oportunidades.
Sin embargo, entre todos los desafios destacables, las cuestiones de la seguridad y los costes de la energia,
el cambio climatico y la sostenibilidad ambiental, que se vinculan entre si, son probablemente las mas preocu-
pantes. El cambio climatico, en particular, sigue teniendo un lugar preferente en la agenda politica internacional
y también en la de los sectores del transporte maritimo y los puertos. En cuanto a las oportunidades, cabe
mencionar, por citar solo algunas, la mayor integracion regional y la cooperacion Sur-Sur; la creciente diversifica-
cion de las fuentes de abastecimiento; y el acceso a nuevos mercados, facilitado por acuerdos de cooperacion
y por la mejoria de las redes de transporte (por ejemplo, la ampliacion del Canal de Panama).

A la luz de estudios recientes que sugieren que la contenedorizacion ha sido un motor de la globalizacion mas
potente que la propia liberalizacion, en esta edicion de El Transporte Maritimo se aborda la evolucién mundial
de las corrientes de comercio contenedorizado y del despliegue de la flota de portacontenedores. También se
exponen las tendencias a lo largo de 10 afios de la conectividad del transporte maritimo de linea en las regiones
en desarrollo, tomando como base el indice de conectividad del transporte maritimo de linea de la UNCTAD, que
se publica en 2013 por décimo afo.

En el capitulo dedicado a “Los paises sin litoral y el transporte maritimo” se ofrece un panorama general de
coémo se han llegado a entender mejor los obstaculos que encuentra el comercio de mercancias entre territorios
sin litoral y mercados de ultramar para acceder a servicios de transporte maritimo. En el presente Informe se
propone un nuevo paradigma del transito, basado en la idea de una cinta transportadora que tenga por finalidad
lograr un suministro continuo de servicios de transporte de transito, con el apoyo de los marcos institucionales
y de las infraestructuras que se precisen. Lo que proponemos es que un sistema ininterrumpido, fiable y seguro
de transito es el objetivo mas simple y directo que se ha de perseguir si se quiere garantizar que los paises en
desarrollo sin litoral tengan acceso a las redes mundiales de transporte maritimo en unas condiciones no pena-
lizadoras. Puesto que el Programa de Accion de Almaty se va a revisar en 2014, esta propuesta podria incluirse
en las acciones de la nueva agenda para los paises en desarrollo sin litoral y de transito.

Como en todas las ediciones anteriores publicadas desde 1968, en El Transporte Maritimo 2013 se incluye una
gran cantidad de andlisis y de datos exclusivos. Este Informe es la fuente mas respetada de las Naciones Unidas
de estadisticas y andlisis del comercio maritimo, la flota mundial, el nimero de fletes, el trafico portuario y las
Ultimas novedades en el contexto juridico y normativo del transporte maritimo internacional.

)(AAM(AXLK /l “Mk_

Mukhisa Kituyi
Secretario General de la UNCTAD
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El comercio maritimo internacional
crece en 2012 pero sigue expuesto
a los riesgos de recesion a que se
enfrenta la economia mundial

Mientras prosigue la reorientacién de la produccion
y el comercio a escala mundial, con una contribu-
cion cada vez mayor de los paises en desarrollo, los
resultados econdémicos y comerciales de 2012 nos
recuerdan el elevado grado de integracion e inter-
dependencia de la economia mundial. Durante este
Ultimo afo, el crecimiento del producto interior bruto
mundial se desacelerd al 2,2%, frente al 2,8% regis-
trado el afno anterior. Al mismo tiempo, vy reflejando
una caida simultanea de la demanda de importa-
ciones tanto de las economias desarrolladas como de
las economias en desarrollo, el crecimiento anual de
los volumenes del comercio mundial de mercancias
también se desacelerd al 1,8%.

Los efectos colaterales de los problemas de la Union
Europea son tangibles en las economias en desarrollo,
mientras que la ralentizacion de los paises en desa-
rrollo mas grandes, como China y la India, repercute
en otras regiones en desarrollo y en paises de ingresos
bajos. Simultaneamente, y en particular debido a un
incremento de la demanda interna de China y del
comercio interno asiatico y Sur-Sur, el comercio mari-
timo internacional registrd unos resultados relativa-
mente buenos, con un aumento de su volumen del
4,3% a lo largo del ano. Los resultados del comercio
maritimo internacional siguen sin embargo expuestos
a los riesgos de ralentizacion y a la incertidumbre que
afectan a la economia y el comercio a escala mundial.
También se producen en un contexto donde las pers-
pectivas operativas del transporte maritimo estan
evolucionando y que entrafia posibles tendencias y
desarrollos innovadores.

Evolucion de las tendencias que
inciden en el transporte maritimo
internacional y el trafico maritimo

Se estan manifestando varias tendencias importantes
que influyen en el transporte maritimo internacional y
en su paisaje operativo y presentan las caracteristicas
siguientes:

a) La continuidad de los efectos negativos de
la crisis de 2008/2009 sobre la demanda, las
finanzas y el comercio en el mundo;

b) Los cambios estructurales de las pautas mun-
diales de produccion;

c) Lamodificacion de las ventajas comparativas y
de la dotacion de recursos minerales, en par-
ticular de petroleo y gas;

d) Elascenso del Sury el alejamiento de la influen-
cia econémica de los centros tradicionales de
crecimiento;

e) La demografia, con poblaciones envejecidas
en las economias avanzadas y poblaciones
que crecen rapidamente en las regiones en
desarrollo, y las correspondientes consecuen-
cias sobre las pautas mundiales de produccion
y de consumo;

f)  La aparicion de portacontenedores ultra gran-
des y otros avances tecnoldgicos en el ambito
del transporte;

g) El cambio climatico y el posible riesgo de
catastrofes naturales;

h) Los costes de la energia y la sostenibilidad
ambiental.

En este contexto, también se presentan retos y
oportunidades que inciden en el comercio maritimo
internacional. Sin embargo, entre todos los retos
importantes, las cuestiones de la seguridad y los
costes de la energia, el cambio climatico y la soste-
nibilidad ambiental, que estan interconectadas, son
probablemente las mas preocupantes. El cambio
climatico en particular sigue ocupando un lugar desta-
cado en la agenda politica internacional. Por otra
parte, entre las oportunidades que se presentan cabe
mencionar:

a) La integracion regional mas profunday la coo-
peracion Sur-Sur;

b) La diversificacion creciente de las fuentes de
suministro, gracias a la tecnologia y la eficien-
cia del transporte;

¢) La aparicidon de nuevos socios comerciales y
el acceso a nuevos mercados gracias a unos
acuerdos de comercio y cooperacion cada vez
MAas NUMErosos;




RESUMEN

Xiii

d) La ampliacién/apertura de nuevas rutas mari-
timas (por ejemplo, la ampliacion del Canal de
Panama vy las rutas del Artico);

e) En la medida en que China asciende en la
cadena de valor y se inclina hacia sectores de
mayor valor anadido, una creciente participa-
cion de otras economias en desarrollo, sobre
todo de Africa y Asia Sudoriental, en sectores
de menor valor afadido y que hacen un uso
intensivo de mano de obra;

f)  El crecimiento de la demanda mundial debido
al aumento de la poblacion mundial y de las
clases medias como tipo de consumidor;

g) El surgimiento de bancos de paises en desa-
rrollo (por ejemplo, el proyecto de banco de
los BRICS (el Brasil, la Federacién de Rusia,
la India, China y Sudafrica)) con la capacidad
potencial de reunir fondos para satisfacer
las importantes necesidades de inversion en
infraestructura de transporte.

El final del ciclo de construccion naval
mas largo desde que se tienen datos

En el ano 2012 se asistio al final del ciclo de construc-
cioén naval mas largo desde que se tienen datos. Entre
2001 y 2011, ano tras afio, las entregas de nuevas
construcciones alcanzaron nuevos hitos histdricos.
Solamente en 2012, por primera vez desde 2001, la
flota que entrd en servicio a lo largo del afo fue menor
que la entregada durante los 12 meses anteriores. A
pesar de esta ralentizacion de las nuevas entregas, el
tonelaje mundial siguié aumentando en 2012, aunque
a un ritmo menor que en 2011. La flota mundial se
ha duplicado con creces desde 2001, llegando hasta
1.630 millones de toneladas de peso muerto en enero
de 2013.

Desde los picos histdricos de 2008 y 2009, el tone-
laje de los pedidos de todos los principales tipos
de buque se redujo drasticamente. Los astilleros
siguieron entregando el tonelaje encargado anterior-
mente, pero la cartera de pedidos de portacontene-
dores se redujo un 50%, la de graneleros de carga
seca un 58%, la de petroleros un 65% y la de buques
de carga general un 67%. A finales de 2008, la cartera
de pedidos de buques para graneles secos equivalia a
casi el 80% de la flota en servicio en aquel momento,
mientras que el tonelaje encargado en enero de 2013
equivalia solo al 20% de la flota en servicio.

En el capitulo 2 de El Transporte Maritimo de este
ano se exponen las caracteristicas de la flota de los

48 principales paises en desarrollo con flota propia.
A partir de las caracteristicas de la flota puede
observarse que numerosos paises exportadores de
petréleo y gas son también los principales propieta-
rios del tonelaje de petroleros y buques tanque de
gas licuado, ya sea bajo sus respectivos pabellones
nacionales (como Kuwait) como bajo pabellones
extranjeros (como los bugues que son propiedad
de Oman pero que estan registrados en el extran-
jero). Del mismo modo, los paises con importantes
inversiones en plataformas maritimas suelen ser
también los propietarios de buques de suministro
de las mismas. Los paises productores de graneles
secos controlan con menos frecuencia los buques
que transportan esas cargas de lo que lo hacen las
naciones exportadoras de petrdleo con los petroleros
y buques tanque para el transporte de gas licuado. La
mayoria de los portacontenedores estan inscritos bajo
pabelldn extranjero cuando se dedican al comercio
internacional, operando en rutas que conectan varios
paises a la vez. Gran parte de las flotas de buques de
carga general tienen pabellén nacional y se dedican al
comercio de cabotaje costero o entre islas.

Bugues de mayor tamafio y menos
portacontenedores

En el Informe de este afo se presta una atencion
especial a los 10 afios del Indice de conectividad
del transporte maritimo de linea de la UNCTAD vy al
andlisis correspondiente del despliegue de la flota de
portacontenedores. En los dltimos 10 ahos se han
podido observar dos tendencias, que representan
las dos caras de la misma moneda. Por un lado, los
bugues son cada vez mayores y, por el otro, en la
mayoria de los mercados se ha reducido el nimero de
companias. En lo que respecta al nimero de compa-
fifas, el promedio por pais ha disminuido un 27% en
los Ultimos 10 afios, de 22 en 2004 a solo 16 en 2013.
Esta evolucion tiene importantes consecuencias en
el plano de la competencia, particularmente para
las naciones comerciantes mas pequefias. Aunque
pueda bastar que haya un promedio de 16 provee-
dores de servicios para asegurar el funcionamiento
de un mercado competitivo y que en un pais donde
se cumpla ese promedio haya una oferta variada de
navieras, en determinadas rutas, especialmente las
que sirven a los pequefnos paises en desarrollo, la
reduccion de la competencia se ha traducido en la
creacion de mercados oligopolistas.
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Los fletes se mantuvieron moderados
debido al exceso de oferta de buques
de nueva construccion

En 2012, el sector maritimo siguioé registrando unos
fletes bajos y volatiles en sus diversos segmentos,
debido al exceso de capacidad de la flota mundial
generado por la grave recesion del comercio a raiz de
la crisis econdmica y financiera de 2008. La continua
entrada de buques de nueva construccion en un
mercado ya saturado, junto con la debilidad de la
economia, han sometido los fletes a una gran presion.

Los fletes generalmente bajos registrados en 2012
redujeron las ganancias de las navieras a practi-
camente sus costes de explotacidn, o incluso por
debajo de ellos, especialmente cuando los precios del
combustible marino estaban altos y eran volatiles. A
consecuencia de esto, las navieras intentaron aplicar
distintas estrategias para poner remedio a la situacion,
en particular, mediante la reduccion del consumo de
combustible marino. La tendencia a maximizar la
eficiencia de la flota, reducir la velocidad de nave-
gacién, aplazar las entregas de nuevos buqgues,
desguazar algunos bugues 0 mantenerlos inactivos,
que se observo en 2011, se mantuvo en 2012.

En este complicado contexto para el sector, muchos
fondos de capital privado aprovecharon la oportu-
nidad que les ofrecian las dificiles condiciones del
mercado de crédito y el valor inusitadamente bajo
de los buques para invertir en buques y en empresas
navieras. Entre 2011 y 2012, los fondos de capital
privado han financiado no menos de 22 operaciones
de companfias de transporte maritimo por un valor
conjunto de mas de 6.400 millones de dolares.

El papel de los fondos de capital privado parece
fundamental para el crecimiento del sector y puede
influir en su desarrollo de diversas maneras, incluida
la concentracion de los servicios de transporte y su
integracion vertical.

El trafico portuario mundial de
contenedores superé en 2012
los 600 millones de unidades
equivalentes de 20 pies

Se estima que el trafico portuario mundial de conte-
nedores crecié en 2012 el 3,8%, hasta 601,8 millones
de unidades equivalentes de veinte pies. Este incre-
mento fue menor que el del 7,3% estimado en 2011.
El crecimiento también se refleja en que la financiacion

de la infraestructura portuaria se mantiene alta pues
los inversores consideran que este tipo de inversion
les reportara beneficios estables a largo plazo. Estos
beneficios estables resultan primordiales, ya que en
un estudio reciente se prevé que los paises en desa-
rrollo necesitaran en 2020 una inversion anual de 18,8
billones de ddlares en términos reales para conse-
guir unos niveles siquiera moderados de crecimiento
econdmico.

Las inversiones en los puertos permitiran mejorar la
eficiencia, 1o que puede ayudar a reducir los costes
del transporte al contribuir a que las mercancias
entren y salgan de los mercados de una manera
mas eficaz en términos de tiempo y de rentabilidad.
La UNCTAD, consciente del papel que juegan los
puertos en la reduccién de los costes del transporte
y en cumplimiento de los numerosos mandatos
(parrafos 57, 121, 165 y 166 del Acuerdo de Accra
y parrafos 45, 47 y 48 del Mandato de Doha) de sus
paises miembros, cuenta ya con un largo historial de
trabajo en reformas portuarias en los paises en desa-
rrollo. Hasta ahora se puso mucho interés en ayudar
a los puertos a definir indicadores de eficiencia que
les permitan hacer mediciones y establecer registros.
El siguiente paso logico es que los paises compartan
sus datos para definir las lecciones aprendidas y las
practicas ¢ptimas. Sin embargo, a pesar de toda la
actividad desplegada para mantener registros, no
suele ser habitual que la informacién se publique a
escala de los puertos o a escala nacional, por no
decir a escala mundial. No obstante, a principios de
2013 se produjo una intervencion externa, al publicar
un periddico prestigioso su propia clasificacion de los
puertos de contenedores basandose en los datos
que habia recogido de compafias de transporte mari-
timo de linea. Por tanto, los esfuerzos recientes de
los clientes por evaluar el rendimiento de los puertos
estan conduciendo a una fase de mayor transparencia
de las operaciones portuarias, 0 que puede provocar
una mayor competencia entre los puertos, mejorar su
rendimiento y reducir los costes del transporte.

Cuestiones juridicas y de
reglamentacion

Entre las novedades legales importantes cabe
mencionar la entrada en vigor del Convenio sobre el
trabajo maritimo de 2006 (el 20 de agosto de 2013)
y del Convenio de Atenas de 2002 relativo al trans-
porte de pasajeros y sus equipajes por mar (el 23 de
abril de 2014), asi como numerosas medidas legales
para reforzar el marco juridico sobre la contaminacion
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atmosférica procedente de los buques, las insta-
laciones portuarias de recepcion y la gestion de
las basuras. Ademads, se han elaborado diferentes
conjuntos de directrices para facilitar una amplia adop-
cién del Protocolo de 2010 al Convenio internacional
sobre responsabilidad e indemnizacién de dafios en
relacion con el transporte maritimo 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 aplicacion del Convenio internacional
para el control y gestién del agua de lastre y sedi-
mentos de los buques, de 2004.

El Comité de Proteccién del Medio Marino de la
Organizacion Maritima Internacional, para ayudar
a aplicar un conjunto de medidas técnicas y opera-
tivas que mejore la eficiencia energética y reduzca las
emisiones de gases de efecto invernadero del trans-
porte maritimo internacional, que entré en vigor el 1
de enero de 2013, adoptd unas directrices adicio-
nales y unas interpretaciones unificadas en octubre
de 2012 y en mayo de 2013. Ademas, en mayo de
2013 se aprob6 una resolucion para promover la
cooperacion técnica y la transferencia de tecnologia
con el fin de mejorar la eficiencia energética de los
buques y se llegd al acuerdo de iniciar un nuevo
estudio para actualizar la estimacion de las emisiones
de gases de efecto invernadero del transporte mari-
timo internacional. Sigue siendo polémica la posible
introduccién de medidas basadas en el mercado para
reducir las emisiones de gases de efecto invernadero
del transporte maritimo internacional y el debate se
ha aplazado.

En cuanto a la seguridad maritima y de la cadena de
suministro, entre los principales ambitos donde se
han producido avances cabe mencionar que se han
mejorado las medidas reglamentarias sobre segu-
ridad maritima, principalmente bajo los auspicios de
la Organizacion Maritima Internacional, asi como la
aplicacion de programas de reconocimiento mutuo
de operadores econémicos autorizados.

Aplicacion de reformas de facilitacion
del comercio

En la esfera de la facilitacion del comercio, se sigue
trabajando intensamente en un acuerdo mundial
bajo los auspicios de la Organizacion Mundial del
Comercio. En este contexto, los resultados de los
estudios de la UNCTAD sobre los planes nacionales

de aplicacion de la facilitacion del comercio indican
que esta sigue siendo un reto pero que los propios
paises en desarrollo también la consideran una esfera
prioritaria para su desarrollo nacional. En El Transporte
Maritimo, gracias a la identificacion de importantes
&reas de incumplimiento de un futuro acuerdo sobre
la facilitacién del comercio en la Organizacion Mundial
del Comercio, se ofrece una visién de la gama de
necesidades a nivel de tiempo y recursos, y de asis-
tencia técnica y creacion de capacidad de los paises
en desarrollo.

Acceso de los paises sin litoral a los
puertos maritimos

El paso por territorios costeros del comercio de los
paises sin litoral para acceder a servicios de trans-
porte maritimo se rige normalmente por una maxima:
las mercancias en transito y sus medios de transporte
pueden circular libres de derechos y por las rutas
mas convenientes. Sin embargo, la aplicacion en
la practica de esta norma basica choca con nume-
rosas dificultades operativas, lo que eleva los costes
del transporte y alarga la duraciéon de los trayectos,
lo que lastra la competitividad comercial y, en Ultima
instancia, el desarrollo econémico de los paises sin
litoral. Durante el pasado decenio y bajo el Programa
de Accion de Almaty lanzado en 2003, nuevos instru-
mentos analiticos y amplias investigaciones sobre el
terreno han aportado un conocimiento mejor de los
mecanismos que explican las deficiencias detec-
tadas. Entre otras cosas, han demostrado que los
interesados en sacar crédito econdmico pueden actuar
a la contra y hacer que las operaciones de transito
sean innecesariamente complejas e impredecibles, en
contra de los esfuerzos de gobiernos y empresas. Por
tanto, al exponer las fuerzas en conflicto que inter-
vienen a lo largo de las cadenas de transito, muestran
que el comercio de los paises sin litoral padece en
primer lugar de la poca fiabilidad debida a la falta de
cooperacion entre los distintos interesados, 10 que a
menudo explica los elevados costes del transporte y
la larga duracién de las operaciones de transito.

En el capitulo 6 de El Transporte Maritimo 2013 se
ofrece un panorama general de estas conclusiones
y, en base a ellas, se explora un paradigma nuevo
que deberia permitir una transformacion radical de
los sistemas de transporte de transito, proporcio-
nando a los paises 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
un sistema abierto a todo tipo de cargas en transito,
apoyandose en un programa de operadores fiables
de comercio de transito que garantice el transito inin-
terrumpido de los puertos maritimos al interior y vice-
versa. El sistema de cinta transportadora pretende
hacer de la predictibilidad de las cadenas logisticas
de transito una prioridad para los gobiernos, tanto de

los paises sin litoral como de los paises de transito,
en asociacion con empresas, operadores portuarios
y companias maritimas, que son quienes mas se
beneficiarian de tal avance. Este modelo de solucion
para los problemas de fiabilidad puede ser una de
las prioridades de la nueva agenda de desarrollo de
los paises en desarrollo sin litoral y de transito que se
adoptara en 2014.




EVOLUCION DEL
COMERCIO MARITIMO
INTERNACIONAL

Mientras prosigue la reorientacion de la producciéon y el comercio a escala mundial, con
una contribucion cada vez mayor de los paises en desarrollo, los resultados econémicos y
comerciales de 2012 nos recuerdan el elevado grado de integracion e interdependencia de la
economia mundial. Durante este ultimo afio, el crecimiento del producto interior bruto (PIB)
mundial se desaceler6 al 2,2%, frente al 2,8% registrado el afio anterior. Al mismo tiempo,
y reflejando una caida simultanea de la demanda de importaciones tanto de las economias
desarrolladas como de las economias en desarrollo, el crecimiento anual de los volimenes
del comercio mundial de mercancias también se desaceler6 al 1,8%. Los efectos colaterales
de los problemas de la Unién Europea son tangibles en las economias en desarrollo, mientras
que la ralentizacion de los paises en desarrollo mas grandes, como Chinay la India, repercute
en otras regiones en desarrollo y en paises de ingresos bajos. Simultaneamente, y en
particular debido a un incremento de la demanda interna de China y del comercio interno
asiatico y Sur-Sur, el comercio maritimo internacional registré unos resultados relativamente
buenos, con un aumento de su volumen del 4,3% a lo largo del afio. Los resultados del
comercio maritimo internacional siguen sin embargo expuestos a los riesgos de ralentizacion
y a la incertidumbre que afectan a la economia y el comercio a escala mundial. También se
producen en un contexto donde las perspectivas operativas del transporte maritimo estan
evolucionando y que entrafia posibles tendencias y desarrollos innovadores.

El capitulo 1 abarca la evolucion desde enero de 2012 hasta junio de 2013. En la seccion
A se examina el funcionamiento general de la economia mundial y del comercio mundial
de mercancias. En la seccién B se examina la evolucién del comercio maritimo mundial y
también por segmentos del mercado. En la seccion C se ponen de relieve algunas tendencias
concretas que se estan produciendo en el campo del transporte maritimo y que estan
alterando el comercio maritimo internacional.
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A. SITUACION ECONOMICA MUNDIAL
Y PERSPECTIVAS

1. Crecimiento econémico mundial

En 2012 la economia mundial se desaceleré y el PIB
crecié un 2,2%, frente a un 2,8% en 2011. Como
se puede observar en el cuadro 1.1, las cifras de la
economia mundial y de los grupos de paises ocultan
unos resultados individuales desiguales. El creci-
miento del PIB se desacelerd en los tres grupos de
paises, en concreto, al 1,2% en los paises desarro-
llados, al 4,6% en los paises en desarrollo y al 3,0%
en las economias en transicion. En contraste, las
tasas equivalentes de crecimiento de 2011 fueron,
respectivamente, del 1,5%, el 5,9% vy el 4,5%.

El crecimiento del PIB de los Estados Unidos de
América gané velocidad en 2012, llegando casi a
duplicar el promedio del grupo de los paises desa-
rrollados (2,2% frente al 1,2%). El crecimiento de la
Union Europea se estanco (-0,3%), mientras que el del
Japon se acelerd al 1,9%, a consecuencia, en parti-
cular, de los esfuerzos de reconstruccion después de
marzo de 2011.

Las economias en desarrollo y en transicion, aunque
sigan creciendo a un ritmo razonable, se estan viendo
cada vez mas afectadas por los problemas de Europa
y la fragil recuperacion de los Estados Unidos. Las
consecuencias se han propagado por diversas vias,
entre las cuales figura el comercio debido a que la
demanda de exportaciones de los paises en desa-
rrollo y las economias en transicién se ha reducido.

Region/pais
MUNDO 15 -2,2
Economias desarrolladas 0,0 -3.8
de las cuales:
Estados Unidos -0,3 -3,1
Japon -1,0 -5,5
Union Europea (27) 0,3 -4,3
de la cual:
Alemania 11 -5,1
Francia -0,1 -3,1
Italia -1,2 -55
Reino Unido -1,0 -4,0
Economias en desarrollo 53 2,4
de las cuales:
Africa 52 2,8
Sudafrica 3,6 -15
Asia 58 39
China 9,6 9,2
India 6,2 5,0
Repiiblica de Corea 2,3 0,3
Paises en desarrollo de América 4,0 -1,9
Brasil 5,2 -0,3
Paises menos adelantados (PMA) 7,6 54
Economias en transicion 52 -6,6
de las cuales:
Federacion de Rusia 52 -7,8

4,1 2,8 2,2 21
2,6 15 12 1,0
2,4 18 2,2 1,7
47 -0,6 19 19
21 1,6 -0,3 -0,2
42 3,0 0,7 0,3
1,7 2,0 0,0 -0,2
1,7 0,4 -2,4 -1.8
18 0,9 0,2 11
7,9 59 4,6 47
49 1,0 54 4,0
31 35 2,5 1,7
8,9 71 50 54
10,4 9,3 78 7,6
11,2 7,7 38 52
6,3 3,7 2,0 2,3
59 43 3,0 31
75 2,7 09 2,5
6,2 33 4,8 50
45 45 3,0 2,7
45 43 34 2,5

Fuente: UNCTAD, Informe sobre el Comercio y el Desarrollo, 2013, cuadro 1.1.

a Previsiones.
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Paises como la Federacién de Rusia, el Brasil y China
tienen que hacer frente, ademas de la caida de los
volimenes de exportacion, a problemas internos y
desafios estructurales.

El crecimiento econémico de China disminuyé del
9,3% en 2011 al 7,8% en 2012, la tasa mas baja en
mas de un decenio. La menor demanda de expor-
taciones chinas, en especial de Europa, y la rapida
disminucion del crecimiento de la inversion en ese
pals lastraron la cifra total de crecimiento. La desace-
leracion muestra también los esfuerzos de China por
frenar el ritmo de su crecimiento econémico, princi-
palmente para reducir las presiones inflacionistas.
También refleja el cambio de sus pautas de creci-
miento, lo que implica alejarse de un modelo orien-
tado a las exportaciones e impulsado por la inversion
a un modelo de crecimiento mas equilibrado, basado
en una mayor demanda y consumo internos. El creci-
miento de la India se recort6 mas de la mitad en
2012 (3,8%) y el crecimiento de economias reciente-
mente industrializadas, como la Republica de Corea,
también se desacelerd, debido en gran medida a la
reduccién de la demanda europea de exportaciones
de estos paises. En Asia Occidental, el robusto creci-
miento experimentado por la mayoria de los paises
exportadores de petréleo quedé contrapesado por la
debilitada actividad econémica de los paises impor-
tadores de petroleo. La agitacién social y la inestabi-
lidad politica, particularmente en la Republica Arabe
Siria, siguen siendo importantes preocupaciones para
el conjunto de la regidn y sus perspectivas de creci-
miento econémico.

Africa, impulsada por los resultados de los paises
exportadores de petrdleo, el continuo gasto fiscal en
proyectos de infraestructuras y los mayores vinculos
comerciales y de inversion con Asia, registré el creci-
miento mas rapido de todas las regiones (5,4%).
Mientras tanto, los paises en desarrollo de América
tuvieron un crecimiento mas lento (3,0%), en compa-
racion con los dos afios anteriores, en la medida en
que el estancamiento de las economias avanzadas
y la ralentizacion de China afectaron a las exporta-
ciones de esta region, en especial de América del
Sur. Ademas, algunos paises, como el Brasil y la
Argentina, tuvieron que hacer frente a problemas
internos que lastraron el crecimiento (Departamento
de Asuntos Econdémicos y Sociales de las Naciones
Unidas, 2013a).

Las economias en transicion siguieron creciendo en
2012, aunque a un ritmo moderado del 3%. Los altos

precios de la energia ayudaron al crecimiento de las
economias exportadoras de energia (por ejemplo,
Kazajstan y la Federacion de Rusia), mientras que los
efectos negativos de la crisis en Europa dificultaron
la expansion econémica de paises y regiones como
la Republica de Moldova, Ucrania y Europa Oriental.

El crecimiento de los paises de ingresos bajos ha sido,
por lo general, mas sélido, pero también ha resultado
afectado por la ralentizacion de las economias desa-
rrolladas y en desarrollo. El PIB de los paises menos
adelantados (PMA) aumenté un 4,8% en 2012, frente
al 3,3% en 2011, aungque més lentamente que los dos
anos anteriores (2009 y 2010). Esta tendencia reflegja,
entre otras cosas, la continua debilidad de la economia
mundial, la menor demanda de productos basicos,
incluida la de las grandes economias en desarrollo, y
la reduccion de los niveles de la asistencia oficial para
el desarrollo (Departamento de Asuntos Econdémicos
y Sociales de las Naciones Unidas, 2013b).

La produccion industrial, una medida de la actividad
econdmica que incluye dos sectores muy sensi-
bles a la demanda de los consumidores, a saber, el
sector de la manufactura y la mineria, crecio a escala
mundial un 3% en 2012, a pesar de no dar sefiales
de crecimiento en las economias avanzadas, en
particular la Unién Europea y el Japén (Danish Ship
Finance, 2013). Como se muestra en el grafico 1.1,
la produccion industrial, medida en base al indice
de produccion industrial de la Organizacion para la
Cooperacion y el Desarrollo Econdmicos (OCDE), el
PIB mundial, el comercio de mercancias y el trafico
maritimo han seguido evolucionando a la par. Puesto
que la demanda de servicios de transporte maritimo
es “derivada”, los resultados del transporte maritimo
y del comercio maritimo estan determinados en gran
medida por la evolucion de la economia mundial y del
comercio internacional. Sin embargo, se ha obser-
vado que a lo largo de los afios el comercio mundial
de mercancias ha crecido cerca de dos veces més
rapido que el PIB mundial, debido al efecto multipli-
cador resultante, entre otras cosas, de la globaliza-
cion de los procesos de produccion, el aumento del
comercio de bienes intermedios y componentes, y la
difusién y ampliacion de las cadenas mundiales de
suministro.

La UNCTAD prevé que el crecimiento del PIB perma-
nezca estancado en 2013 y que la economia mundial
seguird luchando todavia por volver a un ritmo de
crecimiento fuerte y sostenido. Una serie de factores
estan lastrando la recuperacion sostenida de la
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comercio y el desarrollo 2013; UNCTAD, El Transporte Maritimo, varios nimeros; Organizacién Mundial del Comercio (cuadro
Ala de Estadisticas del comercio internacional, 2013); el comunicado de prensa 688 de la OMC, de 10 de abril de 2013, con
el titulo “El comercio mundial en 2012 y perspectivas para 2013”. El indice de 2013 para medir el crecimiento del trafico ma-
ritimo mundial esta 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).

economia mundial, incluidos los efectos prolongados
de la crisis financiera y econémica que se inicid en
2008, asi como los procesos financieros y los desequi-
librios domésticos e internacionales insostenibles que
condujeron a la crisis. En varios paises, la debilidad del
crecimiento puede deberse también en parte a deci-
siones de politica macroeconémica (UNCTAD, 2013).

Las noticias llamativas sobre el impulso que las econo-
mias en desarrollo estan dando al crecimiento mundial
no le quitan relevancia a la continua interdependencia
de las economias de todo el mundo. Como ya se ha
sefialado en ediciones anteriores de El Transporte
Maritimo, durante afios se ha estado produciendo
una reorientacion de la produccion mundial, la expan-
sién econdmica y el comercio. Por supuesto, la crisis
de 2008/2009 reforz6 esta tendencia, al ir teniendo
los paises en desarrollo cada vez mas influencia y una
participacion mayor en el PIB mundial y el comercio
de mercancias e indudablemente los paises en desa-
rrollo estan desempefiando un papel mayor tanto a
nivel mundial como regional, con una mayor vincula-
cién e integracion comercial Sur-Sur. Sin embargo,

el comportamiento de la economia mundial en 2012
nos recuerda el elevado grado de integracion e inter-
dependencia a escala mundial. Esta previsto que
los Estados Unidos, en el futuro predecible, sigan
siendo la mayor economia del mundo (en términos
monetarios) y su evolucién, como la de Europa, siga
teniendo efectos indirectos sobre las regiones en
desarrollo (Programa de las Naciones Unidas para el
Desarrollo, 2013). Ademas del efecto de contagio de
los problemas a los que se enfrentan las economias
avanzadas, otros indicadores, como las corrientes de
exportacion de los Estados Unidos, apuntan también
hacia una continua interconexion mundial. Desde
2007, las exportaciones de los Estados Unidos a los
paises socios de la OCDE aumentaron un 20% y las
exportaciones a los paises en desarrollo de Ameérica y
a China lo hicieron en més del 50%.

2. Comercio mundial de mercancias

Por segundo afio consecutivo y en linea con la evolu-
cién de la economia mundial y la demanda agregada,
el crecimiento del comercio internacional se ralentizo
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considerablemente en 2012, con un promedio del
1,8% (cuadro 1.2). Esta cifra hace referencia al
comercio de mercancias en términos de volumen,
esto es, en términos de valor pero ajustados para
tener en cuenta la inflacion y los movimientos cambia-
ros. Sin embargo, las corrientes comerciales en
términos nominales también reflejaron una tendencia
parecida. En 2012, el valor en délares de las expor-
taciones mundiales de mercancias solo aument6 un
0,2% hasta alcanzar los 18,3 billones de ddlares, por
lo que préacticamente permanecié sin cambios debido
a la caida de los precios de productos basicos como
el café (-22%), el algodon (-42%), el mineral de hierro
(-23%) y el carbén (-21%) (OMC, 2013).

El crecimiento més lento del comercio mundial se
debi6 a una desaceleracion simultanea de la demanda
de importaciones de las economias desarrolladas y
de las grandes economias 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 Japén permanecié conte-
nida. En consecuencia, la demanda mundial de

exportaciones de los paises en desarrollo y de las
economias en transicion se debilitd, mientras que las
importaciones con destino a los paises en desarrollo
y las economias en transicion, con la excepcién de
Africa, cayeron notablemente.

Las exportaciones de las economias desarrolladas se
desaceleraron considerablemente, del 4,9% en 2011
al 0,4% en 2012, debido a la contraccion de los volu-
menes de exportacién de la Union Europea (-0,2%)
y del Japon (-1,0%). En el Japon, las exportaciones
cayeron un 11% en los dos Ultimos trimestres del
afio, presuntamente debido a la disputa territorial con
Chinay sus efectos negativos sobre el comercio entre
estos dos paises (OMC, 2013). Las exportaciones de
los Estados Unidos evolucionaron mejor y los envios
crecieron un 4,1%, ritmo no obstante menor que
en 2011.

El comercio de Africa, después de desplomarse
un 8,3% en 2011 debido a la guerra civil de Libia,
repunté y en 2012 se registro el crecimiento de las
exportaciones mas rapido 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 paises

Exportaciones Importaciones

2000 2010 2011 2012 FEIRERIGIINES 2000 2010 2011 2012

-13,3 13,9 5,2 1,8 MUNDO -13,6 13,8 53 1,6

-15,5 13,0 4,9 0,4 Economias desarrolladas -14,6 10,8 34 -0,5
de las cuales:

-24,8 27,5 -0,6 -1,0 Japén -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,/ -0,2 Unién Europea (27) -14,5 9,6 2,8 -2,8

-9,7 16,0 6,0 3,6 Economias en desarrollo -10,2 18,8 74 45
de las cuales:

-9,5 8,8 -8,3 57 Africa -6,2 8,4 2,8 8,0

7,4 8,3 4,6 2,2 Paises en desarrollo de América -17,9 22,5 10,8 2,5

-9,9 18,3 78 3.7 Asia -9,1 19,3 35 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 58

32 14,7 9,7 15 Republica 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 42 1,0 Economias en transicion -28,2 15,9 15,7 39

Fuente: Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en UNCTADSstat.

Nota:

Los datos sobre el volumen del comercio se obtienen a partir de los valores del comercio internacional de mercancias defla-
cionados por los indices 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 caida de los envios desde la India (-2,5%). En
concordancia con el crecimiento econdémico mas
lento de la region, las exportaciones de los paises en
desarrollo de América crecieron a un ritmo mas lento
(2,2%), aunque la Unidn Europea siga siendo la region
que obtuvo los peores resultados. Por el lado de las
importaciones, el crecimiento de los volimenes a
nivel mundial se ralentizé considerablemente en 2012
(crecimiento del 1,6%) y las importaciones realizadas
por los paises desarrollados disminuyeron un 0,5%
(en 2011, crecimiento del 3,4%). Las importaciones
realizadas por los paises en desarrollo y las econo-
mias en transicion registraron una desaceleracion
rapida 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-
mias desarrolladas y de la mayoria de las regiones en
desarrollo, prevé que el comercio mundial de mercan-
clas crezca un 3,3% en 2013, una tasa inferior al
promedio de los dltimos 20 afios (5,3%) (OMC, 2013).
Se prevé que los volimenes de exportacion e impor-
tacion de las economias desarrolladas aumenten con
igual velocidad, el 1,4%. En conjunto, esta previsto
que las exportaciones de las economias en desarrollo
y las economias en transicion aumenten un 5,3%,
mientras que se prevé que sus importaciones crezcan
el 5,9%.

Ademas de los riesgos de depresion a los que se
enfrenta la economia mundial, el crecimiento previsto
del comercio mundial de mercancias podria también
verse frenado por el auge del proteccionismo vy la
mayor escasez de financiacion del comercio. Informes
de la OMC y de la Comisién 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 esta afectado por las restric-
ciones comerciales introducidas desde comienzos
de la crisis (Naciones Unidas, 2012). Mientras tanto,
la escasez de financiacion del comercio sigue gene-
rando polémica, lo que incluye el debate del marco
regulador Basilea lll y las posibles restricciones que
conlleve de la financiacion del comercio (Economist
Intelligence Unit, 2013). Desde 2011 ha disminuido
la financiacion del comercio por parte de los bancos
europeos y dirigida a las economias en desarrollo. Un
estudio del Banco Asiatico de Desarrollo, realizado en

el ultimo trimestre de 2012, indica que el déficit de
financiacion comercial en Asia, por gjemplo, ascendio
a 425.000 millones de dolares.

Por otro lado, algunos acontecimientos pueden
ayudar a impulsar el comercio, como el impacto posi-
tivo que se espera que tenga el paquete de estimulos
fiscales del Japodn y la politica monetaria expansiva;
el crecimiento relativamente fuerte del PIB de China;
el incremento de los envios 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 Unién Europea; y la proliferacién de acuerdos de
liberalizacion del comercio. A este respecto, cabe
mencionar el compromiso de noviembre de 2011
suscrito por nueve paises, entre ellos, los Estados
Unidos, México, el Canada y el Japén, para llegar
a un acuerdo amplio conocido como el Acuerdo
Estratégico Transpacifico de Asociacion Econdmica
(TPP) (Economist Intelligence Unit, 2013). Otras inicia-
tivas importantes son el proyecto de acuerdo de
libre comercio entre la Unidn Europea y los Estados
Unidos; el acuerdo de ampliacién de la alianza econé-
mica entre los Estados Unidos y la Asociacién de
Naciones del Asia Sudoriental (ASEAN), que creara
nuevos vinculos entre las economias de la ASEAN
y el TPP; una nueva Asociacién Econdmica Integral
Regional, que promueve el grupo ASEAN Plus 6
(Australia, China, India, Japén, Nueva Zelandia y
Republica de Corea); la negociacién en curso de un
acuerdo trilateral de comercio entre China, el Japon
y la Republica de Corea; y la negociacién actual de
un acuerdo de libre comercio entre la Unién Europea
y el Japon. A su vez, y mientras se estan redactando
estas paginas, se ha informado de que la negociacion
de un acuerdo entre la Union Europea y la India estaria
en su fase final. Aunque los acuerdos comerciales, en
caso de tener éxito, puedan impulsar las corrientes
internacionales de comercio, sigue suscitando alguna
preocupacion que puedan marginar comercialmente
a algun pais que no haya tomado parte en las nego-
ciaciones, especialmente si no existe un acuerdo
mundial de comercio en vigor.

En conclusién, las consecuencias de la crisis de la
Unién Europea sobre las economias en desarrollo
se pueden comprobar en la reduccién del comercio,
de las corrientes de capital privado, de las remesas
y de la ayuda, mientras que la ralentizacion de las
economias de China y la India tiene repercusion en
otras regiones en desarrollo y paises de ingresos
bajos. A pesar de las actuales condiciones dificiles del
mercado y en particular de las fragiles perspectivas
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de Europa, esta previsto que el crecimiento mundial
continde, impulsado principalmente por los paises
en desarrollo, incluida China. También se espera que
otros paises de Asia y Aftica, y otros paises en desa-
rrollo de América, abran importantes oportunidades,
no solo en términos de crecimiento econémico y de
expansion comercial sino también de trafico maritimo.

B. TRAFICO MARITIMO MUNDIAL

1. Tendencias generales del trafico
maritimo

El trafico maritimo internacional, impulsado en parti-
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 economia
mundial y se calcula que su volumen aument6 un
4,3% en 2012, una tasa muy proxima a la de 2011.
Se movieron cerca de 9.200 millones de toneladas
de mercancias en los puertos de todo el mundo y el
trafico de buques tanque (petréleo crudo, derivados
del petréleo y gas) representd menos de un tercio del
total, mientras que el de buques de carga seca repre-
sentaba la mayor parte del trafico maritimo restante
(cuadros 1.3y 1.4, gréfico 1.2 y anexo ).

El fuerte crecimiento de los envios de carga seca
(5,7%) siguio siendo el pilar central de la expansion
de 2012, impulsado especialmente por el rapido
crecimiento continuo de los volimenes de graneles
secos. Para satisfacer la creciente demanda asiatica
de mineral de hierro y carbén, y de acuerdo con una
tendencia a largo plazo, los envios de los graneles
secos mas importantes crecieron a una tasa del
7,2%. China, que ha contribuido de manera conside-
rable al crecimiento del trafico maritimo en los ultimos
afios, sigue generando unos volimenes de impor-
tacion impresionantes. Aunque el crecimiento de las
importaciones de mineral de hierro se haya moderado
en comparacion con los altos niveles anteriores, las
importaciones de carb6n han suplido esta diferencia.

El crecimiento del trafico contenedorizado, medido en
unidades equivalentes de 20 pies (TEU), se fren6 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 caida 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
desaceleracion.

Petréleo y Qrapeles Otra carga (t nggall -

gas principales® seca cargas)
1970 1440 448 717 2605
1980 1871 608 1225 3704
1990 1755 988 1265 4008
2000 2163 1295 2526 5984
2005 2422 1709 2978 7109
2006 2698 1814 3188 7 700
2007 2747 1953 3334 8034
2008 2742 2 065 3422 8229
2009 2642 2085 3131 7858
2010 2772 2335 3302 8409
2011 2794 2486 3505 8784
2012 2836 2 665 3664 9165

Fuente: Recopilacién de la secretaria de la UNCTAD, con datos
proporcionados por los paises informantes y datos obte-
nidos de fuentes gubernamentales pertinentes, del sec-
tor portuario y otras fuentes especializadas. Los datos
de 2006 y afios sucesivos han sido revisados y actuali-
zados para dar cabida a mejoras en la presentacion de
los informes, con inclusion de cifras mas recientes y una
informacién 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 afio mas reciente.

Mineral de hierro, cereales, carb6n, bauxita/alimina
y fosfato natural. Los datos de 2006 y afios sucesivos
se basan en varios nimeros de Dry Bulk Trade Outlook,
publicado por Clarkson Research Services Limited.

A lo largo de 2012, los volimenes de petréleo crudo
y de productos derivados del petréleo han crecido
marginalmente un 1,5%. Sin embargo, cabe sefalar
que, a la vez que la recesién econémica, los elevados
precios del petréleo y las nuevas tecnologias reducian
la demanda de petroleo crudo, el comercio de deri-
vados del petrdleo tenia en comparacion unos resul-
tados mucho mejores. En lo que respecta al comercio
de gas, las escasas instalaciones de licuefaccion que
entraron en servicio durante el afio han limitado su
volumen, que solo crecié un moderado 1,6%.

Los paises en desarrollo siguieron aumentando su
contribucion al trafico maritimo internacional, lo que
es atribuible en gran medida a su mayor participa-
cién en el sistema mundial de comercio. En 2012
sumaron el 60% de las mercancias cargadas en todo
el mundo y el 58% de las mercancias descargadas
(grafico 1.3 a)). Sin embargo, aunque la contribu-
cion porcentual de este grupo haya aumentado, las
contribuciones individuales de los paises han sido
desiguales, lo que muestra sus distintos niveles
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Mercancias cargadas Mercancias descargadas
Derivados Derivados
del petrdleo del petrdleo
Grupos de paises Afio Total Crudos y gas Cargaseca Total Crudos ygas  Cargaseca

Mundo 2006 77003 17834 914,8 5002,1 78783 19312 893,7 5053,4
2007 80341 18134 933,5 52871 81402 19957 903,8 5240,8

2008 82295 17852 957,0 54872 82863 19423 934,9 5409,2

2009 78580 17105 931,1 52164 78320 18741 921,3 5036,6

2010 84089 17877 983,8 56375 84438 19332 979,2 55314

2011 87843 17595 1034,2 59905 87977 18965 1037,7 5863,5

2012 91653 17854 1050,9 63290 91837 1928,7 1054,9 6200,1

Economias desarrolladas 2006 2 460,5 132,9 336,4 19913 4164,7 1282,0 535,5 2 347,2
2007 2608,9 1351 363,0 21108 3990,5 1246,0 524,0 2220,5

2008 27154 129,0 405,3 21811 40079 12511 523,8 2233,0

2009 2554,3 115,0 383,8 20555 33744 11253 529,9 1719,2

2010 2 865,4 135,9 4223 2307,3 3604,5 1165,4 522,6 1916,5

2011 29825 1175 451,9 24131 36323 1085,6 581,3 1965,4

2012 3162,9 121,6 4473 25940 36788 1097,7 573,7 2 007,5

Economias en transicion 2006 410,3 123,1 41,3 2459 70,6 5,6 31 61,9
2007 407,9 124,4 39,9 2437 76,8 73 3,5 66,0

2008 4315 138,2 36,7 256,6 89,3 6,3 38 79,2

2009 505,3 142,1 44,4 318,8 93,3 35 4,6 85,3

2010 515,7 150,2 459 319,7 122,1 35 4,6 114,0

2011 505,0 132,6 42,0 330,5 156,7 42 4.4 148,1

2012 542,1 136,6 41,1 364,4 149,2 38 4,0 141,4

Economias en desarrollo 2006 48295 15275 537,1 27650 36429 643,6 355,1 26443
2007 50208 15539 530,7 29326 40730 742,4 376,3 2954,3

2008 50826 1518,0 515,1 30496 41891 684,9 407,2 3097,0

2009 47984 14535 502,9 28420 43642 745,3 386,9 32321

2010 5027,8 1501,6 515,6 30105 47173 764,4 452,0 3500,9

2011 5296,8 1509,4 540,4 32470 50088 806,7 452,1 3750,0

2012 5460,3 1527,2 562,5 33706 53557 827,3 477,2 4051,2

Africa 2006 7219 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 2710 386,8 44,6 39,7 302,5
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Mercancias cargadas Mercancias descargadas
Derivados Derivados
del petréleo del petréleo
Grupos de paises Total Crudos y gas Cargaseca Total Crudos y gas Carga seca

2010 754,0 351,1 92,0 310,9 416,9 42,7 40,5 3337

2011 7237 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

América 2006 1030,7 251,3 93,9 685,5 3734 49,6 60,1 263,7
2007 1067,1 252,3 90,7 724,2 415,9 76,0 64,0 2759

2008 1108,2 234,6 93,0 780,6 436,8 74,2 69,9 292,7

2009 1029,8 2257 74,0 730,1 3719 64,4 73,6 234,0

2010 1172,6 241,6 85,1 846,0 4487 69,9 74,7 304,2

2011 1239,2 2538 83,5 901,9 508,3 711 73,9 3634

2012 1287,2 250,7 91,6 944,9 538,5 77,5 79,4 381,6

Asia 2006 30731 921,2 357,0 17948 2906,8 552,7 248,8 2105,3

2007 3214,6 938,2 3581 19183 3263,6 620,7 260,8 23821
2008 3203,6 902,7 338,6 1962,2 33619 565,6 286,8 2509,5
2009 3054,3 872,3 3458 1836,3 35924 636,3 269,9 2686,2
2010 3094,6 907,5 338,3 18488 38382 651,8 3331 28534
2011 3326,7 916,0 388,2 20226 41088 697,8 328,0 3082,9
2012 3376,7 904,7 397,5 20745 43962 713,8 3415 3340,9

Oceania 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 15 0,2 4.8 134 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

Mundo 2006 100,0 23,2 11,9 65,0 100,0 245 11,3 64,1
2007 100,0 22,6 11,6 65,8 100,0 245 111 64,4

2008 100,0 21,7 11,6 66,7 100,0 234 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

Economias desarrolladas 2006 32,0 74 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 7,6 429 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

Economias en transicion 2006 53 6,9 45 49 0,9 0,3 0,3 1,2
2007 51 6,9 43 4,6 0,9 0,4 0,4 1,3

2008 52 1,7 3,8 4,7 11 0,3 0,4 15
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Mercancias cargadas Mercancias descargadas
Derivados Derivados
del petréleo del petréleo
Grupos de paises Afo Total Crudos y gas Cargaseca Total Crudos ygas  Cargaseca
2009 6,4 8,3 48 6,1 1,2 0,2 0,5 17
2010 6,1 8,4 4,7 57 1,4 0,2 0,5 2,1
2011 57 75 41 55 18 0,2 04 2,5
2012 59 7,7 39 58 1,6 0,2 04 2,3
Economias en desarrollo 2006 62,7 85,6 58,7 55,3 46,2 333 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 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 52,4 534 55,9 39,5 46,2 63,3
2011 60,3 85,8 52,2 54,2 56,9 425 43,6 64,0
2012 59,6 85,5 53,5 53,3 58,3 42,9 452 65,3
Africa 2006 9,4 19,8 9,4 5,6 44 2,1 44 5,3
2007 9,1 20,0 8,8 54 47 2,3 49 55
2008 9,3 21,2 8,7 55 45 2,3 47 53
2009 9,0 20,7 8,9 52 49 24 43 6,0
2010 9,0 19,6 94 55 4,9 2,2 4,1 6,0
2011 8,2 19,2 6,6 53 43 2,0 45 5,0
2012 8,6 20,7 6,9 54 4,4 19 49 52
América 2006 13,4 14,1 10,3 13,7 47 2,6 6,7 5,2
2007 13,3 13,9 9,7 13,7 51 3,8 71 583
2008 13,5 13,1 9,7 14,2 53 38 7,5 54
2009 131 13,2 7.9 14,0 47 3,4 8,0 4,6
2010 13,9 135 8,7 15,0 583 3,6 7,6 55
2011 14,1 14,4 8,1 15,1 58 3,7 71 6,2
2012 14,0 14,0 8,7 14,9 5,9 4,0 7,5 6,2
Asia 2006 39,9 51,7 39,0 35,9 36,9 28,6 278 41,7
2007 40,0 51,7 38,4 36,3 40,1 311 28,9 45,5
2008 38,9 50,6 354 358 40,6 29,1 30,7 46,4
2009 38,9 51,0 37,1 35,2 459 34,0 29,3 53,3
2010 36,8 50,8 344 32,8 455 33,7 34,0 51,6
2011 37,9 52,1 37,5 338 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
Oceania 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 - 04 0,2
2010 0,1 0,1 0,02 0,1 0,2 - 04 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

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD, con datos proporcionados por los paises 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 presentacion de los informes, con inclusion de cifras
mas recientes y una informacién 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 afio mas reciente.
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| Otra carga seca 1123 | 819 | 1031 | 1125| 1928 | 2009 | 2112 | 2141 | 2173 | 2004 | 2027 | 2084 | 2184 | 2300
O Cinco graneles principales| 608 900 988 | 1105 | 1295| 1709 | 1814 | 1953 | 2065 | 2085 | 2335| 2486 | 2665 | 2786
W Petr6leo y gas 1871 | 1459 | 1755 | 2050 | 2163 | 2422 | 2698 | 2747 | 2742 | 2642 | 2772 | 2794 | 2836 | 2904

Fuente: UNCTAD, El Transporte Maritimo, varios nimeros. Para el periodo 2006-2013, el desglose por tipo de carga se basa en
Shipping Review and Outlook, varios nimeros, publicado por Clarkson Research Services. Los datos relativos a 2013 se
basan en un pronéstico de Clarkson Research Services (2013a).
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respectivos de integracion en las redes de comercio y
las cadenas de suministro mundiales.

Aunqgue, en consonancia con tendencias anteriores,
el volumen de las mercancias embarcadas en puertos
de paises en desarrollo superara el de las mercancias
desembarcadas (gréfico 1.3 b)), su magnitud respec-
tiva ha evolucionado a lo largo de los cuatro Gltimos
decenios hasta alcanzar casi la paridad en 2012.
Empujados por el rapido crecimiento de la demanda
de importaciones de las regiones en desarrollo, que
se explica por su proceso de industrializacion y el
aumento acelerado de la demanda de los consumi-
dores, por primera vez en la historia es probable que
el volumen de las mercancias desembarcadas en los
paises en desarrollo supere en breve el de las mercan-
cias embarcadas.

Si se hace un desglose por regiones se observa que,
en 2012, Asia siguio estando a la cabeza como la
region 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, Oceania y Africa, y en lo que
respecta a las descargas, Europa, América, Africa y
Oceania (grafico 1.3 ¢)).

70

Africa atrae cada vez méas atencién como una region
con un potencial importante para el trafico maritimo.
Aunque el papel de Africa en el tréfico maritimo sea
todavia comparativamente reducido, con seguridad
adquirira mas 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. Africa cada
vez es mas atractiva, para Asia en particular; el valor
del comercio entre estas dos regiones ha crecido
mucho (Fairplay, 2013a). Aunque la Unién Europea
siga siendo el mayor socio comercial de Africa, China
ya ha superado a los Estados Unidos como el mayor
socio comercial individual. Las corrientes comerciales
entre los Estados Unidos y Africa tuvieron un valor en
2011 de 123.000 millones de ddlares, mientras que
las corrientes entre China y Africa se situaron en torno
a los 133.000 millones (Fairplay, 2013a).

Recientemente, China y la Republica Unida de
Tanzania han firmado un acuerdo para construir en
el pais un puerto y una zona industrial de primer
orden con unos costes estimados de més de 10.000
millones de délares (Departamento de las Naciones
Unidas de Asuntos Econémicos y Sociales, 2013c).
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Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD, con datos proporcionados por los paises informantes y datos obtenidos de
fuentes gubernamentales importantes, del sector portuario y otras fuentes especializadas. Las estimaciones se basan en
datos provisionales o en los datos disponibles sobre el afio mas reciente.

A consecuencia de un nuevo hallazgo de gas natural
en las costas de la Republica Unida de Tanzania, una
compafiia petrolera planea actualmente la construc-
cién de una planta de gas natural licuado (GNL), valo-
rada en 14.000 millones de délares (Departamento
de las Naciones Unidas de Asuntos Econdémicos
y Sociales, 2013c). El comercio maritimo de Africa
podria prosperar con estas novedades, ya que esta
cada vez mas dejando de ser un nicho de mercado
para los operadores maritimos para ganarse la
condicién de mercado ordinario (Fairplay, 2013b).
De acuerdo con el Banco Africano de Desarrollo, el
trafico portuario de Africa pasara de 265 millones de
toneladas en 2009 a méas de 2.000 millones en 2040
y el volumen transportado aumentara de 6 a 8 veces,
en particular en algunos paises sin litoral, donde
aumentara 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 ddlares y se
dice que 6 de las 25 zonas francas previstas en total
en el pais ya estén en construccion y 4 en la fase de
disefio (P.M. News Nigeria, 2013).

El déficit de infraestructuras sigue siendo un reto que
lastra el trafico maritimo de muchas regiones en desa-
rrollo, incluida Africa. Se ha estimado que, durante el
periodo que va de 2009 a 2030, el mundo tendra unas
necesidades de infraestructuras de transporte de
11 billones de doélares (OCDE, 2011). Para colmar la
diferencia atribuible al gran déficit de infraestructuras
de los paises en desarrollo, también en el transporte,
los célculos disponibles indican que el gasto tendra
que situarse entre 1,8 y 2,3 hillones de dolares anuales
en 2020, frente a los niveles actuales de 0,8-0,9
billones de dolares al afio (Programa de las Naciones
Unidas para el Desarrollo, 2013). Para Africa resulta
clave elevar la inversion en infraestructuras de trans-
porte, en especial porque el continente se esta posi-
cionando cada vez mas como una zona importante
para el trafico maritimo. En este contexto, un “Sur”
emergente se presenta como una oportunidad para
desarrollar nuevas estructuras y alianzas innovadoras,
con el objetivo también de financiar el desarrollo y el
mantenimiento de las infraestructuras de transporte.
A propésito de esto, en su cumbre anual celebrada
en marzo de 2013, el Brasil, la Federacion de Rusia,
la India, China y Sudéfrica (los BRICS) acordaron crear
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un Banco BRICS de Desarrollo que financie proyectos
en paises en desarrollo, o que incluye proyectos de
construccion 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-
clas se duplicara con creces entre 2010 y 2020,
y que las exportaciones chinas a Europa tendran
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 rapidamente hasta alcanzar los 5 billones de
dolares y que las exportaciones de Europa a Africa y
Asia Occidental sean en torno a un 50% superiores a
sus exportaciones a los Estados Unidos. En términos
de contribucién sectorial, se espera que, durante
los préoximos diez afios, 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 mercancias
(Ernst and Young, 2011). Segln las proyecciones
de algunos observadores, el consumo anual de las
economias en desarrollo en 2025 ascendergq a 30
billones de dolares y cabe esperar que las economias
en desarrollo aporten méas de la mitad de los 1.000
millones de hogares cuyos ingresos anuales sean
superiores al nivel de 20.000 ddlares (Programa de las
Naciones Unidas para el Desarrollo, 2013). Si estas
proyecciones se cumplen, es probable que cambien
las pautas y dinamicas de crecimiento del comercio.
En lo tocante al trafico maritimo, las previsiones dispo-
nibles apuntan también a un crecimiento continuo Y,
de acuerdo con una estimacién para 2013, se espera
que el crecimiento sea del 4,2% (Clarkson Research
Services, 2013a).

En este contexto de eclosién de oportunidades
comerciales en las economias en desarrollo emer-
gentes y de crecimiento previsto del comercio mundial
de mercancias, y teniendo presentes los riesgos e
incertidumbres actuales, el sector del transporte mari-
timo necesita ajustar sus estrategias comerciales para
adaptarse a los cambios de la economia mundial y de
las pautas del comercio, que se espera que se inten-
sifiquen en el futuro.

2. El trafico maritimo en
toneladas-milla

La evolucién de la economia mundial y los cambios
del crecimiento y las pautas del comercio estan

modelando la demanda de productos bésicos y
determinando las distancias que tienen que reco-
rrer las mercancias. La demanda final de servicios
de transporte maritimo, medida en toneladas-milla,
da una perspectiva mejor de la actividad del trans-
porte maritimo y de la demanda de capacidad de los
buques.

En 2012, el crecimiento en toneladas-milla logrado
por el transporte maritimo fue del 4,2%, por debajo
del 4,9% obtenido en 2011. Las mercancias a granel,
concretamente minerales y materias primas, sumaron
cerca de tres cuartos del total de toneladas-milla
registrado en 2012 (gréfico 1.4). Los cinco principales
graneles secos (es decir, carbén, mineral de hierro,
cereales, bauxita/alimina y fosfato natural) son el
motor principal del crecimiento, al aumentar las tone-
ladas-milla el 6,6%, en comparacion con el 6,1% de
los graneles secundarios, el 3,9% de las otras cargas
secas, incluido el comercio contenedorizado, el 2,4%
del petréleo y sus derivados, y el 0,7% del gas. Gran
parte del crecimiento se debié al rapido incremento
(11,8%), en toneladas-milla, de los servicios de trans-
porte de carbén, seguido por el crecimiento generado
por el comercio de cereales y de mineral de hierro,
que se situd, respectivamente, en el 6,2% vy el 4,1%.

Es interesante sefialar que, con todo lo que se ha
dicho sobre el cambio geogréfico del comercio
mundial y la necesidad creciente de diversificar las
fuentes de suministro, que a menudo implican envios
que suponen travesias mas largas, el promedio de las
distancias recorridas por el trafico maritimo mundial
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, cifrindose en 4.100 millas néuticas (Crowe,
2012). Esta tendencia refleja en particular la impor-
tancia creciente del comercio interno de las regiones
y, en menor medida, que parte de la produccion se
realiza mas cerca de los mercados, aunque en este
ultimo caso siga abierto el debate sobre el interés de
la “proximidad de las fuentes de produccion”.

Gran parte del incremento del promedio de las
distancias recorridas durante 1970-2008 se debi6 al
comercio de los cinco graneles principales, ya que
este promedio pasé de 4.600 a 5.400 millas nauticas
debido al rapido 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 carbén y de
mineral de hierro ha contribuido considerablemente
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Fuente: Secretaria de la UNCTAD, con datos de Clarkson Research Services (2013a).

a Estimaciones.
b Previsiones.

al crecimiento del volumen de comercio de graneles
secos. Ademés de China, también ha sido conside-
rable el aumento de la demanda de mineral de hierro y
de carbon de otras economias de rapido crecimiento,
como la India y la Republica de Corea. Los envios 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 pais
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
periodo, el promedio de las distancias recorridas en el
comercio de carbén bajé un 13,1%, hasta las 4.002
millas, lo que refleja, concretamente, las menores
distancias que hay entre China, Australia e Indonesia
(Crowe, 2012). Mas recientemente, la revolucion que
ha supuesto el gas de esquisto en los Estados Unidos
ha significado que en la actualidad haya mas carbon
disponible para exportar, incluso a Europa y Asia.
En consecuencia, las toneladas-milla de las expor-
taciones de carbon de los Estados Unidos se estan
disparando. En 2011, sus exportaciones de carbon
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 carbén, la bauxita y el niquel con destino
a China, efectivamente limita las exportaciones del
pais, es probable que China busque fuentes alterna-
tivas, incluso desde lugares relativamente distantes,
como Australia. En consecuencia, es probable que
aumenten los envios de graneles secos y las millas.
En lo tocante al comercio de cereales, su porcentaje
sobre el total de toneladas-milla pasé del 4,2% en
2000 al 5,4% en 2012 y la gran disminucion 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 aument6 un 17,8%, hasta alcanzar
las 6.807 millas, fruto del rapido crecimiento de las
corrientes con origen en los paises en desarrollo de
Ameérica y con destino a China (Crowe, 2012).
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En 2012, el comercio contenedorizado en toneladas-
milla creci6 el 3,0%, frente al 8,8% en 2011. Entre
2000y 2012, el promedio de las distancias recorridas
por el comercio contenedorizado cayd un 1,2% vy la
bajada del comercio de larga distancia entre Asia y
Europa, y transpacifico, se vio mitigada por el rapido
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 petréleo y el gas, sumaron mas de
un cuarto del total de toneladas-milla en 2012, por
debajo de la proporcion de mas de un tercio en 2000.
Dentro del trafico de cargas de los buques tanque,
el petréleo crudo se llevé la parte del ledn (19,1%),
seguido de los derivados del petréleo (5,7%) y el gas
(2,3%). El promedio de las distancias recorridas por el
petréleo crudo se redujo marginalmente (-1,2%) entre
2000y 2012. En contraste, y reflejando el crecimiento
de las importaciones de larga distancia a Asia y las
corrientes de los Estados Unidos a los paises en desa-
rrollo de América, el promedio de las distancias reco-
rridas por los derivados del petréleo subié un 6,4%.*
Es probable que este crecimiento se mantenga, a la
vista, entre otras cosas, de los elementos siguientes:
a) el cierre de refinerias en Europa, que provocara
que haya menos productos destilados medios y que
haya que aumentar las importaciones incluso con
envios 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
Occidental; ¢) la intensificacion de las exportaciones
de los Estados Unidos a los paises en desarrollo de
América y posiblemente a otras regiones, como Africa,
donde aumenta la demanda de productos destilados
medios.

Otro factor que influird en las toneladas-milla gene-
radas por el comercio de petrdleo es la estructura de
produccién petrolifera de los Estados Unidos, que
hace que las toneladas-milla de petréleo crudo no
disminuiran necesariamente siguiendo la evolucion
del perfil energético del pais. Las refinerias de los
Estados Unidos seguirdn importando crudo pesado
de Asia Occidental y de los paises en desarrollo de
América, pero no el crudo ligero producido en Africa
Occidental, que es parecido en su estructura al crudo
producido en los Estados Unidos. Por ello, ya se estan

reduciendo las importaciones a los Estados Unidos
desde Africa Occidental y gran parte de estas nuevas
cargas sobrantes estan siendo enviadas a Asia, con
el consiguiente aumento de las toneladas-milla de
crudos (Financial Times, 2013). Por (ltimo, dado
que las diferencias de precios también influyen en la
demanda de las regiones, es probable también que
el incremento del comercio hacia los paises de Asia
donde los precios estdn mas altos haga subir las tone-
ladas-milla de los buques tanque. Al mismo tiempo,
los oleoductos que se extienden desde Kazajstan,
la Federacién de Rusia y, pronto, desde Myanmar
hacia China puede gue recorten las toneladas-milla
de crudos en el futuro, lo que tendria consecuencias
en la demanda de petroleros, en su flota mundial y en
sus pautas de comercio.

3. El trafico maritimo, por tipo de
carga

a) Eltrafico de buques tanque

El trafico de buques tanque esta determinado en gran
medida por la produccion mundial de energia y la
demanda agregada, la economia mundial, la demo-
grafia, la urbanizacion, la industrializacion y, sobre
todo, por la “geografia” de los excedentes y las caren-
cias mundiales de energia. Para poner en perspectiva
algunas de las evoluciones clave del trafico de buques
tanque, es importante poner de relieve desde un prin-
cipio la profunda transformacion estructural que se
esta produciendo en la actualidad.

El mapa mundial de la energia se esta reconfigu-
rando, en particular, por el auge de la produccién de
petréleo y de gas en los Estados Unidos, las infor-
maciones de nuevos hallazgos de recursos minerales
en varias regiones (por ejemplo, en Africa Oriental y
el Mediterraneo) y los avances en la tecnologia de
extraccion. El reciente auge de la produccion de
petréleo y gas de esquisto en los Estados Unidos, el
primer consumidor de petréleo del mundo, supone
por si solo la mayor transformacion del tablero de
juego, cuyas implicaciones se extienden mas alla de
sus fronteras nacionales y tiene una gran influencia
sobre el trafico de buques tanque. La Agencia
Internacional de la Energia espera que los Estados
Unidos se conviertan en 2020 en un exportador neto
de gas natural y que en ese mismo afio superen a
la Arabia Saudita como el primer productor mundial
de petrdleo, antes de ser casi autosuficientes ener-
géticamente en 2035 (Agencia Internacional de la
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Energia, 2012). Con miras al futuro, ello puede dar
por resultado un nuevo mapa mundial de la energia
en el que el volumen del comercio internacional de
crudo serd menor, la exportacion de los Estados
Unidos de productos refinados sera mayor, y China 'y
la India podran convertirse en grandes importadores
de crudo y exportadores de productos derivados del
petréleo. También evolucionara la demanda segun
el tipo de producto derivado y los destilados medios
como el gasoil utilizado en el transporte tendran un
rapido crecimiento (Lloyd's List, 2012a).

i)  Petréleo crudo: produccion y consumo

En 2012y por tercer afio consecutivo, el comercio de
petréleo registrd el crecimiento mas lento del comercio
de combustibles fésiles. En consonancia con el débil
crecimiento econdmico mundial, particularmente
en Europa, el consumo mundial de petrleo subié
menos del 1%, una tasa inferior al promedio histérico
(British Petroleum, 2013). Dado que el consumo de
los paises de la OCDE baj6 un 1,3% en 2012, el creci-
miento marginal de la demanda mundial de petréleo,
gue llegd a 89.8 millones de barriles por dia (bpd) a lo
largo del afio, hay que atribuirlo a los paises que no
son miembros de la OCDE. Desde el punto de vista
de la oferta, la produccion mundial se incrementé
un 2,2%, llegando el volumen total a 86,2 bpd, y los
miembros de la Organizacion de Paises Exportadores
de Petréleo (OPEP) fueron responsables de la mayor
parte de ese crecimiento. En el cuadro 1.5 se ofrece
un panorama general del consumo y la produccién de
petréleo en el mundo.

ii) Petréleo crudo: embarques

En consonancia con la dinamica de la oferta y la
demanda de petréleo, los envios mundiales de crudo
crecieron el 1,3% en 2012, llegando el volumen total a
55,3 millones de bpd. El petréleo crudo transportado
a bordo de petroleros supuso dos tercios de este total
y se estima que crecio el 1,5%, llevando el volumen
total a 1.780 millones de toneladas. El crecimiento
estuvo especialmente impulsado por el incremento de
la produccién mundial y el incremento de las existen-
cias antes del embargo al que se sometié el comercio
de petréleo con la Republica Islamica del Iran. Las
principales zonas de carga de crudos fueron Asia
Occidental, Africa, los paises en desarrollo de América
y las economias en transicion, mientras que los prin-
cipales puertos de descarga se situaron en el Japon,
América del Norte, Europa y los paises en desarrollo
de Asia.

Produccion mundial de petréleo Consumo mundial de petrdleo

Asia Occidental 33 Asia y el Pacifico 33
Economias en transicion 16 América del Norte 23
América del Norte 15 Europa 15
Paises en desarrollo de Paises en desarrollo de
América 12 América 10
Africa 11 Asia Occidental 9
Asia y el Pacifico 10 | Economias en transicion 6
Europa 4 Africa 4
Produccién mundial de gas Consumo mundial de gas
natural natural
América del Norte 25 América del Norte 25
Economias en transicion 23 Asia y el Pacifico 19
Asia Occidental 16 | Economias en transicion 18
Asia y el Pacifico 15 Europa 14
Europa 8 Asia Occidental 12
Paises en desarrollo de Paises en desarrollo de
América 7 América 8
Africa 6 Africa 4

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

El petroleo incluye el petréleo crudo, los esquistos bitu-
minosos, las arenas bituminosas y los liquidos del gas
natural (el contenido liquido del gas natural cuando se
recupera por separado). Se excluyen los combustibles
liquidos de otras fuentes, tales como la biomasa y los
derivados del carbon.

Nota:

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-
cion interna y al suministro del Canadéa 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 produccién y bajan las importaciones,
el petr6leo de suministradores tradicionales como
Angola, Nigeria y la Republica Bolivariana de Venezuela
se esta derivando hacia huevos 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
Republica 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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que posiblemente se afirmen como exportadores de
este tipo de crudo (Lloyd's List, 2012b). Esta evolu-
cion puede que redefina el mapa del trafico de petro-
leros y, en la medida en que aumente la demanda
de petroleros en los Estados Unidos, probablemente
tenga algunas consecuencias en la aplicacion de la
Ley de la Marina Mercante de 1920 (la ley Jones).

En Europa, puesto que esta bajando la produccion
del mar del Norte, el petréleo crudo se obtuvo princi-
palmente de Libia. Se espera que las importaciones
europeas finalmente prescindan de las exportaciones
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
condiciones econémicas sigan afectando a las refine-
rias europeas, se prescinda de las importaciones de
crudo a favor de las importaciones de derivados del
petréleo (Danish Ship Finance, 2013).

En 2012, el volumen de las importaciones de crudo
crecio el 7,4% en China y mas del 4,0% en la India
(British Petroleum, 2013). Puesto que estos paises
siguen construyendo refinerias locales, sus impor-
taciones también aumentaran, incluidas fuentes de
Africa Occidental y América Latina. Es probable que
esta tendencia altere la direccion 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
Kazajstan, la Federacion de Rusia y Myanmar.

Las sanciones internacionales prohiben las importa-
ciones de crudo procedente de la Republica Islamica
del Irdn y por ello algunos de los principales importa-
dores, como China, laIndiay la Republica de Corea, se
han visto forzados a reducir el volumen de sus impor-
taciones para cumplir las condiciones para disfrutar
del periodo de 180 dias de exencidon que permite a
estos paises seguir importando crudo irani (United
States Institute of Peace, 2012). A consecuencia de
esto, las rutas del trafico de petroleros se han modifi-
cado puesto que hay mas cargas de crudo irani que
vigjan a la parte oriental de Asia y Europa sustituye
las exportaciones iranies por envios procedentes de la
Federacion de Rusia y Africa Occidental (Danish Ship
Finance, 2013). Es probable que esta tendencia se
intensifiqgue mientras persistan las sanciones.

iii) Productos derivados del petréleo: suministro
y novedades del refino

La capacidad mundial de refino crecié el 0,4% en
2012 y lleg6 a un total de 92,5 millones de bpd. Mas
del 50% de esta capacidad estéa localizada en paises
que no son de la OCDE, debido principalmente a la
expansion de la capacidad en China, la India y Asia
Occidental (British Petroleum, 2013). Se espera que
la capacidad mundial siga creciendo y se estima
que las inversiones en refino necesarias en todo el
mundo de aqui a 2035 sean aproximadamente de
1,3 billones de dolares. De esta suma, seran necesa-
rios 230.000 millones de dolares para los proyectos
existentes, mientras que haran falta 300.000 millones
para nuevas instalaciones y 750.000 millones para
el mantenimiento y sustitucién de las ya existentes
(OPEP, 2012). En consonancia con esta evolucién de
la capacidad, la produccién mundial de productos
refinados crecié el 0,6% en 2012 y gran parte de
este crecimiento se generd en refinerias de Africa,
el Canad, China, la India y México. En Europa y el
Japdn se cierran cada vez mas refinerias debido a
las crecientes limitaciones ambientales en la region
de la OCDE vy la fuerte competencia de las refinerias
de Asia Occidental y el Lejano Oriente (Danish Ship
Finance, 2013).

iv) Productos derivados del petréleo: demanda
y embarques

La demanda de productos derivados del petréleo esta
muy ligada a la produccién industrial, el consumo de
los vehiculos de motor y la generacion de electricidad.
Asipues, y reflejando la bajada de la produccion indus-
trial y de la demanda de nafta durante el afio, el creci-
miento de los embarques de productos del petrdleo
se desaceler6 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
petréleo 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 Jap6n y la Republica de Corea,
compenso la caida 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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gue es la segunda mayor regidon importadora de
productos derivados del petréleo.

En la medida en que las importaciones de gasolina
realizadas por los Estados Unidos tenian origen tradi-
cionalmente en Europa, es probable que la caida de
la demanda y de las importaciones realizadas por los
Estados Unidos afecte al comercio transatlantico de
este producto. En cambio, las exportaciones de los
Estados Unidos han crecido, lo que es un fendmeno
relativamente nuevo, empujadas por los excedentes
generados por la caida de la demanda interna de
petréleo y por la creciente demanda de los paises en
desarrollo de América, a causa del proceso de indus-
trializacion y de desarrollo de infraestructuras de la
region. Al mismo tiempo, los embarques de gasolina
se realizardn cada vez méas desde Asia Occidental
hacia el Lejano Oriente y desde Africa hacia Europa
(Danish Ship Finance, 2013).

En 2012, la demanda de destilados medios, cada
vez mas populares, se debilitdé debido a la menor
necesidad de gasolina de aviacion y de gasoil, en
consonancia con la situacion econdmica mundial. Sin
embargo, se espera que la demanda vuelva a crecer
en cuanto se recupere la economia. Se espera que en
el futuro el crecimiento de la demanda de destilados
medios, impulsada principalmente por las necesi-
dades del transporte (ampliacion de la flota de auto-
moviles) 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 paises
en desarrollo de América.

Con miras al futuro, es probable que la evolucion del
sector del petréleo se acerque mas a los mercados
y que el barril marginal de produccién se desplace
hacia el oeste, hacia América del Norte, mientras
que la capacidad de refino se desplace hacia Asia
(Financial Times, 2013). Se espera que la demanda
de productos derivados siga creciendo, impulsada
por las necesidades de las economias no pertene-
cientes a la OCDE de Asia y América del Sur, espe-
cialmente porque siguen industrializandose y porque
la capacidad actual de refino sigue siendo insuficiente
(Clarkson Research Services, 2012b). Se espera que
el crecimiento del comercio de productos del petréleo
se mantenga firme en las rutas de larga distancia de la
India y Asia Occidental con destino al Lejano Oriente
(esto es, la Republica de Corea y Asia, salvo Chinay el
Japon). En lo que respecta a China, es probable que
su creciente produccion interna haga que se reduzca
el volumen de las importaciones de productos del

petréleo (Clarkson Research Services, 2013a). Se
espera que las importaciones realizadas por la Unién
Europea se mantengan en niveles bajos, de acuerdo
con la dificil situacion econémica actual, mientras que
es probable que la menor demanda de los Estados
Unidos de productos del petréleo y su creciente capa-
cidad de refino impulsen las exportaciones de estos
productos del petrdleo, particularmente con direc-
cién a los paises en desarrollo de América (Clarkson
Research Services, 2013a).

A modo de resumen, estan surgiendo nuevas orien-
taciones en el comercio de productos derivados del
petréleo y de crudos, en paralelo con los cambios
en la produccion, el volumen y la estructura de la
demanda, asi como en la localizacion de las refinerias
en el mundo. Es probable que estos cambios se vean
influidos mas adelante por otras novedades como,
por ejemplo, el “programa 60/66” de la Federacion
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
a impulsar y modernizar la capacidad de refino, y
el contrato de préstamo firmado entre la Republica
Bolivariana de Venezuela y China, que incrementara
las exportaciones de petréleo hacia China.

v) Gas natural: embarques de gas licuado

El consumo mundial de gas natural creci6 el 2,2%
en 2012, una tasa inferior al promedio histérico del
2,7% (British Petroleum, 2013). Durante el mismo
afio, la produccion crecio 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 produccion de
gas natural a escala mundial.

En consonancia con la evolucion de la oferta y la
demanda, el crecimiento del trafico mundial de gas
natural, incluidos los envios por tierra o por mar,
permanecio casi estancado en 2012, creciendo a un
ritmo anual inferior al 1%. El crecimiento del tréfico de
gas licuado del petréleo (GLP) y de GNL se estancd
en 2012. En conjunto, el volumen de los embarques
de GLP y de GNL sumé 289 millones de toneladas,
el mismo nivel que en 2011, con una caida 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 caida de las importa-
ciones europeas Yy la escasa ampliacion de la capa-
cidad mundial de licuefaccion registrada durante el
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afio (Clarkson Research Services, 2013a). La caida 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-
sificacion de los Estados Unidos se gueden obso-
letas, ya que exigen un uso muy intensivo de capital.
Mientras tanto, los precios relativamente bajos del gas
estan desplazando al carb6n como fuente de gene-
racion de electricidad. En 2012, Europa, donde se
habia utilizado el gas, que es mas caro, para la gene-
racion de electricidad, increment6 el volumen de sus
importaciones de carbon procedente de los Estados
Unidos (Clarkson Research Services, 2013a). Qatar
sigue siendo el primer exportador mundial, con mas
del 32,1% de las exportaciones mundiales de GNL
(British Petroleum, 2013). No solo en Qatar se registrd
un incremento del volumen de las exportaciones sino
también en Australia, Malasia, Nigeria y los Emiratos
Arabes Unidos, al tiempo que se reducian 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 esta previsto que suba el
consumo mundial, a la vista de:

a) El aumento de la produccién 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 Republica Unida de Tanzania);

c) El crecimiento previsto de las importaciones
asidticas 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 energia nuclear;

e) El atractivo del gas como una alternativa “mas
verde” a otros combustibles fosiles.

Las inversiones en la construccion 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 existian
94 plantas de licuefaccion en 19 paises (Clarkson
Research Services, 2012c). Aunque en 2012 no
haya habido méas que una pequefia expansion de
la capacidad de licuefaccién, se informa de que
hay unos 12 proyectos de licuefaccion en construc-
cién 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, segln informaciones, estan en la
fase de disefio o en la dltima fase de aprobacién de la
inversion (Clarkson Research Services, 2012c). Por el
lado de las importaciones, hay en torno a 93 plantas
de importacion situadas en 26 paises y se espera
que estas cifras sigan aumentando ya que muchos
paises estan pendientes de recibir sus primeras
cargas (Clarkson Research Services, 2012c). Dados
los descubrimientos recientes de gas en Africa, y
suponiendo que todos los proyectos que actual-
mente estan siendo puestos en marcha se realicen
en los plazos previstos, la regién podria 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, siguié 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 afio 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 utilizacion del GLP para
cocinar, para el consumo de gas para automoviles y
como insumo de la industria petroquimica esta impul-
sando la demanda en las regiones en desarrollo. Esta
previsto que los Estados Unidos, que estan aumen-
tando su produccién, se conviertan en un suminis-
trador importante de GLP y que una parte cada vez
mayor de sus exportaciones se dirija hacia los paises
en desarrollo de América.

b) Trafico de carga seca: graneles
principales y secundarios, y otro
tipo de carga seca

A pesar de la debilidad de la economia mundial,
los volumenes del trafico de carga seca siguieron
creciendo con vigor a una tasa del 5,7% en 2012,
lo que llevo el volumen total por encima del nivel de
6.000 millones de toneladas. A tenor de las cifras
alcanzadas histéricamente y teniendo en cuenta la
situacion econdmica mundial, cabe calificar este resul-
tado de impresionante (Clarkson Research Services,
2013a).

El volumen de la carga seca, incluidos los cinco
graneles principales (mineral de hierro, carbén,
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cereales, bauxita/alimina y fosfato natural) y los
graneles secundarios (graneles agricolas, abonos,
metales, minerales, acero y productos forestales),
crecio 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%) v,
en menor medida, al crecimiento de la carga de los
graneles secundarios (4,6%) que, en términos de
volumen, han afiadido casi 500 millones de tone-
ladas al trafico maritimo mundial entre 2002 y 2012
(Clarkson Research Services, 2013a). A lo largo del
ano, el trafico de los cinco graneles principales totalizd
cerca de 2.700 millones de toneladas, mientras que el
volumen del trafico de los graneles secundarios llegd a
1.400 millones. En conjunto, los graneles secos prin-
cipales y secundarios sumaron cerca de dos tercios
del volumen mundial del trafico de carga seca.

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 estd mucho
menos definido, en la medida en que siguen variando
los porcentajes de mercado. Por ejemplo, Indonesia
esta afirmandose cada vez mas como un actor impor-
tante con respecto a mas de un tipo de producto
bésico, incluidos el carbén, la bauxita y los metales.
Su posicidn geogréfica estratégica, asi como la abun-
dancia de diversas materias primas, sobre todo el
carbon, estan convirtiendo a Indonesia en el expor-
tador hacia los paises asiaticos con el crecimiento
mas rapido (Danish Ship Finance, 2013). Otros actores
menores también estdn aumentando sus porcentajes
de mercado como, por ejemplo, Liberia, el Pera 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
del trafico de graneles secos es el mantenimiento
de la elevada dependencia de la demanda asiatica y
de solo dos productos clave, a saber, el mineral de
hierro y el carbon. Aunque el crecimiento de China
todavia siga siendo fuerte, la reciente moderaciéon de
este crecimiento y el hecho de que este pais se esté
alejando de una pauta de crecimiento basada en la
inversion en infraestructuras tendran 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 esta destinado a sacar provecho

Productores de acero Consumidores de acero

China 46 China 46
Japon 7 Union Europea 10
Estados Unidos 6 América del Norte 9
India 5 Economias en transicion 4
Federacion de Rusia 5 Asia Occidental 3
Republica de Corea 5 el 2%%?: ;rollo i 3
Alemania 3 Africa 2
Turquia 2 Otros 22
Brasil 2
Ucrania 2
Otros 18
Exportadores de Importadores de
mineral de hierro mineral de hierro
Australia 45 China 65
Brasil 29 Japon 12
Sudafrica 5 Unién Europea 10
India 3 Republica de Corea 6
Canada 3 Otros
Suecia
Otros 13
Indonesia 33 Unién Europea 18
Australia 30 Japon 17
Estados Unidos 10 China 17
Colombia 8 India 15
Sudafrica 7 Republica de Corea 12
Federacion de Rusia 7 | Taiwan, Provincia china de 5
Canada 3 Malasia
Otros 4 Tailandia 2
Otros 13
Exportadores de Importadores de
cereales cereales
Estados Unidos 20 Asia y el Pacifico 31
Argentina 12 Paises ?Anm %er?:;rollo de 21
Union Europea 10 Africa 20
Australia 10 Asia Occidental 18
Canada 9 Europa
Ucrania Economias en transicion 3
Otros 31

Fuente: Secretaria 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 poblacién y la urbanizacién en el
mundo. Algunos observadores sostienen que, en
2025, es probable que los consumidores urbanos
inyecten anualmente unos 20 billones de délares de
gasto adicional a la economia mundial, lo que a su vez
disparara el comercio de productos béasicos (Shipping
and Finance, 2013). Puesto que se supone que 1.000
millones de personas van a entrar en la categoria de
consumidores, la rdpida expansion de la urbanizacion
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 sera superior a
2,5 veces el nivel actual.

i) Embarques de carhon

El carbdn es el combustible fésil que experimenta el
crecimiento mas rapido, sumando en 2012 el 30%
del consumo mundial de energia primaria. Impulsado
por los paises que no son de la OCDE, el consumo
mundial crecié el 2,5% en 2012, mientras que la
produccién aumentaba un 2% (British Petroleum,
2013). Durante el afio, el volumen total de los embar-
ques de carbon (térmico y de coque) crecio a una tasa
anual del 12,3% y superd por primera vez el nivel de
1.060 millones de toneladas. El comercio de carbon
térmico, que representaba el 78% del total, creci6 en
2012 a un ritmo fuerte del 14,2%, en parte debido
a la relativa recuperacion de las importaciones euro-
peas (tras la recesion) y el continuo crecimiento de
la demanda de importaciones en Asia, asi como a
la disponibilidad de carga procedente del Atlantico.
A diferencia del comercio de mineral de hierro y, en
menor medida, del de carbdn de coque, la demanda
de carbdn térmico estda mas diversificada, ya que la
Union Europea suma el 18% del total de las impor-
taciones, seguida del Japén, China, la India y otros
importadores menores como Hong Kong (China), la
Republica de Corea, Malasia, Filipinas y la Provincia
china de Taiwan. El comercio de carbon de coque
creci6 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 Europay la Republica
de Corea se vieron limitadas por el bajo crecimiento
de la produccién de acero.

En 2012, el incremento de las exportaciones de
carbon de los Estados Unidos debido a la produc-
cién de gas de esquisto hundio los precios del carbon
y dispar6 las importaciones en Europa, la India y
también China, que adelant6 al Jap6n como el mayor

importador de carb6n térmico durante el afio. Las
importaciones chinas de carbon en 2012 supusieron
el equivalente a unos 430 buques de carga Supramax
(Clarkson Research Services, 2013c).

El comercio de carb6n esta destinado a crecer en
paralelo con la creciente demanda de importaciones
de China y en la medida en que las centrales eléc-
tricas de carbon en la India estan ampliando sus
instalaciones. Sin embargo, la creciente regula-
cibn ambiental, por ejemplo en Europa, junto con el
potencial de crecimiento de China dados sus amplios
recursos internos de carbén, pueden tener un efecto
contrario y producir un crecimiento mas 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 sefialar que se espera que se
inicie la construccion de nuevas centrales eléctricas de
carbon en Europa entre 2012 y 2020. Estas centrales
deberan tener una capacidad que casi duplique la
capacidad disponible durante el periodo anterior de
ocho afos y que el resultado sea que se construyan o
sustituyan aproximadamente 80 unidades de produc-
cion eléctrica (Research and Markets, 2012). Es previ-
sible que estas novedades afecten a la demanda de
carbén y que modelen en el futuro las corrientes y
pautas del comercio de carbon.

ii) Embarques de mineral de hierro
y produccion y consumo de acero

Puesto que el mineral de hierro es un ingrediente
fundamental para la produccion de acero, su
comercio esta muy determinado por la evolucion
del sector del acero. De acuerdo con los datos de la
Asociacion Mundial del Acero, el consumo aparente
y la produccién de acero a nivel mundial aumentaron
ambos un 1,2% en 2012 (World Steel Association,
2013a, 2013b). China siguié aumentando su produc-
cion y su tasa de mercado creci6 del 45,4% en 2011
al 46,3% en 2012. En este contexto, el comercio de
mineral de hierro creci6 el 5,4% en 2012, lo que elevé
el volumen total a 1.110 millones de toneladas. Los
principales exportadores de mineral de hierro fueron
Australia, el Brasil, el Canada, la India, Sudéfrica y
Suecia. Australia y el Brasil juntos sumaron el 73,5%
de las exportaciones mundiales. Australia, el primer
exportador mundial (44,5% del total), incremento sus
embarques un 12,8%. Igualmente, otros exporta-
dores como el Canada, Sudafrica y Suecia también
incrementaron sus embarques, mientras que en la
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India la prohibicién de explotaciones mineras y los
impuestos a las exportaciones de mineral de hierro
redujeron considerablemente el volumen de las
exportaciones del pais (-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 seguird aumentando en los
proximos afios. El porcentaje de mercado de Australia
ha aumentado, mientras que el del Brasil registré una
caida, debido a que en Australia se completaron los
proyectos de expansién de minas e infraestructuras
y en el Brasil estos proyectos fueron aplazados. Los
resultados de Sudafrica y de pequefios productores,
como Liberia, el Perd y Sierra Leona, también estan
mejorando.

En 2012, China siguio siendo el principal destino de los
embarques de mineral de hierro de Australia y el Brasil
a causa de las grandes inversiones en construccion e
infraestructuras. El desarrollo econémico de China, la
inversion 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 Japodn estan estancadas o disminuyen
y el aumento de la demanda de importaciones de
la Republica de Corea se produce todavia en escala
relativamente pequefia. Sigue generando preocupa-
cién la concentracién y la dependencia en grado més
que excesivo de la economia de un solo pais (Clarkson
Research Services, 2012d). Dicho esto, y a pesar de
que cualquier reduccion de la produccion de acero
en China siga entrafiando el riesgo de una recesion,
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).

iii) Embarques de cereales

El crecimiento econdmico y el incremento de la pobla-
cién han generado nuevas pautas en el comercio de
cereales y con el tiempo ha crecido la participacion
de las regiones en desarrollo en las importaciones
mundiales. Aunque los factores que intervienen
del lado de la oferta (por ejemplo, las condiciones

climaticas 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
(demografia, pautas de consumo y utilizacion como
alimento o forraje, o para fines industriales), que deter-
minan la estructura, el tamafio y la direccion de las
corrientes comerciales.

La produccion total de cereales durante el afio agricola
2012/2013 cay6 un 3,5%, hasta 1.780 millones de
toneladas, mientras que se prevé que la produccién
durante el afio agricola 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 cay6
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 caida importante del consumo mundial
de cereales, motivada por los precios elevados y su
impacto negativo sobre la produccion de etanol y de
forrajes (Larsen, 2013).

El 2012 fue un afio negativo para el comercio de
cereales porque después de la cosecha récord de
2011 hubo una importante contraccién de la produc-
cion, provocada por las graves sequias que afectaron
a las cosechas en los principales paises produc-
tores y exportadores, concretamente, los Estados
Unidos, la Federacion de Rusia, Kazajstan, 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 afio agricola 2012/2013. Se prevé que
el volumen aumente un 2,8% durante el afio agri-
cola 2013/2014. El trigo y los cereales secundarios
siguen representando més 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 afio agricola 2012/2013, las de
los cereales secundarios lo hicieron un 1,9%, mientras
que el comercio de soja fue el inico ambito de creci-
miento (5,5%) (Clarksons Shipping Services, 2013).
El Japodn siguié 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 Republica 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
anos autosuficiente, China se esta convirtiendo cada
vez mas 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 esta
reduciendo su participacion en el mercado mundial.
Los 52 millones de toneladas de cereales que exportéd
durante el afio agricola 2012/2013 (por debajo de
los 72,6 millones de toneladas embarcadas durante
el afio agricola 2011/2012) representaron el volumen
mas bajo desde 1971 (Larsen, 2013). El volumen de
las exportaciones se redujo en Australia pero crecié
en el Canadd, Ucrania y la Uni6n Europea, mientras
gue se mantuvieron sin cambios en la Argentina.

Una preocupacion que suscita la produccién de
cereales y que tiene repercusiones en el comercio
maritimo es la equiparacion de los beneficios que
rinden algunas cosechas fundamentales (por ejemplo,
el arroz en el Japdn y el trigo en Europa), ademas
del efecto potencialmente devastador de fendmenos
meteorolégicos extremos inducidos por el cambio
climatico (por ejemplo, sequias e inundaciones). A la
vista de estos riesgos, las reservas de cereales, que
tradicionalmente debian cubrir 70 dias de consumo,
se consideran hoy insuficientes para garantizar la
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
poco flexibles debido a los niveles historicamente
bajos de las reservas y a la presion sobre los precios
de los alimentos a consecuencia del coste mayor de
los insumos (combustible y abonos) (Fondo Monetario
Internacional, 2013).

iv) Bauxita/alimina y fosfato natural

Durante afos, 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 pas6 de 30 millones
de toneladas en 2002 a 82 millones de toneladas
en 2011 (Clarkson Research Services, 2012e). Sin
embargo, en 2012 los volimenes totales del comercio
de bauxita y alimina cayeron un 5,3% desde los
niveles de 2011 y sumaron 107 millones de toneladas.
La contraccion se debe a la nueva reglamentacion de

las exportaciones introducida en mayo de 2012 por
el Gobierno de Indonesia, que provoco la caida del
volumen de las exportaciones del pais. Preocupa
actualmente el futuro del comercio de bauxita puesto
que Indonesia es un proveedor clave de este y de otros
productos béasicos fundamentales, como el carbén y
el mineral de niquel, un metal que se utiliza en muchos
productos industriales y de consumo como el acero
inoxidable. Una medida que limite las exportaciones
podria modificar a largo plazo las pautas de comercio
dado que China podria adquirir mas bauxita en otros
lugares, como Australia o Guinea. Este Ultimo pais
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, esta previsto que la
capacidad de produccion mundial aumente de 220
millones de toneladas anuales en 2012 a 256 millones
de toneladas (United States Geological Survey, 2013).
Se espera que mas de la mitad del crecimiento se
origine en Africa del Norte, siendo Marruecos el prin-
cipal productor. Estdn abriéndose minas de fosfato
natural, o amplidndose las ya existentes, en otros
paises, entre ellos, Angola, Australia, el Brasil, el
Canada, China, el Congo, Egipto, Etiopia, Guinea-
Bissau, Kazajstdn, Mali, Mauritania, Mozambique,
Namibia, Nueva Zelandia, el Senegal, Sudéfrica, el
Togo, Tunez, Uganda y Zambia. El aumento de la
poblacion 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 produccion agricola. Como no hay
alternativa a los compuestos de fésforo, esta previsto
que su utilizaciébn 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 crecid
a un ritmo menor que el del afio precedente, un 4,6%,
lo que llevo 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 agricolas (21,3%).
El mayor crecimiento se registré en el segmento de
los metales y los minerales (por ejemplo, cemento,
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mineral de niquel y antracita), cuyos volimenes
crecieron el 6% de un afio a otro. El incremento de
las exportaciones de mineral de niquel con destino
a China (33,8%) impuls6 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 explicacion es que los embar-
ques de mineral de niquel desde Filipinas ayudaron
a compensar la menor disponibilidad en Indonesia
(Clarkson Research Services, 2013a). El siguiente
segmento que mas contribuy6 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
sector manufacturero han ido modificandose debido
al incremento de las exportaciones chinas, dirigién-
dose las corrientes principalmente a otros paises
asiaticos, Africa y los paises en desarrollo de América.
La amplia oferta de acero chino, que es mas barato,
respaldada por la fuerte demanda mundial, ha impul-
sado el comercio de productos de acero. Por ultimo,
el comercio de graneles agricolas (soja, semillas/
harinas oleaginosas y arroz) también crecié un 3,5%,
a pesar de la caida de los volumenes de azucar y de
potasa.

En resumidas cuentas, los graneles secos, incluidos
especialmente los cinco graneles principales, como
el hierro o el carbdén, son la columna vertebral del
trafico maritimo internacional y han sido el principal
motor del crecimiento, reflejando particularmente el
rdpido crecimiento de la demanda de regiones en
desarrollo emergentes. Los exportadores de graneles
secos estan bastante diversificados, distribuyéndose
los proveedores por distintas regiones y adquiriendo
poco a poco mas protagonismo en el mercado
nuevos actores de menor tamafio. Sin embargo, por
el lado de las importaciones, parece que hay una
concentracion mayor, ya que la demanda proviene
principalmente de regiones en desarrollo emergentes,
concretamente Asia, y China en particular. Otra
caracteristica es que la estructura de la demanda
mundial de importaciones estd muy concentrada,
puesto que gran parte del crecimiento mundial ha
estado totalmente alimentado por los embarques de
mineral de hierro y de carbdn. La dependencia de
un solo mercado, concretamente China y, en menor
medida, la India, y de solo dos productos béasicos
puede ser un problema a largo plazo, ya que las
pautas de crecimiento de estos paises 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 caida 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 sefialan un crecimiento
continuo del comercio de graneles secos, incluidos
los graneles secundarios, dadas las pautas actuales
de crecimiento, la tendencia hacia la urbanizacién y el
aumento de la poblacion 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 mas rapido, representando mas del 16% del
volumen del trafico maritimo mundial en 2012 y mas
de la mitad de su valor (en 2007). La contenedoriza-
cion esta cada vez mas vinculada a la globalizacion
y a la fragmentacién de la produccién mundial, y un
estudio reciente de 157 paises durante el periodo
comprendido entre 1962 y 1990 aporta pruebas
empiricas de que la contenedorizacion ha sido el
motor de la globalizacion econdmica del siglo XX
(Bernhofen y otros, 2013). En los 22 paises indus-
trializados que se estudiaron, la contenedorizacion
explica el aumento del 320% del comercio bilateral
durante los cinco primeros afios de su implantacion y
del 790% a lo largo de 20 afios. Comparativamente,
y tomando un periodo de 20 afios, la suscripcién de
un acuerdo bilateral de libre comercio haria que el
comercio creciera un 45% y la adhesion al Acuerdo
General sobre Aranceles Aduaneros y Comercio haria
gue creciera un 285%. Durante el periodo entre 1962
y 1990, la contenedorizacion 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
la disponibilidad y eficiencia de las infraestructuras de
transporte (Bernhofen y otros, 2013).

Durante mucho tiempo, las corrientes del comercio
contenedorizado podian predecirse observando la
evolucién del PIB mundial, ya que el crecimiento del
volumen del trafico de contenedores equivalia a multi-
plicar por tres o por cuatro el crecimiento del PIB.
Esta relacion esta siendo cuestionada hoy en dia,
argumentando algunos observadores que ya no es
una prediccion precisa del crecimiento de la demanda
de contenedores, porque también intervienen otros
factores (Containerisation International, 2013a). Entre
estos factores cabe citar el nivel de deslocalizacion
de las industrias manufactureras, el alcance de la
contenedorizacion de los cargamentos de graneles
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y la relacién por paises entre las mercancias y los
servicios, y entre los productos manufacturados y los
productos basicos. 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 tendr& consecuencias en el
crecimiento futuro de la demanday en el trafico conte-
nedorizado, hecho que la industria tiene cada vez mas
en cuenta. En consonancia con el mayor tamafio de
los portacontenedores, los niveles actuales de creci-
miento deberfan 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 dltimos decenios (Containerisation International,
2013a).

En este contexto, y aunque el crecimiento se haya
desacelerado considerablemente, el volumen del
comercio contenedorizado crecid6 en 2012 y llegd
a 155 millones de TEU (gréfico 1.5 a)) (Clarkson
Research Services, 2013b). El comercio contenedori-
zado, que sumo en 2012 el 65% de “otra carga seca”
(esto es, cerca de dos tercios de los 2.280 millones

180

de toneladas de carga seca restantes después de
descontar los graneles secos), crecié el 3,2% en
2012, por debajo del 13,1% que crecidé en 2010 y del
7,1% en 2011. La fuerte desaceleracion fue el resul-
tado de la contencidn del volumen del tréfico en la
ruta Este-Oeste, en particular, entre Asia y Europa.

La informacién que ofrece Containerisation Inter-
national indica que el volumen de las importaciones
en Europa ha vuelto a caer por debajo de los niveles
anteriores a la crisis y que el volumen del trafico en la
direccion Asia-Europa descendié un 2,6% en 2012,
frente a un crecimiento positivo del 6% en 2011
(cuadro 1.7 y gréfico 1.5 b)). La caida del volumen que
se produjo afectd a casi todos los productos, entre
ellos, la maquinaria eléctrica, los productos manu-
facturados de metal, los articulos de viaje y bolsos,
el equipo de telecomunicaciones y de grabacion, los
textiles y las manufacturas varias (Containerisation
International, 2013b).

La contracciébn muestra la fuerte presion a la que
estan sometidas las economias europeas, en especial
en el Mediterrdneo. Ademas de la menor demanda,
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Fuente: Basado en Drewry Shipping Consultants, Container Market Review and Forecast, 2008/2009, y Clarkson Research Services,

Container Intelligence Monthly, varios nimeros.
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Transpacifico

Europa y Asia Transatlantico

T P Y

2009 106 6.1 115 55 28 25
2010 123 65 133 57 32 27
2011 124 6.6 141 6.2 34 28
2012 133 69 13,7 63 36 2.7
Variacton porcentual 74 5.2 26 04 59 6,9

Fuente: Datos de MDS Transmodal, publicados en Data Hub Trade Statistics, Containerisation International, www.containershipping.

com, abril, mayo y junio de 2013.

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 incluyé entre
otras cosas la suspension o cancelacion de servicios,
la realizacion de menos viajes, la introduccion de la

25

navegacion lenta y el mantenimiento de buques inac-
tivos (Clarkson Research Services, 2013a).

El trafico entre América del Norte y Asia fue mas solido
y tuvo un mejor comportamiento que el afio ante-
rior, gracias a que las importaciones realizadas por
América del Norte fueron relativamente mayores. En

20

1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012
B Transpacifico 8 8 8 8 9 11 11 12 13 15 16 18 19 19 17 19 19 20
[ Europa-Asia-Europa | 4 5 5 6 6 7 7 8 11 12 14 16 18 19 17 19 20 20
O Transatlantico 3 3 4 4 4 5 5 6 6 6 6 5 6 6 6

Fuente: Base de datos Global Insight, en “Comercio maritimo internacional de América Latina y el Caribe, afio 2009 y proyecciones
para 2010”. Boletin FAL, edicion N° 288 — N° 8 del 2010, CEPAL. Los datos de 2009, 2010, 2011 y 2012 estan tomados del

cuadro 1.7.
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2012, el trafico en direccion Asia-América del Norte
crecio el 7,4%, mientras que el tréfico en la direccion
contraria lo hizo el 5,2%. En la ruta transatlantica, la
menor demanda de importaciones en Europa causé
una contraccion del 6,9% en la direccibn América
del Norte-Europa, mientras que las corrientes hacia
Ameérica del Norte aumentaron un 5,9%, alimentadas
por la demanda relativamente sélida de los Estados
Unidos.

Al margen de las rutas principales, las corrientes del
comercio contenedorizado siguieron creciendo a un
ritmo rapido, aunque con mas lentitud que en 2011.
El tréfico Norte-Sur se incrementd un 3,9% en 2012,
mientras que el trafico interno asiatico y el de las
rutas no principales Este-Oeste crecieron, respec-
tivamente, el 6,2% y el 3,7% (Clarkson Research
Services, 2013b). El trafico contenedorizado que
conecta Asia, los paises en desarrollo de América,
Africa y Oceania ha crecido durante estos ultimos
anos, lo que pone de relieve la intensificacion de los
lazos Sur-Sur. Como consecuencia del incremento
del volumen de comercio entre estas regiones, el
tamafio medio de los buques que operan en estas
rutas aumentd considerablemente. Puesto que la
demanda de los consumidores en las regiones en
desarrollo esta destinada a crecer, los mercados
del “Sur” seguiran impulsando el crecimiento del
trafico mundial de contenedores (Clarkson Research
Services, 2013b). Como ya se apunt6é anterior-
mente, aunque durante el periodo de 1962 a 1990
el impacto de la contenedorizacion parezca haber
sido relativamente menor sobre el trafico Norte-Sur
y Sur-Sur en comparacion con el que tuvo en el de
las regiones avanzadas, el rapido crecimiento del
comercio contenedorizado en las rutas secundarias
observado durante los Ultimos afios pone de mani-
fiesto en cierta medida la importancia creciente de la
contenedorizacion para fomentar el comercio en las
regiones en desarrollo, y entre ellas.

Los débiles pardmetros econdmicos fundamentales y
el progresivo despliegue de buques de tamafio cada
vez mayor han obligado a los operadores a seguir
derivando sus buques a las rutas secundarias o
regionales. No obstante, durante el afio se produjo la
entrada en el mercado de los mayores buques cons-
truidos hasta la fecha (portacontenedores para mas
de 16.000 TEU y Triple-E para 18.300 TEU). Ademas
de laincorporacion de estos megabuques, en 2012 se
produjo una importante reestructuracion 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
de resultados sino también a los puertos, los fleta-
dores y los operadores mas pequefios (Lloyd's List,
2013b).

Otratendencia que se esta manifestando es la continua
penetracion de la contenedorizacion en el comercio
de graneles, en particular en las rutas de regreso que
tienen un trafico descompensado. Las novedades
normativas en el sector de los productos bésicos
estan yendo en la misma linea, como muestra el caso
de los cereales en Australia. Desde 2008, afio en que
se desregul6 el comercio de cereales en Australia, los
embarques de trigo en contenedores se multiplicaron
por diez. Del mismo modo, la reciente desregulacion
del mercado de cereales en el Canada es probable
que tenga como resultado una mayor contenedoriza-
cién del comercio de cereales (Dynamar B.V., 2013).

Por dltimo, una cuestion que se comenta cada vez
mas es la que se refiere a la “proximidad de las
fuentes de produccién”, ya que se informa de que
algunas empresas estan volviendo a localizarse méas
cerca de los mercados internos, dado el incremento
de los costes de produccién en China. Sin embargo,
algunos observadores sostienen que la busqueda
de la proximidad de las fuentes de produccién solo
incide en algunos dmbitos empresariales limitados y
que, por consiguiente, estd sobrevalorada (Lloyd's
List, 2013c). Ademas, también se ha sefialado que
para adoptar decisiones sobre el lugar donde loca-
lizar la produccion hay que tener en cuenta mas de
un factor y que no hay una solucién vélida para todos
los casos, ya que en algunos de ellos, en funcién del
producto, la proximidad de las fuentes de produccion
puede generar unos ahorros importantes pero en
otros puede resultar costosa (Lloyd's List, 2013c).

C. ALGUNAS TENDENCIAS
EMERGENTES QUE INCIDEN EN
EL TRANSPORTE MARITIMO
INTERNACIONAL

A pesar de que en 2012 hubo un crecimiento posi-
tivo, el trafico maritimo internacional sigue expuesto
a muchos riesgos de recesidon y a determinadas
tendencias que posiblemente cambien el tablero de
juego, redefiniendo el paisaje operativo del transporte
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maritimo. El transporte maritimo internacional tiene
que vérselas con un contexto nuevo y complejo, que
implica retos y oportunidades, entre ellos, como se ha
seflalado anteriormente, el desfase entre la demanda
y la oferta, la continua incertidumbre de la economia
mundial y las tensiones geopoliticas. Sin embargo,
entre todos los retos importantes, las cuestiones de la
seguridad y los costes de la energia, el cambio clima-
tico y la sostenibilidad ambiental, que estan interco-
nectadas, son probablemente las mas preocupantes.
El cambio climatico, en particular, sigue ocupando
un lugar importante en la agenda politica interna-
cional y también en la de los sectores comerciales
del transporte maritimo y los puertos. A pesar de los
avances positivos en diversos frentes, el mundo no
llevaba ain camino de limitar el aumento medio de la
temperatura global a 2°C (por encima de los niveles
anteriores a la industrializacion), que garantizaria que
el cambio climatico siga siendo gestionable (Agencia
Internacional de la Energia, 2013). Puesto que los
efectos del cambio climético ya se perciben en todo
el mundo y que no existen medidas adecuadas para
mitigarlo y adaptarse a él, las compafilas maritimas
y los puertos, y por tanto el transporte maritimo
internacional probablemente se vean afectados por
los posibles efectos devastadores de este cambio
(por ejemplo, fendmenos meteorolégicos extremos
y subida del nivel del mar). Para un examen mas a
fondo del desafio que supone el cambio climatico
para el transporte maritimo, pueden consultarse los
primeros capitulos de El Transporte Maritimo de los
afios 2009-2012.

Por otro lado, también se presentan oportunidades
vinculadas a algunas de las tendencias siguientes:

a) Laintegracion regional mas profunday la coo-
peracion Sur-Sur;

b) La diversificacion creciente de las fuentes de
suministro, gracias a la tecnologia y la eficien-
cia del transporte;

c) La aparicion de nuevos socios comerciales y el
acceso a nuevos mercados facilitado por unos
acuerdos de comercio y cooperacion cada vez
MAas NUMerosos;

d) La ampliacién/apertura de nuevas rutas mari-
timas (por ejemplo, la ampliacion del canal de
Panama y las rutas del Artico);

e) El cambio estructural del mapa mundial de la
energia y los consiguientes efectos indirectos
sobre el tréfico de petroleros;

f) El desplazamiento de las cadenas de valor
de las economias, desde la manufactura, en
la que se hace un uso intensivo de mano de
obra, a una produccién que requiere un nivel
mayor de competencias (por ejemplo, China), y
las consecuencias que esto supone para otras
regiones en desarrollo (Viet Nam, Bangladesh,
Africa);

g) El crecimiento de la demanda mundial debido
al aumento de la poblaciéon mundial y de las
clases medias como tipo de consumidor;

h) El surgimiento de bancos de paises en desa-
rrollo (por ejemplo, BRICS) con la capacidad
potencial de reunir fondos para satisfacer
las importantes necesidades de inversién en
infraestructura de transporte.

Dentro de este contexto, en esta seccién se examina
la evolucién de tres cuestiones muy vinculadas entre
si, a saber:

a) Costes del combustible y navegacion lenta;

b) Combustibles con bajo contenido de azufre y
emisiones atmosféricas;

c) Disefio innovador de los buques (bugues
ecoldgicos).

Aunque estas cuestiones hayan sido estudiadas ya
con distinta profundidad en publicaciones anteriores
de El Transporte Maritimo, es importante tener una
visibn actualizada de su evolucién, especialmente
por el hecho de que los debates al respecto estan,
en algunos casos, polarizando al sector (por ejemplo,
respecto de los buques ecolégicos). Todas estas
cuestiones tienen un elemento en comun, a saber, los
combustibles fosiles, un factor estratégico que puede
determinar de forma importante la competitividad del
transporte maritimo y su sostenibilidad a largo plazo.

Una cuarta cuestion que se aborda en esta seccion
es la de la ampliacién del canal de Panam@ y algunas
de sus posibles consecuencias. Resulta especial-
mente actual abordar esta cuestion en este momento
concreto, particularmente porque se esta aproxi-
mando con rapidez 2015, fecha en que vence el plazo
fijado para finalizar las obras de ampliacion.

1. Costes del combustible
y navegacion lenta

La subida de los precios del petroleo tiene conse-
cuencias sobre el comercio y el transporte maritimo,
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tanto por sus efectos negativos sobre el crecimiento
como por el aumento de la presiéon sobre los costes
del combustible utilizado para la propulsion de los
buques. En 2005 los precios del petroleo empezaron
a subir, con una cierta aceleracion a partir de 2007, y
en 2008 registraron un récord histdrico de 150 ddlares
por barril. En comparacion, el precio al contado del
Brent europeo estuvo situado de promedio en 29
dolares en 2000, 55 ddlares en 2005, 73 ddlares en
2007 y 112 dolares en 2012 (datos de 2013 de la
Administracién de los Estados Unidos de Informacién
Energética). Esto significa que los precios del petrdleo
se duplicaron con creces entre 2005y 2012, y se incre-
mentaron mas 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 ddlares
por tonelada en 2000, 234 dodlares por tonelada en
2005, 345,1 ddlares por tonelada en 2007 y 639,6
dolares por tonelada en 2012 (Clarkson Research
Services, 2012d). Aunque los precios del petréleo y
de los combustibles marinos evolucionen en paralelo,
su relacion ha cambiado durante los Ultimos afios, lo
que indica que los precios del combustible marino
no solo dependen de las variaciones del precio del
petrdleo sino que también estan determinados por
otros factores, como la demanda cada vez mayor de
combustibles marinos a consecuencia de la amplia-
cion de la flota mundial y la tendencia de las refine-
rias a producir mas productos refinados (Clarkson
Research Services, 2012f).

Dado que, segun la informacion disponible, los costes
del combustible suponen una gran parte de los costes
de explotacion (hasta el 50-60%) (World Shipping
Council, 2008), el aumento de los costes del combus-
tible marino recorta significativamente los beneficios
de las navieras, en especial si el mercado de fletes
esté deprimido. Puesto que los buques portacontene-
dores operan a una velocidad relativamente mas alta
que los graneleros y los petroleros, la subida de los
precios del combustible marino tiene una repercusion
especial entre los operadores de lineas. 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
mas de tres veces el coste diario de fletar un buque
(Clarkson Research Services, 2012f). Un estudio

reciente del sector puso de manifiesto que la eficiencia
en el consumo de combustible es una de las prio-
ridades principales del transporte maritimo y que el
69% de las empresas indica que los esfuerzos deben
centrarse en el desarrollo de métodos de consumo de
combustible mas econémicos (Lloyd's List, 2013d).

Desde 2007, la navegaciéon lenta, que empezd a
aplicarse en el trafico entre Asia y Europa, se esta
implantando como medida de ahorro de combus-
tible en los diversos sectores y rutas del transporte
maritimo, 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 navegacion lenta, la reduccién de la velo-
cidad también ayudd, especialmente en los peores
momentos de la recesién econémica, 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 navegacién lenta.
Hay quienes esperan que la practica sea transitoria
y que, por tanto, desaparezca con la recuperacion
econdmica y la menor volatiidad de los precios del
petréleo, pero también hay quienes sostienen que
la navegacion lenta ha llegado para quedarse. En
este sentido, hay constancia de que quienes marcan
tendencia, como Maersk Line, estan actualizando sus
buques para que puedan navegar a poca velocidad y
extendiendo esta practica a todos los traficos, ademas
de que estan introduciendo la navegacion todavia
mas lenta (15 a 18 nudos) en determinados traficos
(Lloyd's List, 2013e). En el caso de los grandes porta-
contenedores, la navegacion lenta a 18-20 nudos
reducira su consumo de combustible de 125-175 t
diarias a menos de 100 t diarias. Dado que el precio
del combustible marino esté cerca de los 700 dolares
por tonelada, estas reducciones generaran impor-
tantes ahorros de los costes diarios de combustible
(Lloyd's List, 2013e).

En un estudio reciente se concluye que es juridica-
mente posible hacer obligatoria la navegacion lenta,
ya sea bajo un acuerdo mundial o unilateralmente
como una condiciébn para entrar a puerto, y que
entrafa tanto beneficios como costes (Faber y otros,
2012). En otro estudio se analizan cuatro rutas mari-
timas y se concluye que los costes de la navegacion
lenta para las navieras y los consignatarios (coste de
las existencias, tiempos de espera, intereses, seguros
y depreciacién) hacen que esta opcién 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 navegacion lenta depende de su
capacidad para adaptar sus cadenas mundiales de
suministro, de produccion y de distribucion a tiempos
de transito mas largos, a la vez que mantienen la fiabi-
lidad y previsibilidad de sus servicios. La adaptacion a
la navegacion lenta puede ser un reto mayor para las
navieras que operan con técnicas de produccion sin
desperdicios y justo a tiempo, y que probablemente
necesitarian reconfigurar su produccion y distribucion
(Lloyd's List, 2013g). Otro elemento a tener en cuenta
son las necesidades técnicas que requiere la navega-
cién lenta y la necesidad de modernizar las maquinas
de los buques existentes, lo que supone otros gastos
afiadidos (Wiesmann, 2010).

2. Combhustibles con hajo contenido
de azufre y emisiones atmosféricas

Los costes del combustible se ven también afectados
por las prescripciones del anexo VI del Convenio inter-
nacional para prevenir la contaminacion por los buques
(MARPOL) de la Organizacion Maritima Internacional
(OMI), que regula la contaminaciéon atmosférica y las
zonas de control de emisiones (ECA) en Europa y
Ameérica del Norte (para una informacién mas deta-
llada, véase el capitulo 5). En 2020, la cantidad de
azufre permitida en los combustibles marinos tendra
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 restriccion del contenido de azufre de los combusti-
bles marinos y la prescripcion de utilizar combustibles
menos contaminantes, a saber, con un cierto grado
de destilacién, resultan cruciales para reducir la conta-
minacion atmosférica y sus efectos nocivos sobre la
salud humana y el medio ambiente. A este respecto,
cabe sefialar que la contribucion de las emisiones del
transporte maritimo 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 Baéltico y del mar del Norte, la reduccion de
las emisiones de dioxido de azufre probablemente
supondran un ahorro del 36% en los costes publicos
de la salud en Europa ocasionados por el transporte
maritimo internacional. En términos monetarios esto
supone un ahorro de costes, que pasaran de 22.000
millones de euros en 2000 a 14.100 millones en 2020
(Comision Europea, 2013).

Aunque no se pongan en duda los beneficios de
utilizar combustibles menos contaminantes, al incidir
en la calidad y en los costes del combustible, la pres-
cripcion de reducir las emisiones atmosféricas tiene,
sin embargo, algunas consecuencias para el futuro
del combustible pesado, de las refinerias de petrdleo,
de tecnologias 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 Asociacién 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
las tarifas de los fletes en 16 rutas comerciales del
Baltico. Una preocupacion del sector es si habra sufi-
ciente disponibilidad de combustibles con un bajo
contenido de azufre y si tendrén un precio razonable.
Aungque algunos sostengan que se producira sufi-
ciente combustible para satisfacer la demanda, se
espera que los costes sean considerables, ya que el
diferencial de precio con los combustibles pesados
esta estimado actualmente en un 50% (Lloyd's List,
2013h). Tomando en consideracion estas diversas
preocupaciones, la OMI ha propuesto realizar un
estudio sobre la disponibilidad de combustible para
el 2018 que quiza sugiera posponer cuatro afios la
reduccién mundial prevista para 2020. Sin embargo,
en Europa la prescripcion sera efectiva a partir de
2020 y no se ha previsto ningun estudio sobre la
disponibilidad de combustible; mientras tanto, parece
que el sector del transporte maritimo 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 navegacion oceanica (Lloyd's List, 2013h).

Un posible efecto colateral de las normativas sobre
la reducciéon de azufre en el transporte maritimo es
el incremento de los precios del combustible utili-
zado por el transporte terrestre, ya que los buques,
los camiones y los automdviles compiten por los
productos derivados (Lloyd's List, 2013h). Otro
factor que podria incidir en la demanda de combus-
tible marino es la utilizacion 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 pais
(Clarkson Research Services, 2012f). La disponibilidad
de gas a un precio relativamente bajo lo convierten
en una opcion atractiva econémica y ambientalmente
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(Seatrade, 2013). Sin embargo, quiza lleve algin
tiempo que se generalice el uso de buques propul-
sados por gas, especialmente en el trafico contene-
dorizado por las rutas principales. En lo que afecta al
tréfico contenedorizado, no se consideran viables los
buques de propulsion por gas en los proximos dos
o tres decenios (Seatrade, 2013). Por el momento,
parece haber una situacion del “huevo y la gallina”,
ya que las navieras son reacias a invertir en bugues
de propulsion a gas, en la medida en que todavia no
esta disponible la infraestructura necesaria para este
tipo de combustible, mientras que los puertos siguen
dudando de los beneficios de desarrollar servicios de
suministro de este tipo de combustible en la medida
en que no hay una flota mundial propulsada por gas
(Ports & Harbors, 2013).

3. Diseiio innovador de los buques
y buques ecoldgicos

Desde cualquier punto de vista, la era del petréleo
barato ha llegado probablemente a su fin, lo que,
sumado a la debilidad de los parametros econémicos
fundamentales, los elevados precios del combus-
tible y la mayor exigencia de la legislacion ambiental,
exige que se intensifigue la busqueda de sistemas
de transporte maritimo mas eficientes en el consumo
de combustible y méas respetuosos con el medio
ambiente. En este contexto, el sector maritimo busca
cada vez mas que los buques tengan un disefio
innovador que dé respuesta al laberinto que supone
compaginar los costes del combustible, los benefi-
cios/la sostenibilidad ambiental.

El término “buque ecoldgico” esta en boga en el sector
del transporte maritimo. Aunque no haya todavia una
definicion aceptada de este concepto, los bugques
ecologicos pueden describirse como buques que, en
el proceso de disefio del casco y de las maquinas, y
gracias al uso de nuevas tecnologias, consiguen unos
ahorros de costes importantes, principalmente redu-
ciendo el consumo de combustible de las maquinas
(Roussanoglou, 2013). Otra caracteristica de estos
buques es que son més 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 (GEl) y de contaminantes atmosféricos. Se
informa de una gran variedad de disefios experimen-
tales y de ideas para hacer que los buques sean mas
respetuosos con el medio ambiente (por ejemplo, la
utilizacion de la energia edlica o solar), pero sigue

dudandose de su utilizacion en el futuro inmediato
(Haider y otros, 2013). Los criterios que establece el
indice de Eficiencia Energética de Proyecto (EEDI),
que se adopto en julio de 2011 bajo los auspicios de
la OMI y que entré en vigor el 1 de enero de 2013
para todos los buques de nueva construccién con
un arqueo bruto igual o superior a 400 TB, sin duda
influirdn mucho en el disefio de la primera generacion
de buques ecolégicos (Haider y otros, 2013).

El surgimiento de los buques ecolégicos esta plan-
teando un serio dilema a los armadores, especialmente
dado el contexto de debilidad de los mercados de
fletes, las menores ganancias, el exceso de capa-
cidad de la flota, la menor financiacion, la legislacion
ambiental mas exigente y la generalizacién de la
practica de la navegacion lenta. Los armadores se
debaten entre invertir en nuevos buques ecoldgicos o
realizar los ajustes y las mejoras exigidas para garan-
tizar la optimizacion de la gran flota existente, relativa-
mente joven (Haider y otros, 2013). Consideraciones
de este tipo estan dividiendo al sector y planteando
muchas preguntas que amplifican la incertidumbre
y los riesgos financieros actuales. Lo que hace el
dilema alun méas acuciante es la posible segmenta-
cion del mercado que se pueda producir en funcién
de las decisiones que se tomen hoy. Con la llegada
de los buques ecolégicos es posible que se abra una
brecha entre estos buques y los buques existentes,
que se consideran menos eficientes, 10 que profun-
dizaria y partiria el mercado del transporte maritimo
en distintos segmentos (Haider y otros, 2013). Se
espera que los buques ecoldgicos sean alrededor
de un 30% mas eficientes a nivel de consumo de
combustible que la generacidon 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 compafiias de portacontene-
dores. También se espera que los buques de la clase
E reduzcan las emisiones de CO, mas de un 50%
por contenedor desplazado, frente al promedio de
emisiones de CO, del sector en el tréfico entre Asia y
Europa (Building the world's biggest ship — Maersk,
2013). El enfrentamiento dentro del sector es
palpable y los defensores de los buques ecoldgicos
prometen mejorias importantes con respecto de la
flota existente (Roussanoglou, 2013), mientras que
los escépticos argumentan que los supuestos bene-
ficios de estos nuevos buques no se han compro-
bado todavia (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 mas luz sobre algunas de estas cuestiones
actuales como, por ejemplo, si es una buena inver-
sién de futuro apostar por los buques ecolégicos y
si estos van a suponer una solucibn mas compe-
titva en el mercado. Dicho esto, el factor decisivo
serd los costes del combustible, que se prevé que se
mantengan altos (BIMCO, 2013).

4. Ampliacion del canal de Panama

El canal de Panama, en funcionamiento desde hace
casi un siglo, es un nudo central del tréfico interna-
cional y una infraestructura clave que conecta la
Costa Este de los Estados Unidos y los puertos del
Golfo con Asia, Oceania y los paises en desarrollo de
América. El canal de Panama es utilizado por mas de
144 rutas maritimas que conectan 160 paises y que
llegan a 1.700 puertos en todo el mundo (Servicios
Maritimos — micanaldepanama.com, 2013). En 2012,
cruzaron el canal de Panama, en total, 12.862 buques.
De este total, 3.331 buques eran portacontenedores
(Bloomberg, 2013). A lo largo del afio, méas de 300
millones de toneladas de carga pasaron por el canal
(Canal de Panamé/Sistema Universal de Arqueo de
Buques (CP/SUAB)).

Los buques de gran tamafio se imponen cada vez
mas en las redes del transporte maritimo internacional
y las limitaciones del sistema de esclusas del canal
de Panama impiden que esta via maritima pueda ser
utilizada por buques de un tamafio superior al de
los Panamax, esto es, de una capacidad superior a
5.100 TEU. Por este motivo y debido a que el rapido
crecimiento de las corrientes comerciales internacio-
nales ha puesto de manifiesto las graves limitaciones
de capacidad, en 2006 se inici6 un proyecto muy
importante de ampliacion de la capacidad del canal,
valorado en 5.250 millones de ddlares. El proyecto de
ampliacion, que esta previsto que concluya en 2015,
afiadira un tercer juego de esclusas al sistema del
canal y dard més profundidad y amplitud a los canales
ya existentes.

Ademas de permitir el paso de un nimero creciente de
buques “post Panamax” con una capacidad maxima
que se calcula en torno a 13.500 TEU, la ampliacion
pretende reducir los plazos y los costes. La Autoridad
del canal de Panama estima que el ahorro de costes
que supondra para los armadores las economias de
escala se situara entre un 7% y un 17% (Mid-America

Freight Coalition, 2011). Probablemente el primer
impacto directo de la ampliacion del canal se hara
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
contenedores apilados) que conecta el Pacifico y las
costas atlanticas. Puesto que el puente terrestre ofrece
una conexién ligeramente mas rapida, la compe-
tencia con el canal de Panama es una consideracion
importante y la manera que tengan los puertos de la
Costa Oeste y las lineas de ferrocarril de responder
a la ampliacién del canal determinard el alcance de
esta competencia. Las compaifiias de ferrocarril de los
Estados Unidos ya estan desarrollando el corredor y
promoviendo iniciativas de construccion de terminales
terrestres (Lower, 2013).

Otro posible impacto general sera un cambio de la
dindmica del transporte maritimo de varias mercan-
cias, inducido por un cambio no solo de las econo-
mias de escala sino también de la estructura de peajes
y la reduccién de los tiempos de transito. Aunque la
ampliacién en un primer momento pretendia atraer
embarques de Asia hacia la Costa Este de los
Estados Unidos, otras mercancias y regiones estan
emergiendo como posibles usuarios importantes del
nuevo canal. Como permite el paso de buques de
mayor tonelaje, cabe esperar que se beneficien de ello
algunos mercados, productos béasicos y mercancias,
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 paises en
desarrollo de América con destino a Asia; c) carbén y
mineral de hierro de Colombia, la Republica Bolivariana
de Venezuela y el Brasil con destino a Asia; d) carbén
de la Costa Este de los Estados Unidos con destino
a Asia, en particular a China; e) petréleo 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
modificacion del canal serian el desarrollo de una gran
capacidad de transbordo y de servicios de enlace en
la zona del Caribe (Rodrigue y Notteboom, 2012), asi
como la reduccién de las emisiones de carbono de
los buques, un efecto colateral que sigue sin tenerse
lo suficientemente en cuenta (Stott y Wright, 2012).

Ademas de la ampliacion fisica, hay una serie de
factores que pueden incidir en la capacidad del
canal de Panama ampliado de calificarse como ruta
maritima de importancia estratégica fundamental e
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infraestructura clave del comercio internacional. Entre
ellos cabe mencionar los siguientes:

La evolucion de los precios del combustible;
. Las opciones de abastecimiento;
. Los plazos de entrega;

. La relocalizacion de las instalaciones de

manufactura;

. El desplazamiento del origen de la demanda
mundial, que pasara a las regiones en desarrollo
y se alejara de los lugares y socios tradicionales
(Rodrigue y Notteboom, 2012);

. La capacidad que tengan los puertos para
realizar con eficacia las operaciones de carga y
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 como afectaran a su
competitividad (Bloomberg, 2013).

También sera importante la respuesta de otras rutas,
como la del canal de Suez, a la ampliacién del canal
de Panama. Sin embargo, cabe sefialar que, aunque
se considere que estas dos vias de paso compiten en
cierta medida entre si, también son complementarias,
dado el desarrollo renovado de los servicios ecuato-
riales de linea que circunnavegan el globo y que bene-
fician a ambos canales (Bloomberg, 2013).

Aunque la ampliacién del canal de Panama tenga
numerosas consecuencias indirectas, sigue siendo
no obstante dificil valorarlas con un minimo grado
de seguridad. En un proyecto de ampliacién con las
dimensiones que tiene el del canal de Panama inter-
vienen mdltiples actores y muchas incognitas, en parti-
cular, las incertidumbres de la economia mundial y los
rapidos avances tecnolégicos, incluidos el tamafio de
los buques y su disefio.

En conclusion, y como ya se ha sefialado en este
capitulo y en numeros anteriores de El Transporte
Maritimo, hay una serie de tendencias que se estan

manifestando a nivel mundial que probablemente
determinen el futuro del transporte maritimo y que
redefinan mas a fondo su paisaje operativo. A modo
de recapitulacion y aunque no se pretenda que esta
sea una lista exhaustiva, entre las tendencias clave que
se manifiestan en la actualidad y que requieren mayor
vigilancia y anlisis, cabe mencionar las siguientes:

a) La continuidad de los efectos negativos de
la crisis de 2008/2009 sobre la demanda, las
finanzas y el comercio en el mundo;

b) Los cambios estructurales de las pautas mun-
diales de produccioén;

c) La modificacion de las ventajas comparativas y
de la dotacion de los recursos minerales;

d) El crecimiento del Sur y el alejamiento de la
influencia econdmica de los centros tradicio-
nales de crecimiento;

e) La demografia, con poblaciones envejecidas
en las economias avanzadas y poblaciones
que crecen rapidamente en las regiones en
desarrollo, y las correspondientes consecuen-
cias sobre las pautas mundiales de produccion
y de consumo;

f) La aparicion de portacontenedores ultra gran-
des y otros avances tecnoldgicos en el &mbito
del transporte;

g) El cambio climatico y el posible riesgo de
catastrofes naturales;

h) Los costes de la energia y la sostenibilidad
ambiental.

Estas tendencias, que definen las pautas y dina-
micas de la produccién, el consumo, el crecimiento
y el comercio, y que modifican las redes del trans-
porte maritimo y su configuracion, con probabilidad
transformaran también profundamente el transporte
maritimo internacional y los puertos que, respectiva-
mente, transportan y mueven el 80% del volumen del
comercio mundial de mercancias y una parte impor-
tante de su valor.
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ESTRUCTURA,
PROPIEDAD Y MATRICULA
DE LA FLOTA MUNDIAL

En este capitulo se presenta la dindmica de la oferta del sector maritimo mundial. Abarca los tipos de buque, Ia edad, propiedad y matriculacidn de Ia flota
mundial. También se pasa revista a las entregas y desguaces de buques y a los pedidos de buques nuevos.

En el afio 2012 se asistio al final del ciclo de construccién naval mds largo desde que se tienen datos. Entre 2001 y 2011, aiio tras afio, las entregas de
nuevas construcciones alcanzaron nuevos hitos histdricos. Solamente en 2012, por primera vez desde 2001, Ia flota que entrd en servicio a lo largo del afio
fue menor que la entregada durante los 12 meses anteriores. A pesar de esta ralentizacion de las nuevas entregas, el tonelaje mundial siguid aumentando
en 2012, aunque a un ritmo menor que en 2011. La flota mundial se ha duplicado con creces desde 2001, llegando hasta 1.630 millones de toneladas de
peso muerto (TPM) en enero de 2013,

Desde los picos histéricos de 2008 y 2009, el tonelaje de los pedidos de todos los principales tipos de buque se redujo drésticamente. Los astilleros
siguieron entregando el tonelaje encargado anteriormente, pero la cartera de pedidos de portacontenedores se redujo un 50%, la de graneleros de carga
seca un 58%, la de petroleros un 65% y la de buques de carga general un 67%. A finales de 2008, la cartera de pedidos de buques para graneles secos
equivalia a casi el 80% de la flota en servicio en aquel momento, mientras que el fonelaje encargado en enero de 2013 equivalia solo al 20% de Ia flota
€n Servicio.

En el capitulo 2 de EI Transporte Maritimo de este afio se exponen las caracteristicas de la flota de los 48 principales paises en desarrollo con flota propia.
Varios paises exportadores de petréleo y gas son tamhién propietarios importantes (por tonelaje) de petroleros y buques tanque para el transporte de
gas licuado, sea hajo sus respectivos pabellones nacionales o bajo pabellones extranjeros. Del mismo modo, los paises con importantes inversiones
en plataformas maritimas suelen ser también los propietarios de los buques de suministro de las mismas. Los paises productores de graneles secos
controlan con menos frecuencia los buques que transportan esas cargas de lo que lo hacen las naciones exportadoras de petréleo con los petroleros
y buques tanque para el transporte de gas licuado. La mayoria de los portacontenedores estan inscritos bajo pabelldn extranjero cuando se dedican
al comercio internacional, operando en rutas que conectan varios paises a la vez. Gran parte de las flotas de buques de carga general tienen pabellén
nacional y se dedican al comercio de cabotaje costero o entre islas.

En el capitulo 2 de la edicion de este afio se presta una atencin especial a los 10 afios del indice de conectividad del transporte maritimo de linea (LSCI)
de la UNCTAD y al andlisis correspondiente del despliegue de la flota de portacontenedores. En los tltimos 10 afios se han podido observar dos tendencias,
que representan las dos caras de la misma moneda. Por un lado, los buques son cada vez mayores y, por el otro, en la mayoria de los mercados se ha
reducido el nimero de compaiias. En lo que respecta al nimero de compaiiias, el promedio por pais ha disminuido un 27% en los tltimos 10 afios,
de 22 en 2004 a solo 16 en 2013, Esta evolucion tiene importantes consecuencias en el plano de la competencia, particularmente para las naciones
comerciantes mas pequefias. Aunque pueda bastar que haya un promedio de 16 proveedores de servicios para asegurar el funcionamiento de un mercado
competitivo y que en un pais donde se cumpla ese promedio haya una oferta variada de navieras, en determinadas rutas, especialmente las que sirven a
los pequefios paises en desarrollo, la reduccion de la competencia se ha traducido en la creacion de mercados oligopolistas.
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A. ESTRUCTURA DE LA FLOTA
MUNDIAL

1. Crecimiento de la flota mundial
y principales tipos de buque

El crecimiento de Ia flota mundial*

En el afio 2012 se asistid al final del ciclo de cons-
truccion naval mas largo desde que se tienen datos,
en términos de arqueo bruto. Entre 2001 y 2011,
ano tras ano, las entregas de nuevas construcciones
alcanzaron nuevos hitos historicos. Incluso después
de la recesion de 2008, el tonelaje de peso muerto
entregado anualmente siguié aumentando durante
tres anos mas debido a los pedidos que en gran
medida se habian hecho antes de la crisis. Solamente
en 2012, por primera vez desde 2001, la flota que
entrd en servicio a lo largo del afio fue menor que la
entregada durante los 12 meses anteriores.

A pesar de esta desaceleracion de las nuevas
entregas, el tonelaje mundial siguid creciendo en
2012, aunque a un ritmo menor; el crecimiento anual
fue del 6%, frente al 10% del ano anterior. La flota
mundial se duplicd con creces desde 2001, hasta
llegar a 1.630 millones de TPM en enero de 2013
(gréfico 2.1 y cuadro 2.1).

El punto de inflexion del ciclo de construccion naval se
muestra con mas detalle en el grafico 2.3, en el que
se recoge la estructura de edad de la flota existente.
Hubo mas tonelaje construido en 2011 (esto es, el
que tiene dos anos de edad en el grafico 2.3) que en
2012. Esta caida prolongada no se habia visto desde
mediados de la década de 1990. El punto de inflexion
también se puede observar en el grafico 2.10, que
muestra que la cartera de pedidos empezd a menguar
en 2009.

La magnitud de la flota de transporte maritimo
responde solo lentamente a los cambios del contexto
econdémico. Mientras que la caida de la demanda
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‘lOtros tipos de buque 31 45 49 58 75 49 92 166
‘- Portacontenedores 11 20 26 44 64 98 169 207
‘lCargueros 116 106 103 104 101 92 108 80
\DGraneIeros 186 232 235 262 276 321 457 685
‘IPetroIeros 339 261 246 268 282 336 450 491

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD, con datos de Clarkson Research Services y de numeros anteriores de

El Transporte Maritimo.
Nota:

Todos los bugues mercantes de navegacion maritima con propulsion propia de un arqueo bruto igual o superior a 100 TB,

excluidos los bugues que navegan en aguas interiores, los buques de pesca, los buques militares, los yates, las plataformas
maritimas fijas y moviles, y las gabarras de suministro (pero no las unidades flotantes de produccion, almacenamiento y

descarga, y las dragas).
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VTS 2012 2013 p\ﬁggrf{ﬂ;
principales 2013/2012
Petroleros 469516 490743 4,5%
30,6% 30,1 -0,4%
Graneleros 623 006 684 673 9,9%
40,5% 42,0% 1,5%
Cargueros 80 825 80 345 -0,6%
5,3% 4,9% -0,3%
Portacontenedores 196 853 206 577 4,9%
12,8% 12,7% -0,1%
Otros tipos de buque: 166 667 166 445 -0,1%
10,8% 10,2% -0,6%
32?,233,'{2'3::, as 44060 44346 0,6%
2,9% 2,7% -0,1%
Quimiqueros 23238 23293 0,2%
1,5% 1,4% -0,1%
Buques de
:f;‘;?;f;'l‘;: 70767 69991  -1,1%
maritimas
4,6% 4,3% -0,3%
0,4% 0,3% 0,0%
Otros/n.d. 23137 23312 0,8%
1,5% 1,4% -0,1%
Total mundial 1536868 1628783 6,0%
100% 100% 0,0%

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD, con datos
de Clarkson Research Services.

Bugues mercantes de navegacion maritima con
propulsion propia de un arqueo bruto igual o superior a
100 TB.

Nota:

se empezd a notar con claridad en 2008, la cartera
de pedidos no empezd a encogerse hasta 2009,
las nuevas entregas se redujeron en 2012 vy, todavia
en 2013, la flota siguid aumentando. Sin embargo,
la cartera de pedidos se esta reduciendo de forma
acelerada y en la planificacion actual se prevé que el
volumen de produccion solo se acerque en 2013 al
de los niveles anteriores y que sea un poco menor en
2014,

En enero de 2013, el 42% de la flota mundial (en TPM)
estaba constituido por graneleros, un récord histérico
para este tipo de buque. Por otra parte, el tonelaje de
los buques de carga general continud reduciéndose;
su porcentaje del tonelaje mundial es ahora inferior al
5%, por debajo del 15% de hace 20 afos. Los petro-
leros también experimentaron una caida de su partici-
pacion en el tonelaje mundial, que pasdé desde casi la
mitad en 1980 al 30% en enero de 2013 (cuadro 2.1
y anexo lI).

Petroleros

A consecuencia de que, en los Ultimos afos, se reali-
zaron numerosos desguaces y hubo muchas opera-
ciones de conversion de bugques monocasco, la
mayoria de los petroleros son ahora de doble casco,
en cumplimiento de la reglamentacion pertinente
sobre el medio ambiente y la seguridad de la OMI, asi
como de la Ley sobre la contaminacion por hidrocar-
buros de los Estados Unidos de América, que excluyd
en 2010 de aguas de los Estados Unidos los petro-
leros monocasco. Después de la renovacion de la
flota, hoy solo el 14% del tonelaje de petroleros tiene
mas de quince anos de edad.

Cuando en 1996 se entregd el ultimo petrolero muy
grande (VLCC) monocasco, habia 376 en servicio. A
principios de 2013, solo quedan tres. Sin embargo,
realmente solo se han desguazado 243. Sesenta
fueron transformados en instalaciones flotantes de
produccion y almacenamiento de petrdleo y 70 se
transformaron en graneleros. Algunos de los anti-
guos VLCC se utilizan como instalaciones flotantes
de produccion, almacenamiento y descarga (IFPAD)
(Shipping Intelligence Weekly, 2013).

Graneleros

Los mayores bugques en servicio dedicados al
transporte oceanico son graneleros, propiedad del
conglomerado brasileio de mineral de hierro Vale,
llamados los “Valemax”, que los explota. En abril de
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2013, el Ultimo de los buques de esta serie, el Vale
Korea, entré en funcionamiento con una capacidad
de 402.303 TPM. Aungue en un principio se cons-
truyd para arribar en puertos chinos, Vale esta actual-
mente impulsando centros de transbordo en Malasia
y Filipinas, ya que no se permite a estos buques entrar
en los puertos chinos a plena carga. Debido a las
restricciones normativas chinas, los buques Valemax
que entraron en los puertos chinos a principios de
2013 se registraron como buques con una capacidad
justo inferior a 300.000 TPM.

En 2012, se entregd un tonelaje de graneleros siete
veces mayor que 10 anos antes. Al mismo tiempo,
la cartera de pedidos estd menguando y actualmente
solo representa una quinta parte de la flota existente
(Clarkson Research Services, 2013a).

Cargueros

La importancia de los buques de carga general,
a veces también denominados de “carga fraccio-
nada”, ha disminuido en los Ultimos decenios, en gran
medida debido al auge de los portacontenedores. En
la medida en que cada vez mas bienes se cargan en
contenedores, el mercado de los buques que trans-
portan carga fraccionada ha sufrido una caida.

Sin embargo, algunos bienes, en particular la carga
seca que es muy grande para los contenedores,
seguird necesitando siempre un transporte como el
de la carga fraccionada. La flota especializada en
carga fraccionada se ha modernizado en los ultimos
anos, ya que se desguazo la mayoria de los bugues
mas antiguos. De acuerdo con un informe reciente de
Dynamar (Dynamar, 2013), de los casi 800 buques
funcionando para los 25 mayores operadores espe-
cializados, menos de 100 tienen mas de 25 afios y
solo un pequeno ndmero procede del decenio de
1970. Puesto que desde 2000 se han construido mas
de 500 unidades, la mayor parte de la flota especia-
lizada esta compuesta de buques modernos, muy
productivos y multipropdsito, que transportan una
gran variedad de cargas, desde productos forestales
hasta bolsas y cargas especiales.

Portacontenedores

Se estima que los portacontenedores transportan el
52% del trafico maritimo mundial en términos de valor
(World Shipping Council, 2013). El porcentaje de la
flota mundial que representan se ha multiplicado casi
por ocho desde 1980, en la medida en que cada vez

mas mercancias se cargan en contenedores para el
transporte internacional. Aparte de mercancias manu-
facturadas, hoy se transportan mas y mas productos
basicos (como el café), asi como carga refrigerada
(fruta, carne, pescado), en contenedores maritimos
homologados.

A dia de hoy, la mayoria de los portacontenedores
nuevos carecen de aparejo, es decir, ya no vienen
equipados con sus propias gruas de manipulacion
de contenedores sino que dependen del equipo de
manipulacion especializado que les proporcionan
los puertos maritimos. Esta tendencia es paralela a
la entrega de bugues de mayor tamano, puesto que
estos cada vez menos vienen equipados con aparejos
de manipulacion de la carga. Esto supone un reto
para los puertos mas pequefnos, en particular de
paises en desarrollo, que quiza no tengan el volumen
suficiente para justificar la inversion en gruas especia-
lizadas y costosas de buque a tierra en sus terminales
de contenedores.

El porcentaje de bugues sin aparejo sobre el total de
las entregas de portacontenedores sigue creciendo.
En 2005, se entregaron cuatro veces mas buques
sin aparejo que buques que contasen con su propio
equipo de manipulacion de la carga, mientras que
en 2012 esta proporcion fue de 6 a 1 (cuadro 2.2
y gréfico 2.2). Los portacontenedores sin aparejo
son de promedio mas del doble de grandes que los
buques con aparejo y el tamano medio de ambos
tipos de buque ha crecido casi un 80% desde 2005.

En el afio 2013 también se produjo la entrega por
Daewoo, en la Republica de Corea, para Maersk, en
Dinamarca, del primer portacontenedores Triple-E.
Los buques Triple-E representan la eficiencia energé-
tica, las economias de escala y las mejoras ambien-
tales. Durante un breve periodo de tiempo, estos
buques, con una capacidad declarada de carga de
contenedores de 18.000 TEU reales, fueron los porta-
contenedores mas grandes, superando a los buques
de 16.000 TEU de CMA CGM, que eran hasta prin-
cipios de 2013 los mas grandes. En 2013, CSCL, de
China, hizo unos pedidos de portacontenedores aun
mas grandes, también a astilleros de la Republica de
Corea, proyectados para cargar 18.400 TEU y que se
entregaran en 2014,

Otros tipos de buque

Los buqgues tanque para el transporte de productos
quimicos (quimiqueros) han mostrado tendencia
a ser de mayor tamano, con el objetivo de obtener
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Sin aparejo Con aparejo
Aflo de_ .| Buques TEU LZETI](?? ?)lmgg Buques TEU L?I]gs (t)Jlr,IT(]Z]eudeiSO
construccion ) =)
2005 217 847 530 3906 55 96 010 1746 272
2006 285 1237 630 4343 86 142104 1652 371
2007 297 1166 968 3929 102 148268 1454 399
2008 321 1319 897 4112 114 181 322 1591 435
2009 204 978 900 4799 72 1273% 1769 276
2010 217 1297 291 5978 48 92 117 1919 265
2011 159 1126 977 7088 32 83728 2617 191
2012 172 1161 695 6754 29 89 476 3085 201

Total

TEU

943 540

1379734

1315236

1501 219

1106 294

1389 408

1210705

1251171

Tamafio medio
de los buques
(en TEU)

3469
3719
3296
3451
4008
5243
6339

6 225

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD, con datos de Clarkson Research Services.
Nota: Portacontenedores totalmente celulares de un arqueo bruto igual o superior a 100 TB.
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economias de escala. La proporcion de buques de
mas de 36.000 TPM ha crecido desde el 23% en 2005
hasta el 28% a dia de hoy, mientras que la proporcién
de las unidades mas pequenas (por debajo de 10.000
TPM) se redujo del 47% al 40% en esos mismos anos
(Fairplay, 2013).

2. Distribucion por edad de la flota
mercante mundial

En enero de 2013, el 20% de todos los buques
mercantes de navegacion maritima tenian menos de
5 afos, lo que representaba el 40% del tonelaje de
peso muerto de todo el mundo (véase el cuadro 2.3y
el grafico 2.3). Los buques entregados en los ultimos
afios son de promedio mayores que los bugques mas
antiguos. Los nuevos portacontenedores tienen
de promedio un tamafo tres veces mayor que los
buques construidos hace 20 afios 0 mas, y solo el 5%
del tonelaje de portacontenedores tiene mas de 20
anos. Los petroleros también suelen renovarse relati-
vamente pronto; solo el 4% del tonelaje existente de
petroleros se construyd hace mas de 20 afos.

El promedio de edad (por tipo de buque) en enero
de 2013 era mayor para los cargueros (25 afnos),

seguidos de los otros tipos de buque (22,6 anos),
los petroleros (16,7 afos), los portacontenedores
(10,8 anos) y los graneleros (9,9 afos). A raiz del
aumento de buques de nuevas construcciones en el
segmento de los graneleros, casi la mitad del tone-
laje de peso muerto de los buques en este segmento
tiene menos de 4 afos, superando por primera vez a
los portacontenedores como la categoria de buques
mas jovenes.

Una consecuencia de que los buques mas jovenes
sean mayores gue los bugues mas antiguos es que
el promedio mundial de edad por buque es de 20,3
afos, mientras que el promedio de edad por TPM es
de 9,6 anos. Su distribucion geografica esta también
muy repartida y los bugques inscritos en los paises
en desarrollo son ahora solo un poco mas antiguos
(dos afios) que los que enarbolan pabelldn de paises
desarrollados. Entre los 10 principales pabellones
nacionales, Grecia tiene la flota mas antigua, seguida
de Panama y China. Las flotas mas jovenes estan
inscritas en las Islas Marshall, Hong Kong (China) y
Singapur. De promedio, los buques inscritos bajo
pabellon extranjero son un poco mas jovenes que los
buques con pabelldn nacional. Esta situacion y las
causas que la explican se debaten a continuacion.

180 000

1000 TPM
160 000 +—

140 000 + - -

120 000 - -

100000 + - - -

Pabell6n extranjero o registro internacional

80000 { -

m Pabellén nacional

60000 { -

20000 RERRRRERRRRER

20 000

12345678 9101112131415161718192021222324252627 2829303132 3334353637 383940414243 444546 47484950
Edad (afios)

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD, con datos de Clarkson Research Services.

Nota:

Para buques de un arqueo bruto igual o superior a 1.000 TB.
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Edad media Variacion

Grupo de paises/ De0a4 De5a9 Del0a Del5a "
Tipos de buque afos afios 14 afios 19 afios (ar;(())sl)zen p;;;%e/g’gjle
en 2013

TOTAL MUNDIAL

Graneleros Porcentaje de los buques 44 15 12 13 16 9,94 11,57 -1,63
Porcentaje del TPM 49 16 11 13 11 8,36 9,71 -1,35
Tamaiio medio de los
buques (TPM) 81514 75173 65405 71528 48211

Portacontenedores  Porcentaje de los buques 23 29 18 20 10 10,81 10,73 0,08
Porcentaje del TPM 34 32 16 13 5 8,25 8,24 0,01
Tamaiio medio de los
buques (TPM) 59547 43782 37049 26750 19962

Cargueros Porcentaje de los buques 12 11 7 12 58 24,99 24,58 0,41
Porcentaje del TPM 22 13 10 10 44 19,10 19,61 -0,51
Tamaiio medio de los
buques (TPM) 7396 5237 6845 3705 3081

Petroleros Porcentaje de los buques 24 20 10 12 34 16,74 16,50 0,25
Porcentaje del TPM 37 28 20 10 4 8,14 8,01 0,13
Tamaiio medio de los
buques (TPM) 69029 64212 87809 35925 5921

Otros tipos de buque Porcentaje de los buques 17 13 10 10 50 22,57 22,29 0,28
Porcentaje del TPM 23 20 13 10 34 16,07 15,84 0,23
Tamaiio medio de los
buques (TPM) 6985 8251 6898 5119 3968

Todos los buques Porcentaje de los buques 20 15 10 12 44 20,34 20,30 0,03
Porcentaje del TPM 40 22 14 12 12 9,60 10,19 -0,59
Tamaiio medio de los
bugques (TPM) 40664 32047 31610 21098 6267

ECONOMIAS EN DESARROLLO

Graneleros Porcentaje de los buques 41 10 9 16 24 11,77 13,99 -2,22
Porcentaje del TPM 48 10 8 17 16 9,76 11,76 -2,00
Tamaiio medio de los
buques (TPM) 80772 65854 60514 75693 47053

Portacontenedores  Porcentaje de los buques 21 23 15 25 17 12,83 13,06 -0,23
Porcentaje del TPM 36 28 12 17 7 8,63 9,18 -0,55
Tamaiio medio de los
buques (TPM) 56530 41481 28210 22545 13619

Cargueros Porcentaje de los buques 11 12 5 8 63 25,38 24,95 0,43
Porcentaje del TPM 19 12 6 9 53 21,02 21,79 -0,78
Tamaiio medio de los
buques (TPM) 639 4194 5808 4342 3102

Petroleros Porcentaje de los buques 24 14 7 12 43 18,69 18,61 0,08
Porcentaje del TPM 43 23 15 12 8 8,42 8,51 -0,09

Tamaiio medio de los

buques (TPM) 64176 59987 74818 37046 6404
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Edad

G_rupo de paises/ De ~0 a4 De § a9 De 1(_) a De 1:5 a aDﬁeogg/ mgdia E((j:r“?ogeedria p\ﬁggﬁm
Tipos de buque afnos afios 14 aiios 19 afios Més (afios) 2012 2013/2012
en 2013

Otros tipos de buque Porcentaje de los buques 20 15 9 11 45 20,19 20,01 0,18
Porcentaje del TPM 24 16 9 9 42 17,85 17,91 -0,06
;‘:‘j’(‘]‘::s" ('}‘gn‘:l'f de los 5122 5269 4909 4265 4224

Todos los buques Porcentaje de los buques 20 14 8 11 46 20,21 20,28 -0,07
Porcentaje del TPM 41 16 11 14 18 10,75 11,88 -1,13
I?l"‘]‘s:‘s"('}‘lfn‘:li)" LAl 35193 22382 25060 23249 6856

Graneleros Porcentaje de los buques 46 19 14 12 9 8,31 9,28 -0,98
Porcentaje del TPM 50 20 13 11 6 7,24 8,03 -0,79

e o 82751 79903 68206 68126 51940

buques (TPM)

Portacontenedores  Porcentaje de los buques 24 33 19 17 6 9,60 9,39 0,22
Porcentaje del TPM 33 33 18 12 4 8,07 7,86 0,21
Tamaiio medio de los
buques (TPM) 61076 44622 40797 30302 30536

Cargueros Porcentaje de los buques 16 12 11 19 41 20,89 20,57 0,32
Porcentaje del TPM 28 16 16 12 29 15,38 15,65 -0,27
Tamaiio medio de los
buques (TPM) 8690 6825 7618 3319 3751

Petroleros Porcentaje de los buques 26 28 15 14 17 12,59 12,13 0,46
Porcentaje del TPM 34 32 24 8 2 7,88 7,59 0,29
Tamaiio medio de los
buques (TPM) 74911 66936 94955 35850 7199

Otros tipos de buque Porcentaje de los buques 15 13 12 11 49 23,36 22,96 0,40
Porcentaje del TPM 23 23 15 10 28 14,63 14,17 0,47
Tamaiio medio de los
buques (TPM) 9764 11817 8684 6534 4971

Todos los buques Porcentaje de los buques 22 17 13 14 34 18,20 18,10 0,11
Porcentaje del TPM 39 26 17 10 8 8,61 8,82 -0,21
Tamaiio medio de los
buques (TPM) 47299 40209 36065 20843 7594

PAISES CON ECONOMIA EN TRANSICION

Graneleros Porcentaje de los buques 29 13 7 13 39 15,64 18,68 -3,04
Porcentaje del TPM 31 11 7 13 38 15,07 18,16 -3,09
Tamaiio medio de los
buques (TPM) 45120 35203 43734 42427 40694

Portacontenedores  Porcentaje de los buques 13 3 17 30 37 18,20 17,27 0,93
Porcentaje del TPM 30 4 15 26 25 14,59 13,66 0,94

Tamaiio medio de los

bugques (TPM) 27602 13760 11201 10566 8560
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Grupo de paises/
afios

Tipos de buque

De0a4 De5a9 DelOa Del5a
afos

Cargueros Porcentaje de los buques
Porcentaje del TPM 7
Tamaiio medio de los
bugues (TPM) 6144 6124
General cargo Porcentaje de los buques 17 14
Porcentaje del TPM 34 34
Tamaiio medio de los
buques (TPM) 48168 58518
Petroleros Porcentaje de los buques 7 5
Porcentaje del TPM 18 13
Tamaiio medio de los
buques (TPM) 3378 3655
Otros tipos de buque Porcentaje de los buques 8 6
Porcentaje del TPM 27 22
Tamaiio medio de los
buques (TPM) 23192 25073
Todos los buques Porcentaje de los buques 8 6
Porcentaje del TPM 27 22
Tamaiio medio de los 23192 25073

buques (TPM)

Edad

De 20 media Edad media Variacion
- ~ afios y = (afios) en  porcentual
14 ailos 19 afos ; (afos)
mas . 913 2012 2013/2012
7 83 30,33 29,65 0,68
10 74 26,39 25,97 0,42
5299 4403 2985
5 5 60 22,69 22,88 -0,18
17 6 9 9,46 8,89 0,57
81964 31915 3636
80 28,57 27,92 0,65
63 21,88 21,27 0,61
1237 815 916
3 6 77 27,92 27,49 0,42
11 32 14,96 15,46 -0,50
26839 8930 2758
3 6 77 27,92 27,49 0,42
11 32 14,96 15,46 -0,50
26839 8930 2758

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD, con datos de Clarkson Research Services.

Nota:

B. PROPIEDAD Y EXPLOTACION
DE LA FLOTA MUNDIAL

1. Paises que controlan flotas

El hecho de que los propietarios de cinco paises,
por orden decreciente de tonelaje, Grecia, el Japon,
China, Alemania y la Republica de Corea, sumen en
conjunto el 53% del tonelaje mundial, pone de mani-
fiesto el grado de concentracion de la propiedad de
la flota por paises. Entre las 35 principales economias
que controlan flotas, 17 estan en Asia, 14 en Europay
4 en América (cuadro 2.4).

En cuanto al numero de buques, €l pais que controla
mas flota es China, con 5.313 buques mercantes de
navegacion maritima, de los cuales cerca de la mitad
operan bajo pabellén nacional, lo que se traduce en
que China tiene mas flota con pabellén propio que
Grecia, el Japdn y Alemania juntos.

Otra forma de considerar la propiedad de la flota es
en términos de valor de los buques. Los portaconte-
nedores y los gaseros, por gjemplo, son Mas caros

Bugues mercantes de navegacion maritima con propulsion propia de un arqueo bruto igual o superior a 100 TB.

que los graneleros de carga seca y liquida. El valor de
mercado de un buque también depende de su edad
y mantenimiento. Estimaciones de enero de 2013
(Clarkson Research Services, 2013b) dan a entender
que en la actualidad la flota japonesa es la que
tiene un valor mas alto, representando en total casi
100.000 millones de ddlares, seguida de la estadouni-
dense (92.000 millones), la griega (72.000 millones), la
china (61.000 millones) y la alemana (60.000 millones).
Siendo la estimacion del valor total de la flota mundial
de 809.000 millones de ddlares, las flotas de los cinco
principales paises propietarios suman por tanto el
48% del valor total de la flota mundial; los 10 prin-
cipales paises propietarios controlan, segun este
criterio, el 67% del mercado en términos de valor.

Desde el punto de vista de la matricula de la flota,
la mayoria de los 35 principales paises propietarios
tienen mas de la mitad de su tonelaje inscrito bajo
pabelldn extranjero. Como excepcidn cabe mencionar
paises con una flota de cabotaje numerosa, como
la India, Indonesia o Viet Nam, y paises donde el
registro nacional ofrece un pabellon lo suficiente-
mente competitivo como para que lo usen muchos
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Niimero de buques Toneladas de peso muerto
Pabellén
Pais o territorio de ; Pabellon ; Pabellon SUEAET Porcentaje
propiedad® Pabellén extranjeroo  Total Papellonc extranjero o Total IEMEEEE = o
TR internacional® TECHITE internacional ® como mundial
porcentaje
del total

Grecia 825 2870 3695 69644624 175205954 244 850 578 71,56 15,17
Japon 738 3253 3991 17216 128 206 598 880 223 815 008 92,31 13,87
China 2 665 2648 5313 66936002 123142833 190 078 835 64,79 11,78
Alemania 396 3437 3833 16641757 109136 771 125 778 528 86,77 7,79
Repuiblica de Corea 764 812 1576 16 624 445 58 471 361 75 095 806 77,86 4,65
Singapur 1090 798 1888 32711136 31 441 668 64 152 804 49,01 3,98
Estados Unidos 768 1175 1943 8671 669 49 606 395 58 278 064 85,12 3,61
Reino Unido 415 822 1237 10 447 630 39 857 066 50 304 696 79,23 3,12
Noruega 414 1494 1908 2190 036 43802 209 45992 245 95,24 2,85
Provincia china de Taiwan 102 712 814 3311133 40948 712 44 259 845 92,52 2,74
Dinamarca 45 946 991 68 724 40 646 119 40714 843 99,83 2,52
Bermudas 4 206 210 209 778 32 686 529 32896 307 99,36 2,04
Turquia 645 935 1580 9619 689 19 470911 29 090 600 66,93 1,80
Italia 673 211 884 19097 635 6 245 330 25 342 964 24,64 1,57
Hong Kong (China) 269 297 566 15768 670 8 556 599 24 325 269 35,18 151
India 584 158 742 15 063 983 7377 303 22 441 287 32,87 1,39
Emiratos Arabes Unidos 82 617 699 700 914 18 772 655 19 473 569 96,40 1,21
Federacion de Rusia 1195 532 1727 5 495 653 13 888 598 19 384 251 71,65 1,20
Malasia 472 142 614 9520599 7593 951 17 114 550 44,37 1,06
Paises Bajos 757 450 1207 6100 843 10571 723 16 672 566 63,41 1,03
Brasil 202 108 310 2837 889 13 314 666 16 152 555 82,43 1,00
Suiza 39 291 330 1144 359 14 506 537 15 650 896 92,69 0,97
Republica Islamica del Iran 108 121 229 1748 219 13 568 542 15 316 761 88,59 0,95
Indonesia 1383 147 1530 11910441 3390 980 15 301 421 22,16 0,95
Chipre 183 192 375 6178 327 7 745 606 13923 933 55,63 0,86
Francia 179 230 409 3862 058 7 144 805 11 006 863 64,91 0,68
Canada 206 145 351 2650 551 6571778 9222329 71,26 0,57
Monaco 126 126 9157 769 9157 769 100,00 0,57
Bélgica 90 155 245 4008 509 4720024 8728533 54,08 0,54
Viet Nam 758 83 841 6 422 675 1 540 097 7962 772 19,34 0,49
Arabia Saudita 62 125 187 1036 358 6771973 7 808 332 86,73 0,48
Kuwait 40 36 76 4 037 837 2862528 6900 365 41,48 0,43
Suecia 114 225 339 1323946 5120753 6 444 699 79,46 0,40
Oman 3 31 34 5332 6133 802 6139134 99,91 0,38
Tailandia 336 79 415 4 444 401 1652 413 6096 814 27,10 0,38
S AICELER AT 16 606 24600 41215 377651950 1148223830 1525875789 7525 94,55
principales
Otros propietarios 2655 2522 5177 29 703 524 52 879 452 82 582 976 64,03 5,12
WGEICSLILECOEE | g o 27131 46392 407355474 1201103291 1608458765 74,67 99,67
de control se conoce
Otros buques cuyo pais 730 5297 140 0,33
de control se desconoce
Total mundial 47122 1613 755 905 100

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD, con datos de Clarkson Research Services.

Nota: Buques de un arqueo bruto igual o superior a 1.000 TB, ordenados por tonelaje de peso muerto.

a El pais de propiedad indica el pais en que radica el interés de control (es decir, la empresa matriz) de la flota. En algunos
casos, determinarlo ha sido una cuestion de apreciacion. Por ejemplo, se considera que Grecia es el pais de propiedad de
los bugues de un nacional griego cuya empresa tiene oficinas de representacion en Nueva York, Londres y El Pireo, aunque
el propietario esté domiciliado en los Estados Unidos.

En este cuadro, “Pabellén extranjero o internacional” comprende los buques que estan registrados en segundos registros o
registros internacionales, tales como los registros internacionales de buques danés o noruego (DIS o NIS, respectivamente).
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propietarios extranjeros, como es el caso, por ejemplo,
de Singapur, que efectivamente ha pasado a ser por
este motivo un pabellén de libre matricula.

El gréfico 2.4 da el perfil de 48 flotas maritimas, reco-
giendo el tipo de buques de los principales paises en
desarrollo que controlan flotas, incluidos los porcen-
tajes de tonelaje bajo pabellén nacional o extranjero
por cada tipo principal de buque.

Varios paises exportadores de petrdleo y gas son
también importantes propietarios del tonelaje de
petroleros y bugues tanque para el transporte de gas
licuado, tanto bajo su respectivo pabellén nacional
como bajo pabellones extranjeros. Argelia, por
ejemplo, tiene una parte elevada del total de los petro-
leros y buques tanque de gas licuado; la flota de la
Argentina comprende mayoritariamente petroleros de
pabelldn extranjero; entre los petroleros del Ecuador
se incluyen los de cabotaje bajo pabelléon nacional
(por ejemplo, a las Islas Galapagos) y petroleros bajo
pabellén extranjero que realizan el transporte inter-
nacional de las exportaciones de petréleo ecuato-
rianas. Otros paises con una parte elevada del total
de petroleros y bugues tanque para el transporte de
gas son la Arabia Saudita, Egipto, los Emiratos Arabes
Unidos, la Federacion de Rusia, Kazajstan, Kuwait,
Libia, Malasia, México, Nigeria, Oman, el Peru, Qatar,
la Republica Bolivariana de Venezuela y la Republica
Islamica del Iran.

Por ese mismo motivo, los paises con importantes
inversiones en plataformas maritimas suelen ser
también propietarios de buques que ofrecen servicios
de suministro a las plataformas. La flota de Angola,
por ejemplo, esta en gran medida especializada en el
sector petrolifero y de plataformas; el Brasil también
controla una flota importante de buques de suministro
a plataformas, ademas de su flota de graneleros de
carga seca y de petroleros. La flota del Camerun esta
compuesta en su totalidad por buques de suministro
y almacenamiento bajo pabelldn nacional, como
también en gran medida las de Nigeria y Tunez. En
cambio, toda la flota de suministro a plataformas de la
Republica Democratica del Congo esta bajo pabellon
extranjero.

Es menos frecuente que los paises que manejan
carga de graneles secos controlen graneleros que las
naciones exportadoras de petréleo controlen petro-
leros. Sin embargo, entre los propietarios importantes
de tonelaje de graneleros de carga seca se incluyen
grandes importadores y exportadores de mineral de
hierro y otros productos basicos secos, como el Brasil

(exportaciones) y China (importaciones). Otras econo-
mias con una gran parte del tonelaje total de grane-
leros de carga seca son Hong Kong (China), Provincia
china de Taiwan, Croacia, la Republica de Corea,
Libano, el Pakistan, Filipinas, Singapur, Sudéafrica,
Tailandia, Turquia y Ucrania.

La mayoria de los portacontenedores estan bajo
pabellon extranjero. Se dedican al trafico internacional
y atienden rutas que conectan muchos paises a la
vez. En rutas de este tipo, ha resultado en la practica
muy dificil de hacer cumplir los regimenes de reserva
de carga. Los paises/territorios que tienen una parte
de sus flotas de portacontenedores bajo pabelldn
extranjero son, entre otros, Chile, Hong Kong (China),
Kuwait, Marruecos, Singapur y Sudafrica.

Muchas de las flotas bajo control nacional atienden
al trafico de cabotaje nacional (costero o entre islas)
0 se benefician de otros regimenes de reserva de
carga. Estos buques suelen estar matriculados bajo
pabelldn nacional, en la medida en que la legisla-
cion del pais suele excluir de ciertos mercados a los
bugues con pabellén extranjero. Cabe citar aqui, entre
otros ejemplos, parte de la flota de graneleros y de
buques de carga general de Bangladesh, parte de la
de graneleros de carga seca vy liquida de Chile, una
parte importante de la de graneleros y de buques de
carga general de China, parte de la flota de buques de
carga general de Cuba, la flota de buques de carga
general y de petroleros de la India y una gran gama de
diferentes tipos de buque dedicados al trafico entre
islas de Indonesia. Otros paises que poseen impor-
tantes flotas de buques de carga general bajo pabe-
llén nacional son Etiopia, Myanmar, la Federacion de
Rusia, Filipinas y Viet Nam.

Panama, que se conoce sobre todo por ser un pabe-
llén de libre matricula, también tiene algunos propie-
tarios nacionales, que en su mayoria, aungue no
siempre, utilizan el pabellédn nacional. La mayor parte
de la flota controlada por propietarios panamenos se
compone de buques de carga general y cerca de la
mitad de estos no utilizan el pabelldn de Panama.
Los propietarios de Singapur utilizan tanto el pabellon
nacional como pabellones extranjeros.

2. Operadores de portacontenedores

Los principales operadores de portacontenedores en
2013 siguieron siendo Maersk Line (Dinamarca), MSC
(Suiza) y CMA CGM (Francia). En conjunto, estas tres
companias europeas operan un tercio de la capa-
cidad mundial de carga de contenedores (en TEU;
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Buqgues mercantes de navegacion maritima con propulsion propia de un arqueo bruto igual o superior a 1.000 TB.

Nota:
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cuadro 2.5). En la ruta principal Este-Oeste, entre
Asia y Europa, estas mismas tres navieras explotan
también los buques de mayor tamano y cooperan
entre si mediante acuerdos para compartir bugues,
con planes de reforzar su cooperacion a través de
la alianza P3 (International Transport Journal, 2013).
Esta combinacién de grandes buques y cooperacion
les permite lograr importantes economias de escala,
que las companfias mas pequefas que compiten en
esas rutas no pueden igualar.

Entre los 20 principales operadores, 14 son de Asia,
5 de Europa y uno, CSAV (Chile), que detenta un 2%
del mercado, de América del Sur. Desde la perspec-
tiva del continente de origen, cabe sefalar que las

compafiias europeas, entre las que se incluyen las
tres navieras mayores del mundo, suman en conjunto
una participacion de mercado del 49%, equivalente a
la participacion conjunta asiatica. También es impor-
tante sefialar en este punto que la mitad de los buques
operados por las companias maritimas estan fletados,
es decir, que los propietarios no explotan sus propios
portacontenedores. Muchos de estos propietarios
tienen su base en Alemania. Ademas, los buques
pertenecientes a los propios operadores suelen ser
mayores que los fletados. En concreto, hay el doble
de buques de 8.000 TEU y mas que son propiedad
de companias maritimas como Maersk, MSC y CMG
CGM que de buqgues fletados.

. Nimero T;rggir”;o Porcentaje _del Porcentaje (ggfé(ﬂfﬁf
Compafiia Pais/Territorio bude B TEU total mundial, acumulado, Con respecto a
AUeS  huques ES enTEU  "3012, en TEU

1 Maersk Line Dinamarca 453 4745 2149524 134 13,4 2,1
2 MSC Suiza 398 5186 2064 118 12,9 26,2 1,9
3 Grupo CMA CGM Francia 288 4004 1153088 7,2 33,4 -0,7
4 COSCO China 155 4614 715 219 45 37,9 14,6
5 BrergreenLine  CowioeNA%e g7 3705 709702 44 423 243
6 Grupo Hapag-Lloyd ~ Alemania 141 4533 639 148 4,0 46,3 -1,5
7 APL Singapur 127 4492 570 497 3,6 49,8 -4,9
8 CSCL China 124 4550 564 151 3,5 53,3 1,3
9 Hanjin Republica de Corea 107 5190 555 279 35 56,8 11,6
10 MOL Japon 111 4576 507 894 3,2 60,0 13,2
1 00CL Hong Kong (China) 102 4442 453 044 2,8 62,8 14,0
12 NYK Japén 93 4334 403 030 25 65,3 28,0
13 Hamburg Std Alemania 93 4132 384293 2,4 67,7 4,1
14 HMM Republica de Corea 67 5438 364 373 2,3 70,0 15,8
15 Yang Ming ?ﬂg‘;'a china de 86 4222 363 057 23 722 5,7
16 K Line Jap6n 75 4558 341 848 2,1 74,3 -0,2
17 Zim Israel 71 3978 282411 1,8 76,1 -7,1
18 UASC Kuwait 41 6361 260 818 1,6 77,7 36,5
19 CSAV Chile 55 4716 259 391 1,6 79,3 -25,5
20 PIL Singapur 98 2426 237 776 15 80,8 0,3
Total de las 20 compaiiias principales 2872 4519 12978661 80,8

Otras 2957 1041 3079572 19,2

Total de todas las compaiiias 5829 2755 16058 233 100,0

Fuente: Secretaria de la UNCTAD, con datos de Lloyd's List Intelligence, www.lloydslistintelligence.com.

Nota: Se incluyen todos los portacontenedores de los que hay constancia que son operados por companias de transporte maritimo
de linea.
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C. DESPLIEGUE DE LA FLOTA
DE PORTACONTENEDORES Y
CONECTIVIDAD DEL TRANSPORTE
MARITIMO DE LINEA

1. Transporte maritimo
contenedorizado y comercio
internacional

Recientemente se ha insistido en la importancia de la
contenedorizacion para el comercio mundial. Como
ha sefalado The Economist, “Los contenedores han
sido mas importantes para la globalizacion que la
mayor libertad de comercio” (The Economist, 2013).
En un estudio nuevo (Bernhofen y otros, 2013), en el
que se examina la introduccion de la contenedoriza-
cion desde 1990, se concluye que esta ha tenido una
mayor incidencia en la implantacién de la globaliza-
cion que la propia liberalizacion del comercio, espe-
cialmente para los paises desarrollados y el comercio
Norte-Norte. Al mismo tiempo, en el estudio se
concluye que, durante las primeras fases de la conte-
nedorizacion, el impacto del proceso gradual de su
implantacion fue relativamente menor en el comercio
de las economias en desarrollo.

En relacion con este punto, y recordando que el
comercio contenedorizado sigue siendo un servicio
prestado fundamentalmente por compafiias de trans-
porte maritimo con lineas regulares, cabe sefalar que
en un estudio reciente de la Comisién Econdmica y
Social para Asia y el Pacifico y del Banco Mundial
(Arvis y otros, 2013), en el que se incluyen datos
mas recientes, se concluye que la conectividad del
transporte maritimo de linea, que mide la capacidad
de un pais para transportar su comercio contenedori-
zado con el extranjero usando el transporte maritimo
de linea, ha tenido un impacto mas fuerte sobre los
costes del comercio que el medido por los indica-

» o«

dores de “rendimiento de la logistica”, “conectividad

aérea”, “costes de iniciar un negocio” y “reduccion de
los aranceles”, considerados en conjunto.

En el anexo V del presente Informe se presenta el
indice de conectividad del transporte maritimo de
linea (LSCI) de la UNCTAD, por décimo ano. Desde
2004, el LSCI sirve de indicador del acceso costero
de cada pais a la red mundial de transporte maritimo
de linea. La serie completa a lo largo de estos afos
esta publicada en formato electrénico en UNCTADstat
(UNCTADstat-Statistical Database, 2013). Los datos

en cuestion los suministra Lloyd's List Intelligence
(Lloyd's List Inteligence—Containers, 2013); el LSCI
se obtiene a partir de cinco elementos que dan una
imagen del despliegue por las companias de trans-
porte maritimo de linea de portacontenedores en los
puertos de escala de cada pais, a saber: a) el nimero
de buques; b) su capacidad total de carga contene-
dorizada; c) el numero de compafias que prestan
estos servicios con sus propios buques; d) el nimero
de servicios que ofrecen; y e) el tamafio (en TEU) del
mayor buque desplegado.

Apoyandose en las series del LSCI a lo largo de 10
anos y los datos en que se basa, en esta seccion se
analizan, primero, las novedades mas importantes del
despliegue de buques a nivel mundial y, a continua-
cion, se examinan las tendencias del LSCI en deter-
minadas regiones seleccionadas de América Latina,
Africa y Asia.

2. Buques mayores y menos
companias

En los ultimos 10 afios se han observado dos tenden-
cias importantes que representan las dos caras de
la misma moneda. Por un lado, los buques son de
tamafno cada vez mayor vy, por el otro, el nimero de
companias disminuye en la mayoria de los mercados
(gréfico 2.5).

En lo que respecta al tamafio de los buques, el
promedio de la capacidad de carga de contenedores
del bugue mayor de los 159 paises incluidos en la
base datos de la UNCTAD casi se ha duplicado desde
2004, pasando de 2.812 TEU hace 10 anos a 5.540
TEU en 2013. También se ha casi duplicado durante
estos 10 anos (pasando de 8.238 TEU a 16.020
TEU) el tamafo de los mayores buques existentes v,
aunqgue los nuevos portacontenedores ultra grandes
solo estan desplegados en unas pocas rutas (princi-
palmente entre Europa y Asia), han expulsado de ese
mercado a los buques utilizados anteriormente, que
han tenido que buscar carga en otras rutas, incluidas
las rutas comerciales Norte-Sur y el trafico interno de
las regiones. En otras palabras, aunque los buques
de mas de 15.000 TEU no estén desplegados en
América Latina, Africa o Asia Meridional, su entrada
en funcionamiento ha tenido un impacto significativo
en estas regiones ya que indirectamente han forzado
la busqueda de nuevos mercados para los buques
de mas de 8.000 TEU, los mayores en 2004. Cabe
esperar que esta tendencia se mantenga. Hasta la
fecha, en la cartera de pedidos de portacontenedores
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Fuente: UNCTAD, con datos de Lloyd's List Intelligence.

predominan los buques post Panamax, que suman
el 92% de la capacidad de carga contenedorizada
encargada (Clarkson Research Services, 2013c).

En lo que respecta al numero de companias, el
promedio por pais se ha reducido un 27% durante
estos ultimos 10 afos, de 22 en 2004 a 16 en 2013.
Esta evolucidon tiene importantes consecuencias
en el grado de competencia, particularmente en las
naciones comerciantes mas pequefas. Aungue un
promedio de 16 proveedores de servicios pueda
bastar para asegurar el funcionamiento de un
mercado competitivo en un pais medio o en determi-
nadas rutas particulares, especialmente las que sirven
a los paises en desarrollo mas pequenos, la reduc-
cion de la competencia ha llevado al surgimiento de
mercados oligopolistas. Por ejemplo, en 2004 habia
22 paises que estaban atendidos por tres companias
0 menos, mientras que en 2013 eran 31 los paises
que se encontraban en tan poco envidiable situa-
cion. Incluso en las principales rutas Este-Oeste, los
analistas han manifestado que les preocupa el hecho
de que los fletadores tengan menos opciones, al
haber sido expulsadas del mercado las navieras de
tamano medio (Journal of Commerce, 2013).

Las navieras, para responder a la creciente demanda,
lejos de incrementar el niumero de buques desple-
gados, han recurrido a utilizar bugues de mayor
tamafno. En 2004, el numero medio de buques desple-
gados por pais se mantenia practicamente constante
mientras que la capacidad total de carga de contene-
dores habia aumentado mas de un 80%.

Desde la perspectiva de los fletadores, el mayor
tamafo de los buques y el aumento de la capacidad
total de carga en TEU son en general buenas noticias.
Tanto la disponibilidad de una holgada capacidad
de carga para el creciente comercio de mercancias
contenedorizadas, como la duplicacion del tamafno de
los buques para lograr economias de escala tienen
por consecuencia que se reduzcan los costos de
los fletes. Sin embargo, los menores costes unitarios
que consiguen las companias de transporte maritimo
de linea en sus operaciones gracias a bugues mas
nuevos, de mayor tamano y que hacen un uso del
combustible mas eficiente no tienen por qué trasla-
darse necesariamente a los fletadores, esto es, a
los importadores y exportadores. El simple proceso
de concentracion de la carga en buques de mayor
tamafio quiza tenga también por consecuencia que
menos proveedores ofrezcan la misma capacidad y
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que, por tanto, haya menos competencia, 1o que en
algunos mercados oligopolistas puede traducirse en
que las navieras se encuentren de hecho con tarifas
mas altas y con una oferta menor de servicios.

3. Tendencias regionales

En general, gracias al mayor tamaro de los buques y
el aumento de la capacidad de carga contenedorizada
ofrecida en los puertos de todo el mundo (de salida o
de llegada), el promedio del LSCI de la mayoria de
los paises indica un incremento de su conectividad.
Desde 2004, 120 paises tuvieron un mejor indice
de conectividad, mientras que este empeord en 39
paises. El gréfico 2.6 muestra estas tendencias en
determinados paises en desarrollo seleccionados de
América Latina, Africa y Asia.

En la costa oeste de Ameérica del Sur y Central,
Panama aparece como el pais mejor conectado a
las redes mundiales de transporte maritimo de linea,
en gran medida gracias a su canal. Aunque Panama
tenga menos volumen comercial que sus vecinos del
Sur, sus terminales de contenedores ofrecen servi-
cios de transbordo para practicamente toda América
del Norte, Central y del Sur, conectando los servicios
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de linea Este-Oeste y Norte-Sur. En América del Sur,
el Ecuador no ha sido capaz de conseguir el mismo
crecimiento del LSCI que sus vecinos, en parte debido
a que su puerto principal, Guayaquil, ha tenido que
hacer frente a limitaciones por el drenaje de su canal
de acceso y una inversion insuficiente en gruas portico
especializadas en la manipulacién de contenedores.
En la costa este de América del Sur, el Brasil muestra
el LSCI mas alto, seguido de cerca por la Argentina
y el Uruguay. Aungue sea un pais mas pequefio que
Sus vecinos, el Uruguay ha sido capaz de atraer servi-
cios de linea para el transito y el transbordo de carga.
La Republica Bolivariana de Venezuela, cuyas prin-
cipales exportaciones son de petrdleo crudo, no ha
registrado ningun aumento del despliegue de buques
portacontenedores en los ultimos 10 afnos.

En Africa Occidental, Nigeria ha tenido el mayor creci-
miento de su LSCI, principalmente alimentado por la
demanda creciente de importaciones. En general, el
LSCI de los paises de Africa Occidental ha ido evolu-
cionando en paralelo, puesto que las mismas compa-
Aias despliegan los mismos buques para hacer escala
en la mayoria de los puertos a lo largo de la costa.
El LSCI de Céte d'lvoire tuvo importantes descensos
en 2006 y 2010, cuando la agitacion politica y los

40

LSCI de la costa oriental Brasil
de América del Sur

35
r_\—_// NArgentina
30 / / Uruguay

. e

R

20 —
Venezuela

15

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

50

. LSCI de Asia Meridional X India
1 f ¥%ﬁ Sri

40 Lanka

35 T x>~

30 &

251 N A//( Pakistan

2 M

15

10
Bangladesh

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013




60

EL TRANSPORTE MARITIMO 2013

120
LSCI de Asia

Singapur
Sudoriental A/‘___/\A
100 —
W e
. "‘//L T
20 P Tailandia
IV E— S ———

60

20 Indonesia

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

22 —
LSCI de Africa Djibouti
Oriental

20 Se— —

18 N7

16

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Fuente: UNCTAD. ElI LSCI se obtiene a partir de los datos
suministrados por Lloyd's List Intelligence. El LSCI de
159 paises esta disponible en linea, en: http://stats.
unctad.org/Isci.

embargos econdmicos disuadieron a las companias
navieras de recalar en el puerto de Abiyan. En Africa
Oriental, Djibouti ha superado a sus vecinos y se ha
convertido en un importante centro de transbordo,
conectando los servicios Este-Oeste con servicios
secundarios de enlace de Africa Oriental y Meridional.
También sirve a Etiopia, que carece de litoral, de
acceso al mar y recibe cada vez mas carga destinada
a Sudan del Sur.

En Asia Meridional, el LSCI de Bangladesh, la India y el
Pakistan refleja casi exclusivamente el despliegue de
buques para el comercio nacional de estos paises con
el extranjero. En contraste, en Sri Lanka hay desple-
gados grandes portacontenedores que conectan con
servicios secundarios de enlace, incluso sacando
provecho de las restricciones al cabotaje en la India,
que siguen limitando el atractivo de sus puertos para
las operaciones de transbordo hacia los otros puertos
de este extenso pais.

Malasia, en Asia Sudoriental, ha visto mejorar su LSCI
mucho mas que paises vecinos, como Indonesia y
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Tailandia, hasta casi estar equiparado con el LSCI de
Singapur. Si se compara la evolucion de Singapur y
Malasia, resulta interesante sefialar que el LSCI de
los dos paises ha ido moviéndose generalmente en
paralelo, ya que las mismas companias y los mismos
buques ofrecen los mismos servicios cruzando el
Estrecho de Malaca. Sin embargo, en los datos de
2007 y 2008 se observa una cierta competencia, ya
que la capacidad de uno de los paises de atraer a
companias maritimas de linea adicionales pudo ir en
detrimento del LSCI del otro.

En Asia Oriental, la Republica de Corea y el Japdn
partian en 2004 del mismo indice de conectividad.
Desde entonces, el Japdn ha permanecido bastante
estancado, habiendo pasado en la lista del noveno
puesto en 2004 al quinceavo en 2013. En ese mismo
periodo, la Republica de Corea atrajo a mas buques
y de mayor tamafno, en parte para atender a su
propio comercio, pero también para ofrecer servicios
de transbordo de carga con destino u origen en los
puertos de los paises vecinos. Durante los ultimos
diez afos, China ha mantenido el LSCI mas alto, no
solo de su region, sino de todos los paises abarcados
en el LSCI.

D. MATRICULA DE LOS BUQUES

1. Pabellones de matricula

En enero de 2013, las cinco flotas mas grandes por
pabelldn de matricula y en términos de TPM fueron
Panama (21,5% del total mundial de TPM), Liberia
(12,2%), las Islas Marshall (8,6%), Hong Kong, China
(8%) y Singapur (5,5%) (para una informacion mas
detallada de los 35 pabellones de matricula con las
mayores flotas inscritas véase el cuadro 2.6). Estos
dos ultimos fueron también los que mas crecieron
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. Tonelaje de . . . Porcentaje de
el e maticsa M0 il il SOTU il e depropesad oS0
e buques TPM) (en TPM) (en TPM) nacional 2012y 2013
Panama 8580 9,87 350 506 21,52 21,52 0,14 5,03
Liberia 3144 3,62 198 032 12,16 33,68 0,01 5,83
Islas Marshall 2064 2,37 140 016 8,60 42,27 0,11 11,08
Hong Kong (China) 2221 2,55 129 806 7,97 50,24 12,15 16,87
Singapur 3339 3,84 89 697 5,51 55,75 36,60 16,62
Grecia 1551 1,78 75 424 4,63 60,38 92,60 5,13
Bahamas 1446 1,66 73702 4,52 64,91 1,18 1,44
Malta 1794 2,06 68 831 4,23 69,13 0,35 8,18
China 3727 4,29 68 642 4,21 73,35 98,18 9,83
Chipre 1030 1,18 31706 1,95 75,29 19,51 7,61
Isla de Man 422 0,49 22 629 1,39 76,68 0,00 9,32
Reino Unido 1343 1,54 21095 1,30 77,98 49,88 6,99
Italia 1506 1,73 20612 1,27 79,24 93,46 2,44
Japon 5379 6,19 20 409 1,25 80,50 99,32 11,04
Noruega (NIS) 536 0,62 18 093 1,11 81,61 82,33 5,37
Republica de Corea 1894 2,18 17720 1,09 82,69 96,47 -10,74
Alemania 781 0,90 17128 1,05 83,75 97,59 2,30
India 1385 1,59 15 876 0,97 84,72 96,16 -3,45
Indonesia 6293 7,24 14 267 0,88 85,60 90,28 0,17
Antigua y Barbuda 1302 1,50 14 142 0,87 86,47 0,00 4,27
Dinamarca (DIS) 482 0,55 13739 0,84 87,31 92,53 1,24
Bermudas 168 0,19 12 378 0,76 88,07 1,69 0,45
Estados Unidos 3452 3,97 12 321 0,76 88,83 73,93 -1,18
Malasia 1539 1,77 10 508 0,65 89,47 92,82 -3,15
Turquia 1365 1,57 10 215 0,63 90,10 96,94 3,30
?:l"’::;:ga Lkl 198 0,23 8815 0,54 90,64 0,30 10,45
Paises Bajos 1250 1,44 8712 0,53 91,17 70,90 6,73
Francia 543 0,62 7431 0,46 91,63 52,40 -0,22
Viet Nam 1772 2,04 7284 0,45 92,08 97,55 1,52
Bélgica 216 0,25 6913 0,42 92,50 58,35 0,46
Federacion de Rusia 2324 2,67 6784 0,42 92,92 84,57 -2,14
Filipinas 1383 1,59 6417 0,39 93,31 26,36 -2,41
2:;‘“‘;"‘1’:::: ylas 1046 120 4919 0,30 93,61 0,08 418,09
Tailandia 755 0,87 4811 0,30 93,91 97,95 -6,63
Islas Caiman 174 0,20 4310 0,26 94,17 0,00 2,12
Total de los 35
principales pabellones 66 404 76,38 1533 889 94,17 94,17 24,30 6,71
de matricula
Total mundial 86 942 100,00 1628 783 100,00 100,00 23,00 5,98

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD, con datos de Clarkson Research Services.
Nota: Buques mercantes de navegacion maritima con propulsion propia de un arqueo bruto igual o superior a 100 TB; pabellones
ordenados por tonelaje de peso muerto.

La estimacién de la propiedad nacional se basa en la informacién disponible sobre los bugues mercantes de navegacion
marftima de un arqueo bruto igual o superior a 1.000 TB.

a
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de un afio a otro, aumentando su tonelaje mas de
un 16%. En lo tocante a los tipos de buque, Liberia
cuenta mayoritariamente con petroleros, mientras
que bajo el pabellon de Panama hay un gran ndmero
de graneleros de carga seca. Las Bahamas tienen
muchos buques de “otro tipo”, incluido un gran
ndmero de cruceros.

La distincion tradicional entre las flotas inscritas bajo
pabelldon “nacional” y las “matriculas libres” se esta
difuminando cada vez mas. Entre las 35 principales
flotas, 11 pueden considerarse genuinamente libres,
en la medida en que menos del 2% de los bugues
que navegan bajo uno de sus pabellones pertenece
a propietarios de ese pais. En el otro extremo, hay
8 pabellones que son utilizados casi exclusivamente
(mas del 95% del total) por propietarios del pais; estos
cabria llamarlos genuinamente pabellones nacionales.
Entre ambos extremos, 16 de los 35 principales
pabellones son utilizados por propietarios nacionales
y extranjeros. El pabellon de Filipinas, por ejemplo, lo
utilizan tres veces mas propietarios extranjeros que
filipinos. En el caso de Singapur, la proporcion de

75

propietarios extranjeros frente nacionales es aproxi-
madamente de 2 a 1; y en el del Reino Unido, esta
proporcion es de 50 a 50 (sin incluir el pabellén de la
Isla de Man).

En enero de 2013 se registrd un nuevo récord histo-
rico al estar inscrito el 73% de la flota mundial bajo
pabelldn extranjero, es decir, que la nacionalidad del
propietario del bugue no coincide con la del pabelldn
bajo el que esta matriculado el buque (gréfico 2.7). En
otras palabras, los propietarios de buques escogieron
un pabelldn distinto del de su propia nacionalidad
para casi tres de cada cuatro TPM. El 27% restante
mantiene el pabelldn nacional porque el duefio consi-
dera que este es competitivo por sus costes y por
los servicios que ofrece, o bien porgque no tiene otra
opcidn, como a menudo sucede cuando se trata de
carga publica o de trafico de cabotaje.

En el pasado, los motivos mas importantes para
escoger un pabellén extranjero eran los regimenes
fiscales y la posibilidad de emplear gente de mar
extranjera. Este Ultimo motivo era especialmente
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2000{2001 2002|2003 | 2004|2005 |2006 | 2007|2008 |2009 (2010|2011 2012|2013

|Porcentaje de TPM|41,5|42,8|43,9|46,2 | 48,6 | 49,6 | 50,6 | 53,3 | 55,4 | 58,0 | 60,8

60,6 | 62,4 |63,2|63,4|64,5|65,1 66,6 66,4|67,0|68,6|68,4|68,1 715|730

Fuente: UNCTAD, El Transporte Maritimo, varios ndmeros.

Nota:
igual o superior a 1.000 TB.

Estimaciones basadas en la informacion disponible sobre los bugques mercantes de navegacion maritima de un arqueo bruto
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importante para los paises con altos costes laborales,
lo que sucede mayoritariamente en los paises desa-
rrollados (Cullinane, 2005). A dia de hoy se da cada
vez mas importancia a las responsabilidades que los
Estados de los pabellones asumen para garantizar el
cumplimiento de las normas internacionales y para
ofrecer servicios en todo momento (24/7) a los propie-
tarios de los buques, por lo que muchos propietarios
de paises en desarrollo también deciden matricular
su flota bajo pabellones extranjeros que ofrezcan un
marco institucional sdlido y tengan buena reputacion
de cumplimiento.

En el cuadro 2.7 se presentan los porcentajes regio-
nales por tipo de buque y pabellén de matricula (en
el anexo Il se reflejan los porcentajes por pais). En
total, los paises en desarrollo tienen matriculados mas
de tres cuartos de la flota mundial, o que incluye los
tres principales registros de libre matricula del mundo
(Panama, Liberia y las Islas Marshall), pero también
importantes flotas nacionales dedicadas al comercio
de cabotaje costero y entre islas (por ejemplo,
China, la India e Indonesia), y registros mixtos que
comprenden tanto a propietarios nacionales como
extranjeros (por ejemplo, Hong Kong (China), Singapur
y Filipinas). Entre los pabellones de paises desarro-
llados y territorios de ultramar figuran también algunos
de los principales registros de matricula abierta (por
ejemplo, Malta, la Isla de Man y Bermudas), ademas
de pabellones utilizados por nacionales y extranjeros
(por ejemplo, Chipre, el Reino Unido y Francia), y
pabellones utilizados casi exclusivamente por propie-
tarios nacionales (por ejemplo, Alemania y el Japdn).
Los registros internacionales de buques danés (DIS)

y noruego (NIS) son los segundos registros de estos
paises; ofrecen mejores condiciones que los primeros
registros de estos paises a los propietarios de
bugues en términos de impuestos y de posibilidades
de emplear a gente de mar extranjera. Todavia hoy
el DIS y el NIS son utilizados sobre todo por ciuda-
danos daneses y noruegos, respectivamente (véase
el anexo llI).

Entre las regiones en desarrollo, el porcentaje de
Africa esta en gran medida determinado por el registro
de Liberia, que comprende sobre todo portacontene-
dores y petroleros. En cuanto a las flotas de América
Latina y el Caribe, el pabellon de Panama explica el
alto porcentaje regional de graneleros. Casi un cuarto
de la flota mundial esta matriculado en paises en
desarrollo asiaticos, con una proporcion especial-
mente alta de bugues de carga general (casi un 33%
del total mundial). El porcentaje de Oceania refleja en
gran medida el registro de las Islas Marshall, especia-
lizado en petroleros y graneleros.

2. Nacionalidad de los intereses
de control

Los registros de bugues a menudo estan especiali-
zados en determinados tipos de buque y paises de
propiedad. En el anexo lll se ofrece un examen deta-
llado de los paises de propiedad que inscriben sus
buques bajo los principales pabellones de matricula.
El pabellén de Antigua y Barbuda lo utilizan mayori-
tariamente propietarios alemanes; el de las Bahamas
tiene matriculados, sobre todo, buques del Canada,
Grecia y Noruega; los propietarios griegos y alemanes

Egtillo(tj: Petroleros Graneleros caﬁggu::nz‘:al Portacontenedores Odt[reobsut(ilpl);s
Economias en desarrollo 75,49 72,23 81,13 65,07 72,26 70,92
... de Africa 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 Oceania 8,95 12,35 8,66 2,15 4,27 9,28
Economias desarrolladas 23,36 26,80 18,55 28,64 27,68 25,13
Economias en transicion 0,72 0,77 0,26 5,21 0,04 1,17
g:b‘i‘l’ltgm“ad“ y otros 042 0,19 0,06 108 0,01 278
Total mundial 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD, con datos de Clarkson Research Services.

Nota:

Bugues mercantes de navegacion maritima con propulsion propia de un arqueo bruto igual o superior a 100 TB.
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son los principales clientes de los registros de Chipre
y Liberia; y el 47% del tonelaje de peso muerto de
Panama es propiedad de japoneses.

E. CONSTRUCCION NAVAL, DESGUACE
Y NUEVOS PEDIDOS

1. Entrega de nuevos buques

En 2012, el 92% del nuevo arqueo bruto mundial
fue construido por tres paises (China, la Republica
de Corea y el Japdn) y solamente China construyd
mas del 40%. Casi el 57% del tonelaje entregado en
2012 fue de graneleros de carga seca, seguidos de
petroleros (18,4%) y de portacontenedores (14,4%)
(gréfico 2.8 y cuadro 2.8). Este panorama es bastante
distinto del de hace seis anos. En 2006, la Republica
de Corea era el principal constructor naval, seguida
del Japon. China tenia una participacion de mercado
de en torno al 15%, lo mismo que Europa.

La construccion naval también esta especializada
segun los diferentes tipos de bugue. China 'y el Japon

construyeron mayoritariamente graneleros de carga
seca, la Republica de Corea construyd una proporcion
mucho mas alta de portacontenedores y petroleros, y
los astilleros europeos y de otras regiones constru-
yeron un porcentaje un poco mas alto de buques de
suministro y de pasaje. Ademas de los graneleros, el
Japodn se ha centrado también en otros buques espe-
cializados, incluidos buques para el transporte de gas
y de automoviles. Los cuatro principales consorcios
de construccion naval provienen de la Republica de
Corea; la construccion naval china esta repartida entre
una multitud de diferentes constructores navales.

Aun mas que los buques, los contenedores mari-
timos se construyen casi exclusivamente en China.
Los bajos costes de produccion y la necesidad de
recipientes vacios para transportar las exportaciones
chinas han hecho de China el lugar natural para esta-
blecer fabricas de construccion de contenedores. Es
interesante sefialar que esta previsto para finales de
2013 que abra una fabrica nueva de contenedores
refrigerados en San Antonio (Chile). La fabrica de
contenedores de Maersk en San Antonio se convertira
en la primera fabrica de contenedores refrigerados de

40 000
35000 -
30 000 -
25 000 -
20 000 -
15000 —
10 000 -
5000 -
(O =
Republica de Corea Otros
[mOtros tipos de buque 1914 1391 1406 1989
\l Portacontenedores 1984 10 540 390 773
\l Buques de carga general 1833 260 472 583
\I:I Graneleros de carga seca| 28 217 8 988 13571 3468
[mPetroleros 4729 10311 1592 877

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD, con datos de Clarkson Research Services.
Nota: Buques mercantes de navegacion maritima con propulsion propia de un arqueo bruto igual o superior a 100 TB.
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s s
Petroleros 4729 10 311 1592 251 626 17510
Graneleros 28 217 8988 13571 2342 1126 54 244
Buques de carga general 1833 260 472 - 583 3147
Portacontenedores 1984 10 540 390 - 773 13 687
?rgggggrttznge“‘;ﬁ:ra ¢ 179 173 152 - 18 522
Quimiqueros 68 188 200 - 44 499
Buques de suministro 967 506 108 102 819 2502
greagzts)gjrgadores y otros bugues 100 71 36 _ 875 1082
Otros tipos de buque 600 453 910 - 131 2094
Total 38677 31 491 17 429 2696 4994 95 287

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD, con datos de Clarkson Research Services.

Nota:

Ameérica del Sur (MCI San Antonio, 2013). La fabrica
tiene proyectada una produccion anual de 40.000
contenedores. América del Sur es una de las regiones
con la mayor demanda de contenedores refrigerados
para la exportacion. La fabrica nueva ayudara por ello
a corregir un desequilibrio en el comercio refrigerado
y a reducir los costes de reposicion, puesto que sera
necesario traer menos contenedores refrigerados
vacios de Asia a América del Sur (World Cargo News,
2013).

2. Desguace de buques

El subcontinente indio siguio siendo la principal region
de desguace de buques en 2012, sumando mas del
70% de las ventas comunicadas de tonelaje (TB) para
desguace. Dentro del subcontinente, Bangladesh fue
el principal pais de desguace, seguido de la India y el
Pakistan. Los desguaces chinos demolieron un 21,6%
y el resto del mundo el 11,7% restante (cuadro 2.9).

Como muestra el gréfico 2.9, los petroleros suelen
venderse para desguace con muchos menos anos
que los graneleros de carga seca. Las normativas
ambientales no suelen permitir a los petroleros anti-
guos navegar si tienen mas de dos decenios, mien-
tras que los graneleros de carga seca a menudo
siguen transportando carga aunque tengan tres dece-
nios o mas. Los buques de carga general y de pasaje
(incluidos en la categoria “Otros” en el grafico 2.9)

Bugues mercantes de navegacion maritima con propulsion propia de un arqueo bruto igual o superior a 100 TB.

suelen ser los que se mantienen en servicio durante
mas tiempo; con frecuencia se mantienen en funcio-
namiento realizando servicios de cabotaje costero o
entre islas, que no estan regulados por las normas
internacionales de la OMI.

3. Tonelaje de los pedidos

Después de los picos de 2008 y 2009, el tonelaje
de los pedidos de buques de todo tipo cayo drasti-
camente en los ultimos afos. Como desde la crisis
economica de 2008 se han hecho muchos menos
pedidos nuevos y los astilleros han seguido entre-
gando tonelaje encargado previamente, la cartera de
pedidos se redujo un 50% en el caso de los porta-
contenedores, un 58% en el de los graneleros de
carga seca, un 65% en el de los petroleros y un
67% en el de los buques de carga general, lo que
contrasta con los picos anteriores (grafico 2.10 y
cuadro 2.10).

La contraccion de la cartera de pedidos es aun mas
impresionante si se compara con la flota existente. A
finales de 2008, la cartera de pedidos de graneleros
equivalia a casi el 80% de la flota en ese momento,
mientras que el tonelaje encargado en enero de 2013
equivalia solo al 20% de la flota en servicio. En el caso
de los petroleros, la cartera de pedidos se contrajo del
50% de la flota a su pico mas bajo en enero de 2013,
en torno al 10%.
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No
india Bangladesh Pakistan (SRR Turquia gotlS i
indio
Petroleros 1459 369 1197 2711 191 21 200 6149
Graneleros 5533 5 446 6 064 1959 205 365 720 20293
Buques de carga general 316 393 1166 28 - 291 471 2 665
Portacontenedores 316 553 2954 7 216 124 76 4 246

Buques tanque para el

transporte de gas 4 8 30 - - " 38 238
Quimiqueros 7 11 333 - 21 - 27 399
Buques de suministro 154 4 44 649 156 75 100 1182
Ehaé‘j:s"[jd:gg;z?ey otros 12 4 82 - - 139 66 303
Otros 55 158 386 17 - 146 56 817
Total 7 855 7027 12 256 5372 790 1239 1755 36293

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD, con datos de Clarkson Research Services.
Nota: Buques mercantes de navegacion maritima con propulsion propia de un arqueo bruto igual o superior a 100 TB.

TPM
6 000 000
5 000 000 | Otros
l . @ Portacontenedores
4 000 000 —
B Buques de
carga general
3 000 000
O Graneleros

2 000 000 - B Petroleros

1 000 000 -

DHI--_

15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40
Edad de los buques (afios)

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD, con datos de Clarkson Research Services.
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Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD, con datos de Clarkson Research Services.

Nota:
comienzo de ano.

En el caso de todos los demas tipos principales de
buque los pedidos nuevos estan en minimos histo-
ricos y la cartera de pedidos esta reduciéndose rapi-
damente. A menos que haya un gran ndmero de
inversores anticiclicos que hagan nuevos pedidos en
20183 y 2014, muchos astilleros tendran que reducir
sus plantillas de trabajadores en 2014. Informacion
facilitada por los corredores de buques indica que,
de hecho, estan surgiendo mas inversores anticiclicos
que esperan beneficiarse de los bajos precios actuales
de las construcciones nuevas y de la recuperacion
de los mercados de buques en los proximos anos
(Clarkson Research Services, 2013a). No obstante,
desde la perspectiva de los astilleros, la capacidad
actual de construccién es casi con seguridad dema-
siado alta, incluso desde el punto de vista mas opti-
mista. De acuerdo con algunas estimaciones, “podria
recortarse hasta un 40% la capacidad de los astilleros
de todo el mundo vy el sector todavia podria satisfacer
la demanda de buques nuevos en 2015” (China Trade
Today-Online Magazine, 2013).

Buqgues mercantes de navegacion maritima con propulsion propia de un arqueo bruto igual o superior a 100 TB; cifras de

4, Utilizacion del tonelaje

Los buques son inversiones de capital que generan
unos gastos fijos elevados y unos gastos corrientes
relativamente bajos, ya que solo excepcionalmente
los buques estan inactivos. A principios de 2013, casi
el 99% del tonelaje estaba en servicio y el resto estaba
inactivo (0,73%), se utilizaba para almacenamiento a
largo plazo (0,16%) o no estaba en servicio por otros
motivos (0,15%). Entre los diferentes tipos de buque,
los portacontenedores tienen la mayor tasa de utiliza-
cion (99,85%) y los bugues de suministro la mas baja
(84,52%) (cuadro 2.11).

Estas tasas de utilizacion aparentemente altas
esconden el exceso de capacidad de carga de los
buques, especialmente de los portacontenedores.
Los datos expuestos en el cuadro 2.11 no incluyen
las paradas “en caliente”, es decir, la retirada del
portacontenedor por periodos cortos de los servi-
cios habituales que presta, tiempo durante el que se
considera que el buque esta “inactivo”. Si se resta
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En reparaciones o

En servicio amalrrr]:g(t)i:ce)lsp?lerto Almlaaigr(;aa’;igto 2 fuera de serv?cio

por otros motivos
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
FIraasr;;gordadores y buques de 9823 1.49 _ 0,28 100,00
Buques de carga general 98,78 0,87 0,04 0,31 100,00
gg%i?lﬁ?f&f i e e 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
Total 98,96 0,73 0,16 0,15 100,00

Fuente: Recopilacion de la Secretaria de la UNCTAD, con datos de Clarkson Research Services.

la capacidad inactiva, solo alrededor del 95% al
96% de la flota de portacontenedores estaba efec-
tivamente prestando servicios en enero de 2013.
Ademas, la navegacion lenta, esto es, cuando se
prestan servicios a una velocidad inferior a la velo-
cidad ¢ptima para la que fueron construidos los

buques, ha ayudado a absorber una capacidad
adicional de aproximadamente 1,7 millones de TEU,
ya que cada vez hay mas buques desplegados para
asegurar la misma frecuencia de servicios (Clarkson
Research Services, 2013c). Esto equivale a mas del
10% de la flota existente.
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NOTAS

1 Los datos sobre la flota mundial expuestos en el capitulo 2 se han obtenido de Clarkson Research Services (Londres).
Puesto que el andlisis se centra solamente en el transporte maritimo comercial, los buques incluidos en el andlisis
de la UNCTAD son todos los bugues mercantes de navegacion maritima con propulsion propia de un arqueo bruto
igual o superior a 100 TB, lo que incluye las dragas y las instalaciones flotantes de produccion, almacenamiento y
descarga (IFPAD) y también las flotas de los Grandes Lagos de los Estados Unidos y el Canada, que por razones
histéricas no se incluian en las ediciones anteriores de El Transporte Maritimo. Se han excluido los buques militares,
los yates, los bugues de navegacion en aguas interiores, los pesqueros, las plataformas maritimas fijas y moviles, y las
gabarras de suministro. En lo tocante a los principales tipos de buque (petroleros, graneleros, portacontenedores y de
carga general) no se han introducido cambios con respecto a las ediciones anteriores de El Transporte Maritimo. En
cuanto a “otros” buques, los nuevos datos abarcan un nimero mas reducido de bugues (anteriormente abarcaban los
pesqueros con una pequeha capacidad de carga) e incluyen un ligero aumento del tonelaje, puesto que se han anadido
buques utilizados para el suministro a plataformas y para el aimacenamiento. Para garantizar una compatibilidad plena
de los datos de 2013 con los de las ediciones anteriores, la UNCTAD ha actualizado los datos disponibles en linea
sobre la flota correspondientes a los anos 2011, 2012 y 2013, aplicando esos mismos criterios (http://stats.unctad.
org/fleet). Como en nuimeros anteriores, los datos sobre la propiedad de la flota abarcan solo los buques de un arqueo
bruto igual o superior a 1.000 TB, puesto que a menudo no hay informacion disponible sobre la auténtica propiedad
de los bugues de menor tamano.







FLETES Y COSTES
DEL TRANSPORTE
MARITIMO

En este capitulo se examina la evolucion de los fletes y los costes del transporte
maritimo. La seccion A esta dedicada al analisis de algunas novedades importantes en
la evolucion de los fletes del transporte maritimo en diversos segmentos del mercado,
concretamente el comercio contenedorizado, los graneles liquidos y secos en 2012
y a principio de 2013. Se ponen de manifiesto los acontecimientos importantes que
causaron las principales fluctuaciones de los precios, se debaten las ultimas tendencias
del sectory se ofrece una perspectiva general de la evolucion futura de los mercados de
fletes. La seccion B contiene un breve examen de las ultimas novedades en el ambito
de la financiacion de los buques y la importancia creciente del capital privado como
nueva fuente de financiacion del sector.
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A. FLETES

En términos generales, los fletes estan determi-
nados por la interaccion mutua de la demanda vy la
oferta de servicios de transporte maritimo. Aunque
haya innumerables factores que afecten a la oferta
y la demanda, lo que es inevitable es que los fletes
dependan de las fuerzas del mercado.

Los volimenes de carga y la demanda de servicios de
transporte maritimo son normalmente lo primero que
resulta afectado por las tensiones politicas, ambien-
tales y econdmicas. Factores como la ralentizacion
del comercio internacional, las sanciones, los desas-
tres naturales y los fendmenos meteoroldgicos, las
medidas normativas y las variaciones de los precios
del combustible influyen en la economia mundial y
la demanda global de transporte maritimo. Estos
cambios pueden producirse rapidamente y tener un
impacto inmediato en la demanda de servicios de
transporte maritimo. En lo que respecta a la oferta
de estos servicios, el mercado muestra por lo general
tendencia a que haya exceso de capacidad porque el
ndmero de buques que se pueden construir no esta
sometido implicitamente a ninguna restriccion y trans-
curre mucho tiempo desde que se realiza el pedido
de un bugue hasta que este se entrega y esta listo
para entrar en servicio. Por eso, el transporte mari-
timo es muy ciclico y pasa por periodos de sucesivas
alzas y bajas, que llevan a los operadores a disfrutar
de jugosas ganancias o a luchar por cubrir al menos
los costes de explotacion.

En 2012, el sector maritimo siguié registrando unos
fletes bajos y volétiles en sus diversos segmentos,
debido al exceso de capacidad de la flota mundial
generado por la grave recesion del comercio a raiz de
la crisis econdmica y financiera de 2008. La continua
entrada de buques de nueva construccion en un
mercado ya saturado, junto con la debilidad de la
economia, han sometido los fletes a una gran presion,
tal y como se describe a continuacion.

1. Fletes del transporte de carga
en contenedores

En 2012, la disminucidn de los volumenes de carga,
sobre todo en las principales rutas Este-Oeste del
comercio contenedorizado, sumada al exceso de
capacidad de carga, en particular de la flota de
grandes portacontenedores, inevitablemente trajeron
consigo la volatilidad del flete de contenedores y una

mayor debilidad del mercado en general, al tiempo
que seguian cayendo los fletes de los buques.

Como ya se ha visto en los capitulos 1 y 2, en el
mercado de contenedores se ha producido un
desequilibrio entre el ritmo de crecimiento de la
demanda y el de la oferta. Como puede observarse
en el gréfico 3.1, el comercio mundial de contene-
dores mostrd una continua tendencia a la desace-
leracion, que se tradujo en 2012 en un crecimiento
de los volumenes del 3,3% frente al 7% en 2011. Al
mismo tiempo, el gran ndmero de buques de nueva
construccién siguid incidiendo a lo largo de 2012 en
el mercado del transporte maritimo contenedorizado,
ya que el crecimiento de la oferta mundial de conte-
nedores fue del 5,2%, mayor que el de la demanda
mundial.

En un intento de corregir el desequilibrio entre el
exceso de oferta y la escasa demanda, las navieras
han desplegado menos capacidad en las rutas donde
el tréfico se ha reducido, como en las principales
rutas en direccion Este-Oeste, donde el trafico fue un
5% inferior al de 2011, y desplegado mas capacidad
en las rutas Norte-Sur, donde el comercio crecio el
4%, y para atender el comercio interregional, que
crecio el 7% en 2012, alimentado por el aumento de
la demanda de los consumidores de las economias
emergentes (véase el capitulo 1).

Dado el creciente desfase entre la oferta de capa-
cidad de los buques y la demanda de servicios de
transporte, los fletes en los distintos mercados de
contenedores se han mantenido bajos, pero han
subido en comparacion con los correspondientes a
2011 (cuadro 3.1). Ello cabe atribuirlo principalmente
al cambio de estrategia de las companias navieras y
a la imposicion de una disciplina de mercado, lo que
significa que han dejado de buscar la ampliacion de su
presencia en el mercado, en términos relativos y abso-
lutos, como en 2011, para buscar solo el aumento de
sus beneficios. En 2011, los fletes se habian mante-
nido bajos porque las navieras competian entre si
ofreciendo precios menores que la competencia para
ganar mercado en términos relativos o absolutos. En
un esfuerzo por contener la caida de los fletes, las
navieras hicieron uso en el primer semestre de 2012
de un cierto grado de poder de mercado al imponer
una disciplina de precios comunes conocida como
“incremento general de fletes” (GRI). Como resultado,
tras sucesivos aumentos generales, el precio medio
de los fletes se incrementd un 51% en el comercio
entre el Lejano Oriente y Europa, y en el comercio
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15

10 \ /

0
_5 V
-10
-15 12000 [2001 [ 2002 [2003 [ 2004 | 2005 [ 2006 [ 2007 | 2008 | 2009 [2010 [ 2011 [ 2012 [2013
—— Demanda | 10,7 | 2,4 | 105 |11,6 | 134 (10,6 (112|114 | 42 |-90 (128 | 71 | 33 | 50
Oferta 78 | 85 |80 |80 |80 |105 |136 118 108 | 49 | 83 | 6,7 | 52 | 6,0

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

Nota:

Los datos de la oferta aluden a la capacidad total de la flota de portacontenedores, incluida la de los buques polivalentes y la

de otros buques con alguna capacidad de carga de contenedores. Crecimiento de la demanda basado en millones de TEU
salidos de puerto. Los datos correspondientes a 2013 son proyecciones.

transpacifico, a pesar de que la demanda en su
conjunto era baja. En consecuencia, los precios de
los fletes del Lejano Oriente a la Costa Oeste de los
Estados Unidos llegaron a 2.600 ddlares por FEU
en junio de 2012, por encima de los 1.800 ddlares
por FEU de enero de 2012. Igualmente, los fletes en
las rutas del Lejano Oriente a Europa Septentrional
subieron y pasaron de 750 ddlares por TEU en enero
de 2012 a 1.900 ddlares por TEU en junio de 2012
(BIMCO, 2013). Sin embargo, en el primer semestre
de 2012 se puso término a la disciplina comun del
sector dado que la buena marcha de los ingresos de
explotacion animé a algunas navieras a volver a la
competencia de precios y a las rebajas de fletes con el
fin de ganar porcentaje de mercado (Alphaliner, 2013).
En consecuencia, en noviembre de 2012 los precios
de los fletes a Europa Septentrional habian caido
hasta los 1.000 ddlares por TEU, aunque la demanda
siguiera cayendo (BIMCO, 2013).

Los fletes generalmente bajos registrados en 2012
redujeron las ganancias de las navieras a practi-
camente sus costes de explotacion, o incluso por
debajo de ellos, especialmente cuando los precios
del combustible marino estaban altos y eran volatiles.
Acompanados de unas considerables fluctuaciones
de precios, los costes del combustible se mantuvieron
en un promedio de 640 ddlares por tonelada en 2012,
lo que representa un 4% de aumento respecto del
ano anteriort. Esta subida pudo trasladarse en parte a
los clientes por medio de recargos atribuidos al precio
del combustible, lo que solo aumentd la presion para
que subieran los costes de explotacion y bajaran los
ingresos.

A consecuencia de esto, las navieras intentaron
aplicar distintas estrategias para poner remedio a la
situacion; dejar amarrados bugues a puerto?, navegar
a velocidad lenta o muy lenta®, posponer las entregas
de buques de nueva construccion, aumentar los
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Mercados de fletes 2009 2010 2011 2012
Transpacifico (Dadlares por FEU)
Shanghai — Costa Oeste de los Estados Unidos 1372 2308 1667 2287
Variacion porcentual 68,21 -27,77 37,19
Shanghai — Costa Este de los Estados Unidos 2 367 3499 3008 3416
Variacion porcentual 47,84 -14,03 13,56

Lejano Oriente — Europa (Ddlares por TEU)
Shanghai — Europa Septentrional 1395 1789 881 1353
Variacion porcentual 28,24 -50,75 53,58
Shanghai — Mediterraneo 1397 1739 973 1336
Variacion porcentual 24,49 -44,05 37,31

Norte-Sur (Ddlares por TEU)
Shanghai — América del Sur (Santos) 2429 2236 1483 1771
Variacion porcentual -7,95 -33,68 19,42
Shanghai — Australia/Nueva Zelandia (Melbourne) 1500 1189 772 925
Variacion porcentual -20,73 -35,07 19,82
Shanghai — Africa Occidental (Lagos) 2247 2305 1908 2092
Variacion porcentual 2,56 -17,22 9,64
Shanghai — Sudafrica (Durban) 1495 1481 991 1047
Variacion porcentual -0,96 -33,09 5,65

Mercado interno asiatico (Ddlares por TEU)
Shanghai-Asia Sudoriental (Singapur) 318 210 256
Variacion porcentual -33,96 21,84
Shanghai-Japdn Oriental 316 337 345
Variacion porcentual 6,65 2,37
Shanghai-Republica de Corea 193 198 183
Variacion porcentual 2,59 -7,58
Shanghai-Hong Kong (China) 116 155 131
Variacion porcentual 33,62 -15,48
Shanghai-Golfo Pérsico (Dubai) 639 922 838 981
Variacion porcentual 44,33 -9,11 17,06

Fuente: Clarkson Research Services, Container Intelligence Monthly, varios nimeros.

Nota: Datos basados en los promedios anuales.

recargos y recortar servicios, suprimir una parte de
la capacidad en servicio en las principales rutas y
mandar a desguace®.

Sin embargo, las navieras de portacontenedores
siguieron experimentando en 2012 un afo mas de
resultados negativos de los ingresos de explotacion,
aunque un poco menos que en 2011. En un estudio
reciente® se reveld que, de las 30 navieras principales,
las 21 que publicaron sus cuentas financieras comu-
nicaron unas pérdidas operativas generales de 239
millones de ddlares en 2012 y que solo siete compa-
fias habian obtenido resultados positivos. Aunque
solo un tercio de estas 21 navieras comunicasen
beneficios, el resultado general es mejor que los casi
6.000 millones de ddlares de pérdidas de explotacion

conjuntas que sumaron estas mismas compafias en
20118,

Por otro lado, los propietarios de tonelaje que
subcontratan la explotacion de sus buques fueron las
victimas directas de la baja demanda y del exceso de
capacidad, como refleja claramente la corta duracion
de los fletes (véase el cuadro 3.2). Segun las cifras del
indice New ConTex” (gréfico 3.2), los fletes de porta-
contenedores no han remontado. El promedio de los
fletes sigui6 siendo bajo, lo que hizo que 2012 fuese
el segundo ano consecutivo de resultados desalenta-
dores para los propietarios que dan a flete sus buques.
Puesto que dos tercios del promedio de tonelaje inac-
tivo eran capacidad que pertenecia a propietarios que
la daban a flete (las navieras utilizan el tonelaje del que
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Maritimos de Hamburgo, que puede consultarse en: http://www.vhss.de.

Nota: Indice de base: octubre de 2007 = 1.000 puntos.

El New ConTex es un indice de evaluacion de los fletes de portacontenedores por tiempo, calculado como equivalente
ponderado de la variacion porcentual de las evaluaciones ConTex de los seis tipos de buque siguientes: de 1.100, 1.700,

2.500, 2.700, 3.500 y 4.250 TEU.

son propietarias), estos resultados son una prueba
clara de que el mercado de fletes es el que resultd
mas afectado en este proceso®. El mayor declive en
2012 se dio en los buques de mayor tamafo, con una
caida de los fletes del 34% al 48% en comparacion
con el ano anterior (cuadro 3.2).

En general, el exceso de capacidad generado por la
grave recesion del comercio desde la crisis econo-
mica y financiera de 2008 y 2009 ha sido y seguira
siendo la principal amenaza para los fletes de conte-
nedores. El excedente de grandes buques (mas de
8.000 TEU) esta teniendo un efecto en cascada sobre
la capacidad (despliegue en nuevas rutas) y gene-
rando presion sobre los fletes de los bugues y la vola-
tilidad de los fletes de la carga. El desplazamiento de
los portacontenedores mas pequefios de las rutas
principales, que registran una caida de la demanda,
a las rutas secundarias, que tienen un crecimiento
rapido, ha sido fundamental para gestionar la entrega

cuantiosa de buques mas grandes de nueva cons-
truccion®. Esto también ha ayudado a impedir que se
acumule un excedente de capacidad en las rutas prin-
cipales, donde el trafico es bajo (véase el capitulo 2).

En 2013, esta previsto que el comercio mundial de
contenedores crezca un 5% y que la oferta mundial de
contenedores lo haga un 6%, de acuerdo con cifras
de junio (Clarkson Research Services, 2013c). En el
primer semestre de 2013, las navieras intentaron de
nuevo varias veces subir los fletes en diversas rutas
comerciales mediante GRI. Consecuentemente, los
fletes al contado de contenedores en el trafico Asia-
Europa subieron un 165% en la semana del 4 de julio
de 2013, cuando se hizo sentir el GRI aplicado por
las navieras el 1 de julio. El precio de referencia de
la ruta Shanghai-Rotterdam fue de 2.622 ddlares por
FEU, frente a 990 ddlares una semana antes. En los
servicios entre Asia y la Costa Oeste de los Estados
Unidos, los precios subieron 269 ddlares, hasta llegar
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a 2.114 ddlares por FEU. De Asia a la Costa Este de
los Estados Unidos, subieron 377 dolares hasta 3.361
por FEU (Lloyd's List Containerisation International,
2013). Los GRI son solo una solucion temporal de
apoyo a corto plazo a los beneficios, pero lograr una
estabilidad del mercado a largo plazo permitiria a las
navieras plantearse una revision de los parametros
fundamentales y ajustar la capacidad a la demanda.

Otra medida importante tomada por las navieras en
2013, dadas las circunstancias dificiles, es la alianza
operativa conocida como la Red P3, acordada por
las tres principales companias maritimas de porta-
contenedores: Maersk Line, Mediterranean Shipping
Company (MSC) y CMA CGM. El acuerdo, que proba-
blemente entrara en vigor el segundo trimestre de
2014, permitira a las navieras controlar el exceso de
capacidad y reducir la volatilidad de los fletes. Exigira
a las tres navieras que pongan en comun bugues con
una capacidad equivalente al 15% del total mundial
en las tres rutas comerciales principales (Asia-Europa,
transpacifica y transatlantica), lo que significa una
aportacion inicial de 255 bugques (0 2,6 millones de
TEU). Maersk Line pondra en torno al 42% de la capa-
cidad de la alianza, incluyendo sus nuevos buques
Triple-E, los cargueros mas grandes del mundo, mien-
tras que MSC aportara el 34% y CMA CGM el 24%
(Financial Times, 2013a). Algunos analistas consi-
deran que la iniciativa de la Red P3 en el servicio Este-
Oeste es un paso positivo para el sector maritimo
en su conjunto que reduce los costes y estabiliza el
mercado. Los mismos analistas no creen que resulte
perjudicada la competencia ya que seguird habiendo
mas de 15 navieras que operen con independencia
y compitan en la mayoria de las rutas comerciales,
incluidas las que exploten los socios de la Red P3
(Drewry Container Insight, 2013).

Conclusién

En un futuro proximo, con la economia mundial
todavia bajo presion, se espera que el sector siga
expuesto a la misma debilidad de la demanda de
volumenes de carga, especialmente en Europa, lo que
seguira teniendo una incidencia sobre los fletes de
contenedores, por lo menos en 2013. A ello hay que
anadir el exceso de capacidad, especialmente el atri-
buible a la explotacion de bugues de mayor tamano
en rutas donde hay menos carga, mientras que la
mayoria del crecimiento proviene de rutas secunda-
rias que necesitan buques mas pequefios. Una preo-
cupacion importante sigue siendo como conciliar el
aumento de las entregas de bugues muy grandes con

un crecimiento del comercio que genera demanda de
unidades pequenas y de tamafo medio.

Sin embargo, a medio plazo es probable que se
desacelere el crecimiento de las entregas debido al
descenso de los pedidos de buques y a las dificul-
tades de la financiacion de la construccion de nuevos
buques. Estas correcciones pueden reducir el desfase
entre el exceso de capacidad y la baja demanda, lo
que dard lugar a que mejoren los fletes de conte-
nedores (Clarkson Research Services, 2013d). Del
mismo modo, la evolucion de la economia mundial y
del comercio y el transporte maritimo influira en los
fletes de contenedores.

2. Fletes de buques tanque

El mercado de buques tanque, que abarca el trans-
porte de crudo, de productos derivados del petroleo
(productos limpios y sucios)* y de productos quimicos,
se encontrd en 2012 con un entorno de mercado
también dificil. Durante el ano hubo momentos buenos
y malos para el sector de los buques tanque; esta
volatilidad se observé en todo el mundo en muchos
tamafos de buques y de forma generalizada, aunque
quiza un poco menos que en 2011. El promedio del
conjunto del afio 2012 del indice de Baltic Exchange
para buques tanque dedicados al transporte de
productos sucios cayd a 719 (un 8% menos que el
promedio anual de 2011), mientras que el promedio
del indice de Baltic Exchange para buques tanque
dedicados al transporte de productos limpios bajaba a
menos de 700 (un 11% menos que el promedio anual
de 2011)!1, Estas tendencias muestran la sucesion de
malos afnos registrados en el mercado de fletes de
buques tanque, como refleja el cuadro 3.3.

El sector se ha visto afectado por una combinacion de
factores que han derivado en una reduccion general
de los fletes: baja demanda, crecimiento lento de las
importaciones, transformacion de la estructura de la
demanda de petroleros, nuevos descubrimientos (por
ejemplo, la revolucion del esquisto en los Estados
Unidos), elevados precios del petroleo, alto porcentaje
de inactividad y exceso de tonelaje.

Fletes de la carga y beneficios en los distintos
segmentos del mercado de petroleros

En el cuadro 3.4 se ofrecen los promedios de los fletes
al contado calculados en Worldscale, un indicador
normalizado que establece los fletes al contado en las
principales rutas de petroleros para distintos tamafnos
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Variacion porcentual 2013
2008 2009 (2012/2011) (Estimacicn)

indice de buques
tanque parael i
transporte de 1510 581 896 782 719 8 638
productos sucios
indice de buques
tanque para el 1155 485 732 721 641 -11 649

transporte de
productos limpios

Fuente: Clarkson Research Services, Shipping Intelligence Network-Timeseries, 2013.

Variacion
2010 2011 2012 porcentuel 2013
Tipo de buque Rutas Dic.  Dic. | Ene. Feb. Mar. Abr. May. Jun. Jul. Ago. Sep. Oct. Nov. Dic. | Dic.2012/ | Ene. Feb. Mar. Abr. May.
Dic. 2011
VLCC y superpetroleros (200.000 TPM y mas)
Golfo Pérsico-Japén 61 59 (67 52 59 63 63 44 36 35 38 37 41 48 -18,6 43 33 34 33 38
Golfo Pérsico-Rep(blica de Corea 5 56 (61 51 58 58 55 41 33 34 38 35 40 46 -179 41 31 33 31 36
Golfo Pérsico-Caribe/costa oriental
de América del Norte 36 37 |40 3435 42 39 30 24 28 25 23 21 28 243 26 17 18 171 22
Golfo Pérsico-Europa 57 59 | . 5240 44 39 29 25 24 . 22 30 26 | 559 |41 20 17 18 19
Africa Occidental-China . 58 |61 5559 62 60 44 37 36 40 41 49 47 | -190 |43 34 36 37 37

Suezmax (100.000 a 160.000 TPM)
Africa Occidenta-Europa Noroccidental 118 86 (91 77 87 68 8 70 65 57 56 59 58 70 | -186 |62 57 59 62 53
Africa Occidental-Caribe/costa oriental
de América del Norte 103 83 |85 75 8 65 81 66 63 56 55 57 56 65 217 59 52 57 57 53
Mediterraneo-Mediterraneo 113 86 |98 86 84 73 93 85 69 64 56 62 66 67 | -221 |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 | -238 | 8 87 94 94 8
Europa Noroccidental-Caribe/costa oriental

de América del Norte 20 . (119 99 . . 9 . . . . . T5 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

Mediterraneo-Mediterraneo 138 130 {105 82 104 94 87 100 95 8 76 78 79 85 346 82 85 8684 71

Mediterr&neo-Europa Noroccidental 133 11897 82105 91 85 92 100 81 75 77 77 80 | -322 84 86 90 79 68

Indonesia-Lejano Oriente 111 104 {100 90 60 85 82 8 43 90 98 94 92 90 135 83 74 68 72 68
Panamax (40.000 a 70.000 TPM)

Mediterraneo-Mediterraneo 168 153 |147 157 147 140 125 120 120 . 116 . 154 168 98 135 145 115 12 125

Mediterraneo-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 . 118 105 130 156 173 115 133 138 113 118
Petroleros que solo transportan productos limpios
70.000 a 80.000 TPM Golfo Pérsico-Japdn 125 105|100 86 84 91 88 91 99 104 96 107 122 116 105 88 81 93 96 80
50.000 a 60.000 TPM Golfo Pérsico-Japén 128 119|107 101 100 117 114 105 125 120 116 114 133 144 21,0 109 97 124120 97
35.000 a 50.000 TPM Caribe-costa oriental de América

del Norte/Golfo de México 158 155150 165 152 155 123 . 100 108 105 117 164 162 45 120 126 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

Fuente: Secretaria de la UNCTAD, con datos de Drewry Shipping Insight, varios numeros.
Nota: Las cifras son indices de los fletes por tonelada en un petrolero de 75.000 TPM. La base es el valor 100 en Worldscale.
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de buque. También se muestra la caida general de
los fletes de buques tanque para el transporte de
productos sucios en la mayoria de las rutas y la mayor
parte del afo, excepto durante los tres Ultimos meses
de 2012, en los que se produjo un breve repunte de
algunos fletes. La gran oferta y la menor demanda de
tonelaje presionaron los fletes a la baja. A pesar del
descenso del numero de entregas en 2012, la capa-
cidad de la flota sigui6 siendo excedentaria y la nueva
entrada en servicio de buques tanque para el trans-
porte de productos sucios solo empeord el problema,
al aumentar la capacidad un 5% (OPEP, 2013).

Del lado de la demanda, la mayoria de los segmentos
del mercado de petroleros se llevaron la peor parte de
la fragil situacion econémica mundial y del compor-
tamiento de los mayores consumidores de petrdleo,
concretamente los paises de la OCDE. Entre los otros
factores a tener en cuenta cabe mencionar el debi-
litamiento de la economia china y un cambio en la
estrategia energética de los Estados Unidos, el primer
consumidor de petroleo del mundo. Los Estados
Unidos han empezado a aumentar su produccion de
petroleo y, consecuentemente, a reducir sus importa-
ciones (Barry Rogliano Salles, 2013).

Los segmentos del mercado constituidos por los
petroleros muy grandes (VLCC) y los Suezmax se
vieron impulsados a principios de ano principalmente
porque la Arabia Saudita habia aumentado su produc-
cion y los importadores habian empezado a alma-
cenar reservas para anticiparse al embargo previsto
del petréleo irani. Sin embargo, cuando empezo
a descender la demanda de tonelaje y el mercado
empezo a desacelerarse, los fletes se hundieron una
vez mas (Danish Ship Finance, 2013).

A pesar de la tendencia a la baja, los ingresos de los
petroleros aumentaron de promedio un 12%, pasando
en 2012 de 17.600 ddlares diarios a 19.700. Este
incremento de los ingresos se distribuy6 entre todos
los segmentos, excepto el de los Suezmax, que sufrio
el descenso de las importaciones de los Estados
Unidos. Los VLCC experimentaron el mayor incre-
mento de ingresos, que pasaron en 2012 de 17.000
dolares diarios a 20.500 (Danish Ship Finance, 2013).
Sin embargo, estos ingresos apenas cubrian los
costes de explotacion estimados en 11.000-12.000
ddlares diarios, pero dejaban sin cubrir los beneficios
de la inversion en nuevos bugques. Algunos pedidos
de buques superaron en 2008 el valor de 150 millones
de ddlares (Barry Rogliano Salles, 2013).

En cuanto al segmento de los Aframax, el 2012 fue
por lo general un afio flojo. El mercado en su conjunto
se vio presionado por una serie de desafios estruc-
turales e inesperados. La tendencia a aumentar el
tamafo de los buques, que trae buques con capaci-
dades relativamente mayores que las de los que estan
actualmente desplegados en sus rutas respectivas,
se ha pronunciado en distintos segmentos, ya que
los operadores quieren obtener mayores economias
de escala. Tal ha sido el caso de los Suezmax, que
han arrebatado una parte del mercado a los Aframax,
especialmente en el Caribe y el Mediterraneo
(Clarkson Research Services, 2013e). Ademas, la ruta
Mediterraneo-Mediterraneo ha resultado ser espe-
cialmente complicada, con unos indices que variaron
del valor 130 en Worldscale en diciembre de 2011 al
valor 85 en diciembre de 2012. Uno importante factor
a tener en cuenta fue el aumento de la competencia
de los buques por la carga, ya que estos se acumu-
laron en la regién para sacar provecho del incremento
de la produccion de petréleo libio y los picos de los
fletes hacia finales de 2011 (véase el capitulo 1). El
promedio de los ingresos al contado de los Aframax
en todas las rutas se ha estimado en 14.885 ddlares
diarios en 2012, frente a 13.528 en 2011 (Clarkson
Research Services, 2013f). Los costes de explota-
cion de los buques Aframax modernos rondan los
8.000-9.000 ddlares diarios.

Los fletes de los petroleros Panamax, dedicados al
transporte de crudo, tuvieron un comportamiento
mejor de lo esperado, pero fueron todavia relativa-
mente bajos. Ello cabe atribuirlo al descenso general
de los volimenes de importaciones de crudo de
los Estados Unidos y al aumento del tamano de los
buques, pues los fletadores han optado por buques
de mayor tamafio en detrimento de los petroleros
Panamax, mas pequefos. El promedio de los ingresos
al contado de los Panamax que transportaron
productos sucios paso de 10.535 ddlares en 2011 a
14.769 ddlares en 2012 (Clarkson Research Services,
2013f). En ultima instancia, la dependencia de la flota
de Panamax que transportan crudo del comercio
con los Estados Unidos, junto con la preferencia del
mercado por buques de mayor tamano, dejan proba-
blemente el tréfico de crudo con Panamax en gran
medida obsoleto a medio plazo (Clarkson Research
Services, 2013f).

El segmento de mercado de petroleros dedicados
al transporte de productos derivados también tuvo
un aflo bastante inestable. El promedio en 2012
del indice de Baltic Exchange para petroleros de
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productos derivados fue un 11% inferior al promedio
del ano anterior. El débil crecimiento econdmico
produjo una demanda menor de productos deri-
vados del petrdleo, a lo que hay que ahadir también
al amplio exceso de oferta de buques. Los elevados
precios del combustible marino agravaron ain mas
la situacion. Dado que la capacidad de transporte
de productos limpios aumento el 2% (OPEP, 2013) y
que la demanda ponderada en funcion de la distancia
crecio el 0,7%*?, en 2012 se mantuvo el desequilibrio
entre la oferta y la demanda. Sin embargo, también se
produjeron algunos periodos de grandes alzas, princi-
palmente debido al impulso de la demanda de fletes
de los paises asiaticos en el Golfo Pérsico.

El declive general de los fletes de petroleros empujo
a los propietarios de buques a reducir considerable-
mente sus costes de explotacion y, en particular, el
consumo de combustible. La tendencia a maximizar
la eficiencia de la flota, reducir la velocidad de navega-
cion, desguazar algunos bugues o mantenerlos inac-
tivos, que se observd en 2011, se mantuvo en 2012.

El cuadro general del mercado de petroleros y de
los fletes de estos buques ha evolucionado desde
la crisis econdmica y financiera mundial de 2008.
Durante los afios de bonanza, el mercado de petro-
leros era robusto, impulsado por el fuerte crecimiento
de las importaciones del Atlantico Norte y Asia, y una
oferta de capacidad bajo control y fletes relativamente
altos. Desde entonces, el mercado de petroleros ha
entrado en recesion; el promedio de los fletes de la
mayoria de los tamanos de buques y de las rutas han
bajado, tanto en los destinos occidentales como en
los orientales. A esto hay que afiadir unos elevados
precios del petrdleo que también modificaron el
comportamiento de los consumidores, mientras que
la presién en favor del medio ambiente y la innovacion
tecnoldgica ayudaban a mejorar la eficiencia energé-
tica y a reducir la demanda de productos del petrdleo
(Clarkson Research Services, 2013e).

El resultado es que los propietarios obtuvieron unos
iNgresos escasos y que algunos tuvieron que enfren-
tarse a suspensiones de pagos o a la quiebra. Por
ejemplo, las companfias de transporte de crudo
General Maritime Corporation' (Bloomberg, 2013a)
y Overseas Shipholding, de los Estados Unidos,
se declararon en quiebra en 2011, tras padecer el
desplome de los fletes y el exceso de capacidad de
tonelaje en todo el mundo, después de haber solici-
tado grandes créditos para financiar la ampliacion de
su flota.

Es posible que mas compafias dedicadas al trans-
porte con petroleros se encuentren en mala situa-
cion y se planteen nuevas quiebras, pues un ndmero
importante de contratos de flete por tiempo firmados
en 2008, durante los afilos de bonanza, terminaban en
2013. La prevision de que se produzcan mas banca-
rrotas deriva de una encuesta reciente de Lloyd's List
en la que se establecia que el 33% de los encues-
tados preveian que en 2013 hubiese mas de cuatro
compafias de petroleros cotizadas en bolsa con
problemas (Lloyd's List, 2013a). Los propietarios que
firmaron fletes a largo plazo a principios de 2008 han
estado beneficiandose del precio elevado de los fletes
por cinco anos, pero esta situacion va a cambiar.
Los precios de los contratos de los modernos
VLCC de 310.000 TPM se redujeron a la mitad, de
62.500 dolares diarios en agosto de 2008 a 31.000
en diciembre de 2012. Los fletes de los Suezmax y
los Aframax experimentaron una caida del 40% en
este mismo periodo, mientras que el precio de los
contratos por cinco anos de petroleros de productos
derivados de tamafo mediano cayeron un tercio
(Lloyd's List, 2013b).

Conclusion

En 2014 y 2015, los fletes de petroleros debe-
rlan mostrar alguna mejoria, en la medida en que la
demanda de carga y la flota disponible se vayan equi-
librando. Sin embargo, a largo plazo, varios factores,
principalmente relacionados con la demanda, la
produccion y la evolucion del sector del petréleo,
pueden influir en el mercado de petroleros. Estos
factores son:

e Laaparicion de cambios en las pautas de consumo
del mercado mundial de petrdleo, en la medida en
que se estan adoptando programas de eficiencia
energética y de transporte limpio en la mayoria
de los paises de la OCDE y en muchos paises en
desarrollo;

e |a prediccion de que los Estados Unidos, uno
de los principales consumidores de petrdleo, se
convierta en el mayor productor de petréleo del
mundo en 2020;

e El traslado de las refinerias del Oeste al Este,
ya que estan cerrando refinerias en los Estados
Unidos y Europa y estan aumentando las refinerias
en la India, China y el Oriente Medio;

e La apertura de rutas en el Artico (pasos del
Noroeste y del Noreste) y la ampliacion del Canal
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de Panama, que se prevé abrir en 2015 para los
Suezmax (Barry Rogliano Salles, 2013)%;

e La introduccion de nuevas medidas de eficiencia
energética por la OMI, que entraron en vigor
a comienzos de 2013 y pretenden reducir el
consumo de combustible de los buques vy
aumentar la utilizaciéon de combustibles menos
dafinos con el medio ambiente!®.

Estos cambios, junto con la evolucion de la flota,
tendran un impacto sobre la evolucion combinada del
mercado de petroleros, los fletes y su volatilidad™®.

3. Fletes de graneles secos

Como sucede en otros segmentos del mercado del
transporte maritimo, el de los graneles secos, que
generalmente se divide en graneles principales (mineral
de hierro, carbodn, cereales, bauxita/alimina y fosfato
natural) y graneles secundarios (productos agricolas,
minerales, cemento, productos forestales y de acero),
también se ha visto afectado por el importante exceso
de capacidad vy el lento crecimiento econdémico, que
explican los precios bajos de los fletes de la carga y de
los buques (Clarkson Research Services, 2013e; Barry
Rogliano Salles, 2013; Danish Ship Finance, 2013). A
consecuencia de ello, los ingresos siguieron cayendo
en todos los segmentos de la flota. En general, el
promedio de ingresos de los graneleros bajo a 6.579
ddlares diarios en 2012, un 41% menos que en 2011
(Clarkson Research Services, 2013e).

Como se puede observar en el grafico 3.3, el indice
de carga seca a granel de Baltic Exchange tuvo
una caida subita al principio de 2012, tras un pico
temporal de 1.928 puntos de promedio en el dltimo
trimestre de 2011, que lo llevd hasta los 867 puntos
en el primer trimestre de 2012. En el tercer trimestre
de 2012, el indice muestra el promedio mas bajo
desde 1998, cerca de los valores bajos histdricos de
1986. El promedio en 2012 del indice de carga seca
de Baltic Exchange fue de 923 puntos, un 40% infe-
rior al promedio anual de 2011.

Dados estos niveles bajos, la mayoria de los buques,
especialmente los de mayor tamano, estuvieron
funcionando por debajo de sus costes de explotacion.

En el gréfico 3.4 se muestran los ingresos diarios de
tres diferentes tipos de buque: Capesize, Supramax
y Panamax. Se puede ver claramente que los
buques Capesize fueron los que mas padecieron los
problemas vy la volatilidad del afio.

Buques Capesize

El mayor aumento de las entregas de buques de nueva
construccion se produjo en el mercado de los buques
Capesize, ya que en 2012 se entregaron mas de 280
buques de este tipo (Barry Rogliano Salles, 2013), lo
que ejercio una presion sobre el mercado del lado de
la oferta y provocé una reduccion de los ingresos. El
crecimiento del 12% en 2012 de la flota de Capesize,
que fue inferior al incremento del 19% registrado en
2011 (Clarkson Research Services, 2013e), todavia
supuso mas del doble del crecimiento del comercio
de mineral de hierro, que atienden principalmente los
buques Capesize. Este desequilibrio en el mercado
produjo una caida del promedio de ingresos diarios
de los Capesize a los 8.356 ddlares diarios en 2012,
un 54% menos que el aio anterior. Solo en el ultimo
trimestre de 2012 se pudo observar una pequena
subida, ya que en ese periodo el promedio de ingresos
era superior a 10.000 ddlares diarios, con un pico de
22.000 ddlares diarios en octubre de 2012, motivado
por un gran aumento de la demanda china de impor-
taciones de mineral de hierro (Clarkson Research
Services, 2013a).

Por término medio, los fletes por tiempo de los buques
Capesize fueron también inferiores en 2012, con un
declive general a lo largo del afio. A comienzos de
2012, los fletes por un ano de buques de 170.000 TPM
se situaron en 17.562 dolares diarios, pero cayeron a
11.750 a finales de diciembre de 2012, una evolucion
desastrosa si se compara con el promedio mas alto
de todos los tiempos, que se produjo en octubre de
2007, de 161.600 ddlares diarios (Clarkson Research
Services, 2013a).

Buques Panamax

Dado el aumento del 13% de la capacidad disponible
de las flotas de Panamax, el exceso de oferta tuvo
también en este caso un impacto considerable sobre
el mercado de Panamax, a pesar del crecimiento del
12% en 2012 del comercio de carbdn térmico.

Puesto que el promedio de ingresos en 2012 dismi-
nuyo a 5.838 ddlares diarios, una bajada del 49%, los
propietarios de buques estuvieron funcionando por
debajo de los promedios necesarios para cubrir los
valores de referencia de gastos.

Los fletes por tiempo de Panamax también se vieron
expuestos a una fuerte presion a la baja, de tal modo
que los fletes de graneleros de carga seca de 75.000
TPM cayeron del promedio de 11.100 ddlares diarios
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Fuente: UNCTAD, con datos de Baltic Exchange de Londres.

Abreviatura: T = trimestre.
Para calcular el indice se tienen en cuenta las 20 rutas principales de graneles secos, medidas en base a los fletes por tiempo.

Nota:
El indice cubre los buques graneleros de carga seca Handysize, Supramax, Panamax y Capesize que transportan productos
como carbén, mineral de hierro y cereales.
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Fuente: UNCTAD, con datos de Clarkson Shipping Intelligence Network, cifras publicadas por Baltic Exchange de Londres.

Supramax: promedio de las seis rutas en las que se fleta por tiempo; Panamax: promedio de las cuatro rutas en las que se

Nota:
fleta por tiempo; Capesize: promedio de las cuatro rutas en las que se fleta por tiempo.
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a principios de 2012, que ya era bajo, a 7.750 ddlares
diarios a finales de diciembre de 2012, en compa-
racion con el promedio de 79.375 ddlares diarios
en octubre de 2007 (Clarkson Research Services,
2013a).

Buques de menor tamaiio

Supramax

Los mercados de los bugues Supramax se vieron
afectados en 2012 por una combinacion de presion
afladida del lado de la oferta y un crecimiento mas
lento del comercio de graneles secundarios. El
promedio de ingresos por singladura de los Supramax
fue de 8.857 ddlares diarios, una bajada del 36% con
respecto al ano anterior. Aunque los ingresos de los
Supramax se mantuviesen en 2012 por encima de
los niveles minimos para cubrir los costes de explo-
tacion, los margenes de beneficio de los propietarios
siguieron sometidos a una gran presion. Los ingresos
del primer semestre de 2012 fueron de promedio un
20% superiores a los del segundo semestre del afo,
en la medida en que seguia sintiéndose el rapido
crecimiento de la oferta y se reducian los volumenes
del comercio de algunos productos basicos.

El promedio de los fletes de buques por un afo se
mantuvo bajo, en torno a 8.750 ddlares diarios en
diciembre de 2012, frente a los 11.250 en enero
de 2012.

Handysize

Aunqgue la ampliacién de la flota de Handysize fue mas
lenta en comparacion con afios anteriores en los que
hubo muchas entregas y se mantuvo solo en el 1% en
2012, el escaso crecimiento del comercio de graneles
secundarios en 2012 contribuyd a que volvieran a
reducirse los fletes de los Handysize.

El flete por un afio de un buque de 30.000 TPM a
comienzos de afno estaba ya a un nivel relativamente
bajo de 9.750 ddlares diarios. A lo largo de 2012
habia disminuido de forma lenta pero continua, hasta
valer 7.250 ddlares diarios a finales de diciembre. Sin
embargo, los fletes en la Cuenca del Atlantico eran
considerablemente mayores que en la del Pacifico.
Los fletes de Supramax en el Atlantico se situaron en
torno a 9.900 ddlares (16.500 en 2011), en compara-
cion con 7.900 ddlares en el Pacifico (11.300 en 2011).
Los fletes de Handysize rondaron los 8.600 ddlares en
el Atlantico, frente a los 7.000 en el Pacifico. Estas
diferencias pueden explicarse por la volatilidad de la
demanda que se debe, en concreto, a una caida del

comercio de la India de mineral de hierro, atendido
principalmente por bugques Supramax y Handysize, y
el gran numero de entregas de nuevos buques de los
astilleros asiaticos, lo que siguio ejerciendo una fuerte
presion del lado de la oferta.

En general y de forma parecida a los otros segmentos
del mercado del transporte maritimo, el deterioro
prolongado del mercado de graneles secos forzd a
los propietarios a tomar medidas radicales, como
establecer planes de desguace, aplazar la entrega
de nuevos buques, reducir la velocidad, dejar buques
inactivos y aplicar programas de eficiencia energética
para recortar gastos y mantener bajos los niveles de
deuda.

Sin embargo, dadas las enormes pérdidas a las
que ha tenido que enfrentarse el mercado, muchos
propietarios no fueron capaces de subsistir y tuvieron
que declararse en bancarrota. Un ejemplo reciente
es el de Excel Maritime Carriers Ltd, que ya no pudo
hacer frente a sus deudas. Otros casos son el de la
compafia maritima mas antigua del Reino Unido,
Stephenson Clarke Shipping, y la italiana Deiulemar
Shipping (Reuters, 2013).

Conclusion

A corto plazo, es probable que las condiciones de
mercado sigan siendo dificiles para el segmento
de los graneleros de carga seca. Por eso, el vigor
del crecimiento de la demanda china de importa-
ciones de graneles secos seguird siendo un factor
clave para compensar el exceso de capacidad que
presenta el mercado de graneles del lado de la oferta.
Sin embargo, el menor ritmo de entrega de buques
nuevos y el mantenimiento del ritmo de desguaces
deben contribuir a que el mercado de graneles secos
esté mas equilibrado en el futuro.

B. NOVEDADES EN LA FINANCIACION
DEL TRANSPORTE MARITIMO:
MAYOR INTERVENCION DEL
CAPITAL PRIVADO

En esta seccion se ofrece un breve panorama de las
novedades en el sector de la financiacion del trans-
porte maritimo, poniéndose especial acento en el
capital privado y su creciente importancia a raiz del
colapso econdémico y financiero de 2008.
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Durante los Ultimos afios, los fondos de capital
privado, que actuan desde hace poco en este sector,
han mostrado un interés creciente y acumulado
energia para cubrir el hueco que ha dejado la banca
tradicional en el ambito de la financiacion. Entre 2011
y 2012, los fondos de capital privado han financiado
no menos de 22 operaciones de companias de trans-
porte maritimo por un valor conjunto de mas de 6.400
millones de dolares (Maritime Briefing, 2013). Esta
fuente nueva de capital ha sido muy bien recibida
por el sector que, desde la crisis econdmica y finan-
ciera, se ha encontrado con mercados de crédito mas
exigentes, unos fletes de buques mas bajos y grandes
pérdidas.

1. El mercado de la financiacion del
transporte maritimo antes de 2008

Antes de 2008, el transporte maritimo disponia de
mucha financiacion porque el sector experimentaba
un periodo de crecimiento sodlido y unos fletes histo-
ricamente altos. Muchas compafias de transporte
maritimo se ampliaron y encargaron la construccion
a largo plazo de numerosos buques nuevos. De 2003
a 2008, el mercado de la construccion naval estuvo
en auge, con unos pedidos de bugques nuevos que
sumaban unos 800.000 millones de ddlares, de los
que la mitad se habian hecho en 2007-2008, cuando
los precios de los bugues estaban mas altos (Stopford,
2010). Era muy facil obtener crédito bancario y este
podia llegar al 80% del valor de los nuevos buques, lo
que dejaba muy poco margen de error en el valor de
estos. La entrega de la mayoria de los buques nuevos
estaba prevista en los afios inmediatamente poste-
riores a la crisis financiera de 2008 (PIMCO, 2012).

Sin embargo, la recesion mundial provocada por la
crisis econdémica y financiera dibujé un horizonte
completamente nuevo. Después de 2008, el lento
crecimiento de la demanda mundial de mercancias,
por un lado, y una oferta afiadida de buques recién
incorporados al mercado, por el otro, hundieron los
fletes en la mayoria de los mercados. Como conse-
cuencia también se hundieron los valores de los
buques, lo que forzo al sector del transporte maritimo
a asumir pérdidas, no poder devolver los créditos o
declararse en bancarrota. A esto hubo que afadir la
necesidad de encontrar financiacion para la construc-
cion de los nuevos buques cuya contratacion con los
astilleros no se podia aplazar o cancelar (Maritime
Briefing, 2013).

A su vez, el sector bancario se vio también inmerso en
la dificil situacion de tener que hacer frente a impagos
y a la pérdida de valor de los activos que garantizaban
los préstamos. Sin embargo, aunque los precios de
los bugques se desmoronasen y llegasen a niveles
inferiores a los de la deuda pendiente que garanti-
zaban, los bancos prefirieron aplazar los cobros y
reestructurar los créditos acordados a fin de evitar
la cancelacion contable de los créditos no devueltos
y la denuncia de los contratos de construccion de
bugues todavia no ejecutados. En la actualidad, las
deudas del sector ascienden a unos 500.000 millones
de ddlares, de los que mas del 90% corresponden a
créditos de los 40 bancos principales; los 12 bancos
principales suman mas de la mitad de la deuda del
sector y mas del 80% de esa deuda esta financiada
por bancos europeos (PIMCO, 2012). Los bancos
alemanes, importantes financiadores de este sector,
son los que han tenido las mayores pérdidas. Por
egjemplo, el Nordbank comunicd que habia multi-
plicado casi por tres las provisiones para créditos
falidos de su cartera naval en 2012. Esta situacion
llevé al ente regulador aleman BaFin a tomar medidas
y hacer en 2012 un examen mas minucioso del riesgo
contraido por los bancos con el sector del transporte
maritimo (Maritime Briefing, 2013).

En un esfuerzo por proteger sus activos, los bancos
tradicionales han empezado en los Ultimos afios a
restringir el crédito o a renunciar a la financiacion del
sector. De hecho, los 10 bancos principales del sector
del transporte maritimo han reducido desde 2008
su cartera de créditos al sector en mas de 50.000
millones de ddlares (PIMCO, 2012). Esto ha compli-
cado aun mas la situacion del mercado del transporte
maritimo e incrementado la caida de los precios de
los buques de segunda mano. No obstante, cuando
muchos de los bancos europeos tradicionales, como
Nordbank, Commerzbank, Société Générale, BNP
Paribas, Royal Bank of Scotland y Lloyd's Bank Group
reducen los riesgos asumidos con el sector del trans-
porte maritimo, otros bancos, mayoritariamente no
europeos, estan entrando en el mercado. Bancos de
los Estados Unidos, como Citigroup y Bank of America
Corporation, estan asumiendo un papel mas activo*’,
lo que puede explicarse por el hecho de que estos
bancos de los Estados Unidos estan menos limitados
que las entidades de crédito europeas por los costos
de la financiacién en ddlares y las consecuencias de
las nuevas reglas de Basilea lll, que se explican con
mayor detenimiento mas adelante. También estan
incrementando su apuesta por el sector del transporte
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maritimo el Commonwealth Bank of Australia y los
bancos chinos.

De cara al futuro, y dadas las dificultades con que se
encuentranlos bancos, es probable que nointervengan
del mismo modo que en el pasado en la financiacion
del sector. Como el mercado se ha desacelerado, la
percepcion de los bugues como valor seguro se ha
deteriorado y los prestamistas han incrementado sus
precauciones. Puede que se mantenga la financiacion
tradicional pero que se someta a criterios y normas
mas exigentes (a dia de hoy los bancos solo finan-
cian, como maximo, el 60% del valor de los bugues
nuevos), lo que incluye la aplicacion del marco regu-
lador de Basilea Ill, que establece nuevas limitaciones
reglamentarias. Los acuerdos de Basilea lll, que esta
previsto que se apliquen gradualmente entre 2013 y
2019, impondran nuevas exigencias de provision de
capital a los bancos. Una de las consecuencias mas
importantes de Basilea Ill sera un aumento conside-
rable de los requisitos de capital del sector bancario, 1o
que posiblemente exigira a los propietarios de bugques
una mayor aportacion de capital basico y hara que
suba el precio del crédito de las fuentes tradicionales
de financiacion (KPMG, 2012).

La importancia creciente de los bancos de
importacion y exportacion y de las agencias
de crédito a la exportacion

La retirada de los bancos tradicionales de la finan-
ciacion del sector ha reforzado el papel de las agen-
cias de crédito a la exportacion y de los bancos de
importacion y exportacion (Exim). Para estimular el
desarrollo del sector y los negocios, las agencias de
crédito a la exportacion han reforzado sus programas
de apoyo a la financiacion de buques. Entre las prin-
cipales agencias de crédito y garantia se incluyen las
del Japdn, la Republica de Corea, el Brasil, Alemania
y Noruega, que han financiado un total de 19.800
millones de ddlares de crédito entre enero de 2012 y
abril de 2013 (Lloyd's List, 2013c).

Por otro lado, el Banco de Importacion y Exportacion
de China ha destinado mas recursos a la financiacion
de buques para ayudar a los propietarios a superar
la crisis actual. Con una cartera de créditos al sector
del transporte maritimo de 12.000 millones de dodlares
en 2012, se espera que aumente un 20% la inver-
sion en 2013 (Barry Rogliano Salles, 2013). Ademas,
ha buscado activamente nuevas alianzas con otros
bancos que financian el sector para aumentar su
participacion en créditos sindicados al sector del

transporte maritimo. El Banco ha mantenido también
la politica de aumentar la financiacion de pedidos
de buques de propietarios extranjeros a los asti-
lleros chinos para apoyar la construccion naval. Un
giemplo de ello son los contratos firmados en mayo
de 2013 con tres navieras griegas, Diana Shipping,
Angelicoussis y Dynagas, para concederles créditos
con los que financiar la construccion en astilleros
chinos de buques de Udltima generacion (Chinadaily.
com, 2013).

La pérdida de importancia del sistema aleman
de sociedades en comandita

Una forma importante de financiacion del sector del
transporte maritimo, caracteristica ademas de un pais
concreto, es el sistema aleman de sociedades en
comandita, generalmente conocido bajo el acronimo
de KG (Kommanditgesellschaft). En el decenio de
1970, el modelo de KG se establecio en Alemania para
incrementar el papel del capital privado en la financia-
cién de proyectos. Las KG son estructuras creadas
por motivos fiscales que adoptan la forma de una
sociedad limitada alemana, reciben fondos de inver-
sores privados que quieren participar en una empresa
de objeto unico y se apoyan en créditos bancarios.
Las KG estan exentas del impuesto de sociedades y
por eso se considera que son una fuente de financia-
cion mas barata que los bancos.

Las KG financian diversos tipos de activos: buques,
propiedades inmobiliarias, aviones, energia renovable,
recursos naturales, infraestructura, contenedores,
pdlizas de seguro de vida, peliculas y otros derechos
de difusidn en medios de comunicacion.

En el caso del transporte maritimo, la financiacion
se utiliza para comprar un buque determinado (prin-
cipalmente un portacontenedores), que se fleta a un
propietario aleman, y se obtiene con deuda suscrita
con un banco aleman. En un caso tipico de estructura
financiera de KG, lo mas comun es que el propietario
de un buque lo transfiera o venda a una KG o empresa
de objeto unico, que sera el propietario principal del
buque durante el periodo durante el cual, a su vez,
el bugue se alquile al propietario original. La estruc-
tura financiera negociara con los bancos y vendera
participaciones a un grupo de inversores privados
alemanes, que utilizaran la inversion para reducir los
impuestos sobre su renta. A continuacion, esa KG
se hara cargo de la operacion y pagara dividendos a
los inversores privados. La KG o0 empresa de objeto
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Cantidad del préstamo

Institucion

Astillero
Contrato de

construccion
de un buque

financiera

Contrato de préstamo

Garantia, principal
e intereses

Empresa de
objeto Unico

Acciones

Inversores Ingresos

privado

unico se liguidara cuando el buque se venda (véase €l
gréfico 3.5).

Al principio, las generosas exenciones fiscales ofre-
cidas a los inversores hicieron que el esquema fuera
muy popular. Se ha estimado que cerca de un tercio
de la flota mundial de portacontenedores se ha finan-
ciado por medio de este tipo de sociedades (Journal
of Commerce, 2013).

Sin embargo, tras la persistente y prolongada rece-
sion del sector del transporte maritimo, el sistema de
KG se encuentra en una situacion de crisis impor-
tante. Mas de 150 KG que poseen un solo buque se
han declarado en quiebra en 2012 y, de acuerdo con
algunas estimaciones, entre 500 y 1.000 mas estan
en peligro de insolvencia (Journal of Commerce,
2013). En consecuencia, los inversores han perdido
su confianza en el modelo de financiacion actual a
través de KG para el sector del transporte maritimo
y las navieras estan buscando modelos y fuentes
complementarias o alternativas de financiacion
(KPMG, 2012).

2. Capital privado en el mercado del
transporte maritimo

En este complicado contexto para el sector, muchos
fondos de capital privado aprovecharon la oportu-
nidad que les ofrecian las dificiles condiciones del
mercado de crédito y el valor inusitadamente bajo

matode flete por tiempo
Buque

Fletadora

Pago del flete

de los buques para invertir en buques y en empresas
navieras.

El interés del capital privado por el transporte mari-
timo empezé a despertarse al principio lentamente,
ya que muchos fondos percibian la oportunidad pero
aguardaban a que finalizara el ciclo de mercado para
acometer sus inversiones. El sector, que tiene un
mercado de fletes ciclico y volatil, no es un objetivo
habitual para los fondos de capital privado. Los inver-
sores de capital privado consideran que la volatilidad
y los riesgos de depreciacion del sector hacen que
sea poco atractivo. Sin embargo, acontecimientos
recientes, como la caida del precio de los activos, la
apertura de oportunidades de inversion y las ventas
de activos en cartera, la escasez de financiacion vy el
convencimiento de que el mercado ha tocado fondo,
han inducido a muchos fondos de capital privado a
entrar en este mercado. Segun estimaciones, las
inversiones de capital privado en el sector sumaron
en 2013 cerca del 2% del valor mercantil de las
companfias maritimas en 2013. Esta cantidad podria
duplicarse de aqui a finales de 2014 si siguen sin
presentarse posibilidades de financiacion alternativas
(Financial Times, 2013b).

Inversiones de capital privado en el sector del
transporte maritimo

Los fondos de capital privado varian mucho segun el
tamafo y el tipo de inversion. Algunos fondos buscan
unos beneficios a largo plazo; otros buscan grandes
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Inversor

Riverstone Holdings LLC
Zhejiang Marine Leasing Co.

Oaktree Capital
Oaktree & Goldman Sachs
Kelso & Company LP

Ontario Teachers Pension
Plan

Seaborne Intermodal
(Lindsay Goldberg LLC)

Roullier, Group BPCE

Perella Weinberg
Southern Cross Latin America
Private Equity Funds

Empresa de arrendamiento
financiero (formada por Regions
Bank y Royal Bank of Scotland)
Global Hunter Securities

Trailer Bridge

JP Morgan

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

Alterna Capital Partners
Apollo Management
Kelso & Company

Littlejohn/Northern
Kelso & Company

Carlyle
Eton Park/Rhone Capital
Greenbriar Equity Group

Sterling Partners

Fortress Investments
Blackstone/Cerberus

New Mountain Capital

Valor estimado
(en millones de
dolares)

18

135
150
126
470
420

147

220

59

15

1000

100

200
200

100

1000
175
100

170

100
500

Tipo de activo

Empresa

Tipo de inversion

Petroleros para productos  Ridgebury Tankers LLC Yangxi Inversion accionarial directa

limpios derivados del
petrdleo

Bugue (Zhongchang 118)
Petroleros para productos
derivados del petrdleo

Contenedores (2 buques
de 6.900 TEU)

507 000 contenedores
(795 000 TEU)
Contenedores

Graneleros de carga seca
(4 graneleros Handysize
de consumo eficiente de
combustible)

Petroleros para productos
derivados del petroleo

Buques de transporte solo
de camiones

Buques para cargas
especiales/con equipo de
manipulacién de carga
pesada moderno y reciente

Petroleros medianos para
productos derivados del
petréleo

Buques Supramax para
productos derivados del
petroleo

Petroleros Suezmax

Graneleros Supramax
nuevos

Portacontenedores
Portacontenedores

Portacontenedores
Portacontenedores
Petroleros para productos
derivados del petroleo
Petroleros y gabarras con
pabellon estadounidense
Graneleros Handysize
Petroleros con pabellon
estadounidense

Buques para cargas
especiales con pabellon
estadounidense

Zhong Chang
Marine

Newco

Excel Maritime (deuda con
Nordea Bank)

Technomar Shipping
SeaCube Container
Leasing Ltd.

Buss Capital

Louis Dreyfus Armateurs

Prime Marine Ultrapetrol

International Shipholding
Corporation

Trailer Bridge, Inc

Harren (SUMO Shipping)

Diamond S Shipping

Solo/Western Bulk

Principal Maritime
First Ship Lease Ltd.

Delphin Shipping LLC

Soundview Maritime LLC

Poseidon Container
Holdings LLC

CGl (con Seaspan)
Euromar

Seacove Shipping Partners

US Shipping

Clipper Bulk

American Petroleum Tankers

Intermarine

Venta con acuerdo de
arrendamiento financiero
posterior al vendedor

5 petroleros medianos
comprados a Torm

Deuda bancaria
Empresa conjunta
Inversion directa

Adgquisicion de contenedores
(275.000 contenedores)

Empresa conjunta

Empresa conjunta
Inversion accionarial directa

Venta con acuerdo de
arrendamiento financiero
posterior al vendedor

Deuda con mantenimiento de
la garantia en posesion del
deudor

Empresa conjunta

Inversion accionarial directa

Andre Grikitis

2013

2013

2013

2013

2013

2013

2013

2012

2012

2011

2011

2011

2010-
2012

2010

2010

2010
2010

2010
2010
2009

2009

2009
2008

2008

Fuente: Marine Money, Watson, Farley&Williams, Lloyds, McQuilling Services y otras fuentes.
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beneficios a corto o medio plazo (de tres a siete afos).
Estos ultimos han sido los que han atraido con mas
fuerza capital privado hacia el sector del transporte
maritimo, que tiene un caracter ciclico y expectativas
a largo plazo de recuperacion y crecimiento.

Las inversiones de capital privado se hacen en general
para adquirir capital social de empresas no coti-
zadas en bolsa. Ademas del capital, los inversores se
convierten en propietarios activos y normalmente ofre-
ceran a las empresas apoyo estratégico y de gestion
para crear valor y volver a vender a un precio mayor. El
capital privado crea valor fundamentalmente logrando
que las companias adquiridas tengan un crecimiento
mayor y mas eficiencia operativa. La estructura de las
inversiones puede ser de diferentes tipos como:

« Inversion directa en empresas;

» Financiacién previaalasalidaenbolsay financiacion
intermedia para compafias de transporte maritimo
que necesitan liquidez a corto plazo;

e Deuda con mantenimiento de la garantia en
posesion del deudor, que supone comprar deuda
a los operadores o comprar carteras de buques;

* \Venta con acuerdo de arrendamiento financiero
posterior al vendedor, que supone la venta de
un buque por una naviera a una empresa de
arrendamiento financiero, una gran aportacion de
liquidez a la naviera y el posterior arrendamiento
financiero del buque por parte de la empresa
financiera a la naviera para que lo mantenga en
funcionamiento;

e Empresas conjuntas formadas para adquirir,
gestionar y vender negocios del sector del
transporte maritimo.

El objetivo general es vender estas inversiones vy
generar rendimientos superiores a los del mercado
cuando este vuelva a repuntar. En el contexto del
transporte maritimo, los inversores privados no solo
intentan obtener beneficio de la explotacion de las
empresas, sino también del crecimiento previsto del
mercado en el que estas operan. Ello requiere una
fuerte colaboracion entre las navieras y los socios
inversores, y un buen conocimiento de los funda-
mentos del sector y de las dinamicas y normativas
maritimas, particularmente respecto de los siguientes
elementos (Maritime Briefing, 2013):

e El mercado del transporte maritimo se caracteriza
en gran medida por una evolucion ciclica. Esta
evolucion puede exponer a los inversores a una

elevada volatilidad, que les puede llevar a tener
grandes beneficios o considerables pérdidas;

e Las inversiones de capital privado en empresas y
activos relacionados con el sector del transporte
maritimo pueden suponer, por ejemplo, que los
fondos que las hacen queden obligados a cumplir
leyes y reglamentos relativos a la competencia y
ser objeto de sanciones en el extranjero;

e |a eleccion de un buque conlleva distintas
apreciaciones que conviene sopesar bien cuando
se adquiere (por ejemplo, la clasificacion del
buqgue, que sea un bugue nuevo o un buque en
funcionamiento);

e La eleccion del pabelldon puede tener importantes
consecuencias en los costes de explotacion, las
modalidades de flete y en cuestiones relacionadas
con la financiacion y el régimen fiscal;

e La negociacion de contratos con astilleros, los
fletes, los acuerdos de gestion comercial y técnica
del buque, y la documentacion de los préstamos
requiere tener experiencia en la materia. El
transporte maritimo esta también sujeto a leyes y
reglamentos especiales de proteccidon del medio
ambiente, que pueden ser una fuente importante
de obligaciones.

Incidencia del capital privado en el sector
del transporte maritimo

El crecimiento de la presencia de capital privado en el
sector del transporte maritimo puede incidir en él de
distintas maneras:

e Se ha estimado que en 2012, solo para financiar
los pedidos de nuevos buques y las compras
y ventas de buques de segunda mano, se
necesitaban alrededor de 65.000 millones de
dolares de deuda nueva y de capital. En 2013 y
2014, las cifras seran, respectivamente, 101.000
y 83.000 millones de ddlares (Bloomberg, 2012).
Los fondos de capital privado sin utilizar, que
se estiman proximos a 1 billén de ddlares (CNN
Money, 2012), pueden cubrir estas cifras y ayudar
al sector a generar crecimiento econdémico y crear
nuevos puestos de trabajo;

e La aparicion de las inversiones de capital
privado probablemente dara lugar a una mayor
concentracion del sector. Dadas las dificiles
condiciones actuales de exceso de capacidad de
los buques, caida de la demanday elevados costes
de explotacion, las navieras se han visto obligadas
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a esforzarse para conseguir un beneficio. Esto
puede inducir a los inversores privados a buscar
que se concentre el mercado para controlar la
oferta de tonelaje y los costes, consiguiendo asf
una disciplina de precios y economias de escala;

e Otra posibilidad que tienen los fondos de capital
privado es la integracion vertical. En la medida en
que el capital privado se introduce en el sector,
la integracion vertical de sus inversiones puede
asociarse a su estrategia de mayor control y ventaja
competitiva. Dado el gran nivel de especializacion
del sector del transporte maritimo, existen
valiosas oportunidades de integracion vertical de
las empresas que operan en uno o en todos los
eslabones de la cadena de valor y en la logistica
del transporte. Los fondos de capital privado
que ya tienen inversiones en diversas actividades

relacionadas entre si podrian considerar su
refundicion para constituir un sector que haga un
uso mas intensivo de capital.

En conclusién, el papel de los fondos de capital
privado parece fundamental para el crecimiento del
sector y puede influir en su desarrollo de diversas
maneras, incluida la concentracion de los servicios
de transporte y su integracion vertical. Esto requerira
mejorar la eficiencia del sector y crear companias mas
solidas financieramente. Sin embargo, también debe
tenerse en cuenta que los fondos de capital privado
son inversores temporales cuyo objetivo general es
vender o hacer valer sus inversiones una vez que el
mercado se recupere. Aunque el horizonte de sus
inversiones suela ser de tres a siete afios, querran
tener la capacidad de decidir en cualquier momento
cuando retirarse para maximizar sus beneficios.
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NOTAS

1 El precio de referencia del combustible marino (de 380 centistokes) en Rotterdam subid a 712 ddlares por tonelada
en marzo de 2012 (Clarkson Research Services, 2013a).

2 La capacidad total inactiva de portacontenedores crecio del 3,6% de la flota a finales de 2011 al 5% a finales de 2012
(Clarkson Research Services, 2013b). El tonelaje mas afectado es el de los buques gue tienen entre 3.000 y 5.000
TEU de capacidad, lo que comprende el 40% de la capacidad total inactiva a finales de 2012 (Barry Rogliano Salles,
2013).

3 Se ha estimado que un portacontenedor de 10.000 TEU que navegue a 18-20 nudos en vez de a la velocidad
optima de crucero de 20-25 nudos puede producir un ahorro diario de combustible de 175 toneladas. Aun mas, la
navegacion muy lenta, a 15-18 nudos, puede suponer un ahorro adicional de 100 toneladas diarias (Lloyds Loading
List.com, 2013a).

4 Las actividades vinculadas al desguace de buques se aproximaron al récord histérico de 2009, puesto que se
desguazaron portacontenedores con una capacidad de transporte de mas de 300.000 TEU (Danish Ship Finance,
2013).

Basado en un andlisis de Alphaliner de los resultados de explotacion de 21 de las 30 navieras principales que publicaron
su contabilidad de 2012. El andlisis indica que las pérdidas netas acumuladas de sus compafiias matrices, incluyendo
los resultados de operaciones distintas del transporte maritimo de linea y diversas condonaciones de deudas,
sumaron 4.700 millones de ddlares. Véase: http://www.alphaliner.com/liner2/research_files/newsletters/2013/no15/
Alphaliner%20Newsletter%20n0%2015%20-%202013.pdf.

6 CMA CGM obtuvo los mayores beneficios de explotacion, 989 millones de ddlares, aunque dentro de este resultado
haya que incluir las operaciones de sus terminales, que aportaron 200 millones de ddlares. Maersk Line fue la
segunda, con unas ganancias de 483 millones de ddlares. OOCL fue la tercera, con 230 millones de ddlares. APL fue
la que obtuvo peores resultados de explotacion, al comunicar una pérdida de 279 millones de ddlares. En términos de
margenes de beneficios, SITC fue la que presentd el mayor margen, el 6,6%. CMA CGM fue la segunda, con el 6,2%,
y Wan Hai la tercera, con el 4,5%. Al final de la lista se encuentra CSAV, que presentd un margen negativo del 5,6%
(Lloyds Loading List.com, 2013b).
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10

11

12

14

17

ConTex significa “evaluacion de los fletes de portacontenedores por tiempo”.

La proporcion de la capacidad inactiva perteneciente a propietarios que la dan a flete aumenté del 45% a finales de
2011 al 67% a finales de 2012 (Clarkson Research Services, 2013b).

Los bugques mayores de 8.000 TEU han supuesto el 68% de la capacidad entregada al sector en los dos ultimos afos.
En afios recientes, los bugues mas pequenos (2.000-3.000 TEU) y los de tamafo medio (3.000-5.100 TEU) han sido
desplegados predominantemente en rutas secundarias, que tuvieron unas tasas de crecimiento mas altas.

Por productos limpios se entiende productos ligeros derivados del petréleo, como el combustible de aviacion, la
gasolina y la nafta. Estos productos normalmente se transportan en tanques limpios y con el interior revestido. Entre
los productos sucios se incluyen derivados del petrdleo como el fueloil, el combustible diesel y el combustible marino
(Clarkson Research Services, 2013e:37).

En general, los bugues tanque “limpios” transportan productos derivados del petréleo como gasolina, queroseno o
combustible de aviacion, o productos quimicos. Los buques tanque “sucios” transportan productos mas pesados
como fueloil pesado o petréleo crudo. Véase: http://www.shipfinance.dk/en/SHIPPING-RESEARCH/Tankskibe/
Produkttankskibe.

El trafico de petroleros de productos derivados crecid el 1,4% pero se redujo al 0,7% el crecimiento de las distancias
de viaje porgue los promedios de distancia a Asia, Europa y América del Norte se acortd en la medida en que la oferta
se desplazo del trafico de larga distancia al de corta distancia (Danish Ship Finance, 2013).

A consecuencia de su reestructuracion financiera, General Maritime redujo su deuda pendiente unos 600 millones de
ddlares y los pagos anuales en metdlico en concepto de intereses unos 42 millones. Ademas, la compania recibid un
capital adicional de 175 millones de ddlares de Oaktre Capital Management, que ahora controla el 98% de la empresa.
Antes de su reestructuracion, la empresa llegd a tener mas de 1.300 millones de ddlares de deuda (SeeNews Shipping,
2012).

Sin embargo, todavia es un tema muy debatido si las rutas del Artico seran viables econdmicamente en los préximos
decenios, puesto que es necesario hacer cuantiosas inversiones para desarrollar y mantener las infraestructuras que
precisa la Federacion de Rusia, lo que elevara los costes de utilizar esta ruta.

En el anexo VI del Convenio MARPOL se establece que, a partir de 2015, los buques que naveguen en las zonas
de control de emisiones no podran utilizar combustibles que tengan mas del 0,1% de contenido de azufre, lo que
previsiblermente supondra un gran incremento de la demanda de gasdleo marino. Otra posibilidad para hacer frente a
la demanda en el futuro de combustibles marinos es la utilizacion como combustible de gas natural licuado.

Algunas de estas cuestiones también se abordan con mas detenimiento en los capitulos 1y 2 del presente Informe.

Como ejemplo cabe citar el contrato de préstamo por siete afios de 140 millones de ddlares firmado en 2012 por
Sovcomflot (Grupo SCF) y Citigroup y el Bank of America-Merril Lynch para financiar la construccion de dos petroleros
VLCC.




NOVEDADES
EN LOS PUERTOS

En este capitulo se aborda el trafico portuario de contenedores, la financiacion de los
puertos, una seleccion de proyectos de desarrollo portuario en el mundo y los esfuerzos
realizados para evaluar el rendimiento de los puertos. Se estima que el trafico portuario
mundial de contenedores crecio en 2012 el 3,8%, hasta 601,8 millones de TEU. Este
crecimiento fue menor que el de 7,3% estimado en 2011. Los puertos continentales
chinos mantuvieron su participacion en el total del trafico portuario mundial de
contenedores, estimada en un 25%. La financiacion de la infraestructura portuaria
se mantiene alta pues los inversores siguen persiguiendo beneficios estables a largo
plazo. Los esfuerzos recientes de los clientes por evaluar el rendimiento de los puertos
estan conduciendo a una fase de mayor transparencia de las operaciones portuarias, lo
que puede provocar una mayor competencia entre los puertos, mejorar su rendimiento
y reducir los costes del transporte.
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A. TRAFICO PORTUARIO

Por trafico portuario se entiende la cantidad de carga
que pasa por un puerto, que se mide en volumen o
unidades y se clasifica segun el tipo de carga. Los
puertos se clasifican generalmente en terminales
especializadas (esto es, normalmente reservadas a
un propietario privado de la carga, o a un pequefio
numero de ellos) o terminales para usuarios ordinarios
(abiertas al uso por propietarios de cualquier tipo de
carga). En este capitulo se examina la carga conte-
nedorizada, que representa el 15,6% del volumen del
trafico maritimo internacional, pero también mas de la
mitad de su valor.

1. Puertos para contenedores

El tréfico portuario de contenedores se mide normal-
mente por el numero de TEU movidas. En el cuadro 4.1
se ofrecen las Ultimas cifras disponibles sobre el
trafico portuario de contenedores a nivel mundial.
En este cuadro se hace un listado de los 76 paises
en desarrollo y economias en transicion que tienen
un trafico anual a nivel nacional superior a 100.000
TEU. (En el anexo IV se ofrecen las cifras del trafico
portuario de 127 paises/territorios). Se estima que, en
2011, el trafico de contenedores de las economias en
desarrollo crecié un 8%, hasta 406,9 millones de TEU.
Este crecimiento es menor que el de 15,8% regis-
trado el afo anterior, cuando las empresas restable-
cieron las existencias que se habian agotado debido
a las incertidumbres que rodearon la crisis econémica
mundial. La tasa de crecimiento del trafico portuario
de contenedores de las economias en desarrollo fue
débil todavia en 2012 y se estima que fue del 4,8%.

La participacion de las economias en desarrollo en el
tréfico portuario mundial se ha mantenido practica-
mente constante, en torno al 70%. De las economias
en desarrollo y de los paises con economia en tran-
sicion que aparecen listados en el cuadro 4.1, sola-
mente cuatro tuvieron un crecimiento negativo de su
tréfico portuario en 2011, mientras que el ano anterior
eran 10 los paises que tuvieron un crecimiento nega-
tivo. De los primeros 10 paises en desarrollo y con
economia en transicion, solo uno, el Brasil, no esta
situado en Asia. Quince de los primeros 20 paises
en desarrollo y con economia en transicion también
estan en Asia, mientras que tres estan en América
Central o del Sur (el Brasil, México y Panama) y dos
en Africa (Egipto y Sudafrica). El predominio de Asia
en el trafico portuario de contenedores refleja la
importancia de la region en el comercio internacional.

Los paises que tuvieron el mayor crecimiento en
2012 fueron el Congo (44,6%), Ghana (30%), Kenya
(22,7%), Mauricio (19,1%), la Arabia Saudita (15,2%),
la Federacion de Rusia (14,3%), Sudafrica (10,9%),
Filipinas (8,7%) y China (7,7%). El pais con el mayor
porcentaje del trafico mundial de contenedores sigue
siendo China, con nueve de sus puertos, incluido
Hong Kong (China), entre los 20 principales. Los
puertos chinos, excluido Hong Kong (China), tuvieron
en 2012 un crecimiento positivo del 9,2%, hasta
143,8 millones de TEU. Las cifras preliminares de
2011 muestran un crecimiento reducido del trafico
portuario chino del 6,9% aproximadamente, con 155
millones de TEU. Los puertos chinos, con la excep-
cion de Hong Kong (China) y los de la Provincia china
de Taiwan, sumaron en 2012 alrededor del 25,3%
del tréfico mundial de contenedores, ligeramente por
debajo del 25,8% del afo anterior (en el capitulo 1
se ofrece un examen mas detallado de la oferta y la
demanda en el trafico internacional).

En el cuadro 4.2 se muestran las 20 principales
terminales de contenedores del mundo en el periodo
2010-2012. Estas 20 terminales sumaron en 2012
aproximadamente el 47% del trafico portuario de
contenedores a nivel mundial. En conjunto, estos
puertos experimentaron en 2012 un aumento del
trafico del 3,2%, por debajo del aumento del 8,2%
de 2011. La lista incluye 16 puertos de economias en
desarrollo, todos los cuales estan en Asia; los cuatro
puertos restantes son de paises desarrollados, tres de
ellos situados en Europa y uno en América del Norte.

La imagen general que puede extraerse es que Asia
sigue liderando la demanda mundial de servicios
portuarios de contenedores y el crecimiento se esta
desacelerando. Sin embargo, en comparacion con el
transporte maritimo, que esta afectado por un exceso
de oferta de buques y una caida de los fletes, el trafico
portuario de contenedores sigue creciendo.

B. FINANCIACION DE LAS
INVERSIONES PORTUARIAS

La financiacion de nuevos proyectos de desarrollo
portuario requiere mucho capital. En un estudio
reciente de las dimensiones de la demanda de infraes-
tructuras en el futuro se estudiaron nueve econo-
mias (Alemania, el Brasil, China, los Estados Unidos,
Francia, la India, el Japdn, México y el Reino Unido),
que en conjunto representan el 60% del PIB mundial,
y se establecid que su gasto anual en inversiones
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Pais/territorio

Cifras preliminares

de 2012

Variacion
porcentual
2011-2010

Variacion
porcentual
2012-2011

China

Singapur®

Hong Kong (China)
Republica de Corea
Malasia

Emiratos Arabes Unidos
Provincia china de Taiwan
India

Indonesia

Brasil

Egipto

Tailandia

Panama

Viet Nam

Arabia Saudita
Turquia

Filipinas

Sri Lanka

Sudafrica

México

Federacion de Rusia
Chile

Omén

Republica Islamica del Iran
Colombia

Pakistan

Argentina

Jamaica

Perd

Marruecos

Republica Dominicana
Bangladesh

Bahamas

Republica Bolivariana de Venezuela
Ecuador

Guatemala

Costa Rica

Kuwait

Kenya

Uruguay

Ghana

Libano

Yemen

Ucrania

130 290 443
29178 500
23699 242
18 542 804
18 267 475
15176 524
12 736 855

9752 908
8 482 636
8138 608
6709 053
6 648 532
6 003 298
5983583
5313141
5574018
4947 039
4000 000
3806 427
3 693 956
3199980
3171959
3893198
2592 522
2443786
2149 000
2021676
1891770
1534 056
2058 430
1382680
1356 099
1125000
1226 508
1221849
1012 360
1013 483

991 545

696 000

671 952

647 052

949 155

669 021

659 541

143 896 697
30 727 702
24 384 000
20 833 508
20139 382
16 780 386
13473 418

9979 224
8 966 146
8536 262
7737183
717139
6911325
6 335 437
5694 538
5990 103
5264 086
4 262 887
3990193
4080 434
3448 947
3450 401
3632 940
2 740 296
2402 742
2193 403
2159110
1999 601
1814743
2 083 000
1461 492
1431851
1189125
1162 326
1081169
1070 065
1065 468
1048 063

735672

861 164

683 934
1034 249

707 155

696 641

155017 351
32 421 602
23100 000
21 453 964
20 866 875
17 211 602
13977 453

9 826 249
9324792
8 864 368
8046 670
7372298
7187778
6 588 855
6 557 448
6229 707
5720749
4 433 402
4 424 254
4 243 651
3942628
3588 417
3292707
2 849 908
2498 852
2281139
2245474
2079 585
1887332
1800 000
1519952
1489125
1236 690
1208 819
1124415
1112 867
1108 087
1089 986

903 000

895611

889 129

882 922

735441

724 506

10,44
5,31
2,89

12,35

10,25

10,57
5,78
2,32
5,70
4,89

15,32
7,86

15,13
5,88
7,18
7,46
6,41
6,57
4,83

10,46
7,78
8,78

-6,68
5,70

-1,68
2,07
6,80
5,70

18,30
1,19
5,70
5,59
5,70

-5,23

-11,51
5,70
5,13
5,70
5,70

28,16
5,70
8,97
5,70
5,63

7,73
5,51
-5,27
2,98
3,61
2,57
3,74
-1,53
4,00
3,84
4,00
2,80
4,00
4,00
15,15
4,00
8,68
4,00
10,88
4,00
14,31
4,00
-9,37
4,00
4,00
4,00
4,00
4,00
4,00
-13,59
4,00
4,00
4,00
4,00
4,00
4,00
4,00
4,00
22,74
4,00
30,00
-14,63
4,00
4,00
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8 et Variacion Variacion

Pais/territorio lerasd;;rggrfzmares porcentual porcentual

2011-2010 2012-2011
Replblica Arabe 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
Cote d’lvire 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 338916 358234 518 000 5,70 44,60
Tlnez 466 398 492 983 512 702 5,70 4,00
Sudén 439 100 464 129 482 694 5,70 4,00
Republica Unida de Tanzania 429 285 453 754 471904 5,70 4,00
Mauricio 332662 350 624 417 467 5,40 19,06
Senegal 349 231 369 137 383 903 5,70 4,00
Qatar 346 000 365722 380 351 5,70 4,00
Benin 316 744 334798 348 190 5,70 4,00
Papua Nueva Guinea 295 286 313598 326 142 6,20 4,00
Bahrein 289 956 306 483 318743 5,70 4,00
Camer(in 285070 301319 313371 5,70 4,00
Argelia 279 785 295733 307 562 5,70 4,00
Mozambique 254701 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 183214 193 657 201 403 5,70 4,00
Gabén 153 657 162 415 168 912 5,70 4,00
El Salvador 145774 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 105018 109 219 5,70 4,00
Total parcial 375760 063 406 133 627 425712710 8,08 4,82
Otros® 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
Total mundial 540 816 751 580 022 280 601772123 7,25 3,75

Fuente: Secretaria de la UNCTAD, en base a la informacion procedente de Lloyd's List Intelligence (julio de 2013), de diversas
publicaciones de Dynamar B.V. y de datos recabados por la secretarfa de la UNCTAD directamente de terminales y

autoridades portuarias.

Nota: Algunas cifras, especialmente las correspondientes a 2012, son estimaciones (estas cifras se destacan en cursiva). Los
puertos no suelen comunicar los datos del tréfico portuario hasta transcurrido bastante tiempo después del afio natural. Los
totales nacionales pueden ocultar el hecho de que posiblemente no se incluyan los puertos menores; por lo tanto, en algunos
casos las cifras pueden ser mayores que las que se indican.

En esta lista, Singapur comprende el puerto de Jurong.
Por “otros” se entiende los paises que comunicaron menos de 100.000 TEU anuales.
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Cifras preliminares Variacién porcentual | Variacién porcentual

Shanghai 29 069 000 31700 000
Singapur 28431 100 29937 700
Hong Kong (China) 23699 242 24 384 000
Shenzhen 22 509 700 22 569 800
Busan 14 194 334 16 184 706
Ningbo 13 144 000 14 686 200
Guangzhou 12 550 000 14 400 000
Qingdao 12 012 000 13 020 000
Dubai 11 600 000 13 000 000
Tianjin 10 080 000 11 500 000
Rotterdam 11145804 11876921
Port Klang 8871745 9603 926
Kaohsiung 9181211 9 636 289
Hamburgo 7900 000 9014 165
Amberes 8 468 475 8 664 243
Los Angeles 7831902 7940511
Dalian 5242 000 6 400 000
Tanjung Pelepas 6 530 000 7500 000
Xiamen 5820 000 6 460 700
Laem Chabang 5068 076 5731063
Totalde los 20 puertos 53 348580 274210224

principales

de 2012 2011-2010 2012-2011
32 500 000 9,05 2,52
31 600 000 5,30 5,55
23100 000 2,89 -5,27
22 940 000 0,27 1,64
17 030 000 14,02 5,22
14 973 400 11,73 1,96
14 520 000 14,74 0,83
14 500 000 8,39 11,37
13 280 000 12,07 2,15
12 300 000 14,09 6,96
11900000 6,56 0,19
9990 000 8,25 4,02
9781000 4,96 1,50
8930 000 14,10 -0,93
8 629 992 2,31 -0,40
8 080 000 1,39 1,76
8 060 000 22,09 25,94
7720000 14,85 2,93
7200 000 11,01 11,44
5927000 13,08 3,42
282 96 392 8,23 3,19

Fuente: Secretaria de la UNCTAD y Lloyd's List Intelligence, julio de 2013.

Nota:

a largo plazo totalizaba 11,7 billones de ddlares en
2010. Extrapolando una serie de previsiones de creci-
miento y de proyecciones de inversion realizadas por
fuentes externas, en el estudio se estimaba que los
paises en desarrollo necesitarian en 2020 una inver-
sion anual de 18,8 billones de ddlares en términos
reales para conseguir unos niveles siquiera mode-
rados de crecimiento econémico (Group of 30, 2013).

Aungue la financiacion de infraestructuras con fondos
publicos permita controlar qué infraestructuras se
crean, en realidad podria ahorrarse dinero transfi-
riendo la mayoria de los proyectos al sector privado
Ccomo negocios sostenibles. Pero este no siempre es
el caso, por ejemplo, cuando el proyecto de infraes-
tructura tiene un caracter mas social que econo-
mico, como la construccion de carreteras o puentes
en comunidades remotas con pocos habitantes. Sin

En esta lista, Singapur no comprende el puerto de Jurong.

embargo, en conjunto, parece haber disponibilidad de
fuentes de financiacion privada para el desarrollo de
infraestructuras. Una empresa de andlisis del sector
ha identificado 662 instituciones que estan dispuestas
a hacer nuevas inversiones en infraestructura, de las
que el 56% buscan activamente nuevas oportuni-
dades en 2013 y el resto tienen una estrategia de
inversion que depende mas de las oportunidades que
se presenten (Preqin, 2013). Los fondos de pensiones
se sienten atraidos por las inversiones en infraestruc-
tura en la medida en que esperan que les produzcan
unos ingresos predecibles y estables a largo plazo.
Las infraestructuras pueden operar en entornos de
competencia limitada debido a la existencia de mono-
polios naturales, de reglamentos publicos o de conce-
siones. Las inversiones pueden exigir mucho capital e
incluir activos tangibles que habran de ser explotados y




100

EL TRANSPORTE MARITIMO 2013

mantenidos durante mucho tiempo (OCDE, 2011). En
algunos paises, los fondos de pensiones no invierten
directamente en proyectos de infraestructura por falta
de personal especializado. Sin embargo, este no es el
caso de muchos fondos de pensiones de Australia, el
Canada y los Paises Bajos, que han invertido directa-
mente en infraestructura durante los Ultimos 20 afios
(Financial Times, 2013a). Entre 2004 y enero de 2013,
los inversores institucionales a escala mundial han
destinado casi 214.000 millones de ddlares a fondos
para infraestructuras no cotizados en bolsa , de los
que cerca de 111.000 se dirigieron hacia América del
Norte, un poco mas de 62.000 a Europa y 21.000 a
Asia (Preqin, 2013).

Los puertos no son entidades aisladas, sino que
deben conectarse con el interior. Es necesario distin-
guir entre la parte de las infraestructuras y equipos
portuarios que el puerto ha de asumir como centro de
produccion y de servicios 0 unidad de negocios, v la
parte que ha de sufragar la comunidad en su conjunto,
de acuerdo con sus objetivos y prioridades de desa-
rrollo. Puede haber partidas de gasto que supongan
una gran inversion de capital, lo que sometera los
presupuestos de los puertos a una gran presion. Hay
quienes argumentan que el puerto deberia sufragar la
carretera de acceso y los sistemas ferroviarios, mien-
tras que otros sostienen que las principales estruc-
turas a largo plazo, como los diques, o el dragado
de los canales, deberian pagarlos en parte 0 en su
totalidad el gobierno central o regional. Corresponde
a cada gobierno tomar las decisiones politicas en
funcion de la capacidad financiera de los puertos exis-
tentes y la rentabilidad prevista de los nuevos puertos
planeados (UNCTAD, 1985).

En Mozambique, la autoridad portuaria financié las
operaciones de dragado del puerto de Maputo. Sin
embargo, los clientes del puerto se quejan de que
se les cargue el elevado coste del dragado cuando
deberia ser el gobierno quien lo asumiera puesto
que los beneficios redundan en el conjunto de la
poblacidn. Otros puertos de este pais no necesitan
dragado, ya que son puertos naturales de aguas
profundas (por ejemplo, Nacala), y por eso pueden
ofrecer a sus clientes precios mas competitivos.
Esto puede producir un sesgo favorable a un puerto
nacional o un puerto de un pais vecino de la regién y
que eso sea causa de que se utilice mucho el trans-
porte terrestre, que es costoso para el cliente y para
el medio ambiente. Ademas, no siempre esta clara la
decision de invertir en nuevas instalaciones portua-
rias. Han de estudiarse cuestiones conexas, entre

ellas, hasta donde debe llegar la ampliacion, cémo
satisfacer mejor la demanda presente y futura, y cémo
traer clientes antes y después de las modificaciones.

La financiacion de la infraestructura puede provenir
de diversas fuentes primarias, como los presupuestos
publicos, la ayuda oficial al desarrollo (AOD) y el sector
privado (Bond y otros, 2012). En el cuadro 4.3 se
enumeran algunos de los principales bancos inter-
nacionales que ofrecen crédito para infraestructura
y se muestra la parte correspondiente al sector del
transporte.

Las alianzas entre el sector publico y el privado para
proyectos de desarrollo portuario se han ido genera-
lizando en los Ultimos 25 afos. La forma mas habi-
tual de estas alianzas es un acuerdo de concesion.
Normalmente esto implica que la empresa privada
hace una inversidon para desarrollar o remodelar el
puerto, a lo que sigue un periodo definido de explo-
tacion durante el cual los inversores recuperan su
aportacion inicial y generan beneficios. La conce-
sion puede adoptar diversas formas de alianza:
esquemas de construccion, gestion y transferencia;
de construccion, gestion, propiedad y transferencia;
y de construccion, transferencia y gestion. En el
periodo 2000-2009, el 29% de la inversion mixta
del sector publico y el privado en puertos se realizd
en Asia Oriental y Asia Sudoriental (Holman Fenwick
Willan LLP, 2013). En estas alianzas, el sector privado
aporta un capital y unos conocimientos practicos
de los que existe mucha necesidad, asi como unas
mayores ganancias de eficiencia gracias a la combi-
nacion de acuerdos de construccidn, mantenimiento
y gestion.

Ademas, la mayoria de estas alianzas resultan atrac-
tivas para los gobiernos porgue no repercuten en los
presupuestos de gasto publico. Sin embargo, también
pueden resultar costosas a largo plazo en la medida
en que no se pueda sacar provecho con el proyecto
de los préstamos baratos del gobierno para reducir
el coste de la obra (Engel y otros, 2010). Cuando
este sea el caso, conviene racionalizar el disefo de la
alianza y ajustar el momento en que se haga la trans-
ferencia del sector publico al privado, dado que los
riesgos mayores y la parte mas costosa del proyecto
normalmente se presentan en la fase inicial de cons-
truccion. Con frecuencia preocupa a los inversores
que la entrada en funcionamiento de los proyectos
se retrase, lo que elevaria el pago de intereses. Los
costes se reducirian si se eliminase este riesgo, trans-
fiiendo el activo después de este momento.




CAPITULO 4: NOVEDADES EN LOS PUERTOS

101

Total de préstamos*

(miles de millones de
dolares)

Préstamos para Préstamos al sector

57,6

Banco Europeo de Inversiones (441500 milones de euras)

Banco Asiatico de Desarrollo 21,6

Banco Internacional de Reconstruccion

y Fomento/Asociacion Internacional de 353

Fomento

Corporacion Financiera Internacional 15,5

Banco Interamericano de Desarrollo 114

Banco Europeo de Reconstruccion y 7,7

Desarrollo (6.000 millones de euros)

8,8

African Development Bank (5.700 millones de UA)

. Porcentaje
infraestructura del transporte***
(miles de millones (miles de millones di::ﬁstgrrtiel
de délares) de délares) P
13 23
(20.100 millones de euros)
5 25
44 13
1,5
1,7 15
1,6 21
(1.300 millones de euros)
2,.4%* 1 17
(1.570 millones de UA) (1.000 millones de UA)

Fuente: Recopilacion de la UNCTAD, con datos de varios informes anuales, 2011-2012.
Notas: UA (Unidad de Ayuda; moneda oficial de los proyectos del Banco Africano de Desarrollo). 1 UA = 1,53527 ddlares.

*
*%
*kk

En 2011.

Los principales inversores en proyectos de infraestruc-
tura son organismos publicos, gestores de activos,
fondos publicos de pensiones, fondos de gestores
financieros, inversores institucionales, bancos, socie-
dades de inversion, agencias de dotacion de infraes-
tructura, compafias de seguros, fondos de pensiones
del sector privado y fundaciones. En el cuadro 4.4
se ofrece un panorama resumido de algunos de los
principales inversores en infraestructura. De acuerdo
con un informe, mas de la mitad de los inversores
en infraestructura activos en la actualidad estan
dispuestos a invertir en infraestructuras en 2013
entre 50 y 349 millones de ddlares y un 16% de los
inversores estan dispuestos a invertir 500 millones de
ddlares o mas. Por ejemplo, el Fondo de Kuwait para
el Desarrollo Econdmico Arabe, que dispone de 9.600
millones de ddlares, busca financiar en los proximos
12 meses al menos tres infraestructuras nuevas. Este
organismo publico tiene reservados un 5% de sus
fondos (470 millones de dolares) para proyectos de
infraestructura, de los que actualmente solo ha inver-
tido la quinta parte (96 millones de ddlares) (Preqin,
2013). Aviva Investors va a poner en marcha fondos
de inversidn en infraestructura y el mayor gestor de
activos del mundo, BlackRock, ha creado una divi-
sion europea de crédito para infraestructura que pres-
tara dinero a las empresas del sector del transporte

En 2012, salvo si se indica lo contrario, pueden estar incluidos préstamos, garantias y/o lineas de crédito de terceros.

Puede incluir otros sectores, por ejemplo, el de las comunicaciones o el del medio ambiente.

(Reuters, 2012). Los fondos soberanos tienen mas
de 4 billones de ddlares en activos disponibles para
inversiones a largo plazo como, por ejemplo, infraes-
tructura (Group of 30, 2013).

En un estudio se estima que entre 2013 y 2030 sera
necesario invertir en infraestructura (lo que incluye
transporte, electricidad, agua y telecomunicaciones)
unos 57 billones de ddlares para mantener el creci-
miento del PIB previsto y adn asi serian insuficientes
para satisfacer las necesidades de mantenimiento o
lograr el cumplimiento de los objetivos mas generales
de desarrollo de las economias emergentes, por no
hablar de los costes de adaptacion al cambio clima-
tico (McKinsey Global Institute, 2013). En el estudio se
indica ademas que los inversores institucionales estan
frustrados por no encontrar proyectos adecuados
para utilizar las partidas previstas para infraestructura
y que, aunque los fondos de pensiones y los gestores
de activos lograran cumplir los objetivos de gasto
en infraestructura, cifrados aproximadamente en el
6%, frente al 3% actual, ello solo representaria 2,5
billones de ddlares mas de capital entre hoy y 2030,
muy por debajo de los 57 billones de dodlares (0 mas)
que se necesitan. Aunque dentro de este total de
57 billones de ddlares se incluyan carreteras, ferro-
carriles, puertos, aeropuertos, electricidad, agua vy
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Global

Infrastructure

The Canada
Pension Plan

Ontario Municipal
Employees

Prudential Plc.

Macquarie
Infrastructure

Partners

Investment Board

Descripcion Fondo de capital Organismo
privado que invierte de gestion de
en todo el mundo inversiones
en activos de que gestiona
infraestructura en los activos de
los sectores de la 18 millones de
energia, el transporte,  canadienses
el agua y los residuos
industriales
Total de las 13.900 millones de 10.300 millones
inversiones dolares (GIP II: 8.250  de délares
millones de délares)
Division de
transporte
Inversiones en 2.800 millones de 4.600 millones de
transporte dolares dolares
Inversiones Aeropuerto de Gatwick ~ Carreteras de
importantes en (Reino Unido) peaje (Chile),
transporte circuito de Formula

Uno (Reino Unido)

Retirement System

Creado en 1962,
gestiona mas de 930
fondos de pensiones
de empresarios, en
beneficio de 429.000
miembros, jubilados y
herederos

60.000 millones de
dolares

Allianz and Borealis
Infrastructure

Associated British
Ports, linea ferroviaria
del tnel del Canal

de la Mancha (Reino
Unido)

Grupo de servicios
financieros
internacionales que
atiende a mas de 24
millones de clientes
de seguros

600.000 millones de
dolares

Infracapital (M&G
Investments)
2.300 millones de
dolares
Associated British
Ports, Red Funnel
(Reino Unido)

and Real Assets

Gestores de fondos
especializados

gue se centran en
infraestructuras,
inmuebles y otros sectores
adyacentes

101.000 millones de
dolares

31.000 millones de
dolares

M6 (Reino Unido),
autopistas Parfs-Rin-
Rédano (Francia), tlnel
de Warnow (Alemania),
gran puente de Incheon

(Republica de Corea), fase
2V3 del nuevo puerto

de Busan (Republica de
Corea)

Fuente: Recopilacion de la UNCTAD a partir de los sitios web de distintas companias, incluida M&G Investments, datos de 2013.

telecomunicaciones, el transporte supone un gasto de
unos 23 billones de ddlares y la parte correspondiente
a los puertos unos 1,5 billones. En otro estudio se
estima que los volimenes de transporte en Africa se
multiplicaran de seis a ocho veces, o incluso hasta 14
veces en el caso de algunos paises sin litoral, y que el
trafico portuario aumentara de 265 millones de tone-
ladas en 2009 a mas de 2.000 millones de toneladas
en 2040 (Comonwealth Business Council, 2013).

Durante el periodo 2000-2009, se realizaron unos
195 proyectos de inversion privada en terminales
de contenedores, de graneles secos vy liquidos, y
de carga polivalente, por un valor total de 38.000
millones de dolares. Durante el mismo periodo,
78 proyectos nuevos en Asia, el Pacifico, América
Latina y el Caribe requirieron alrededor de 20.000
millones de ddlares; y hubo 97 proyectos de conce-
sién, por un valor de 15.500 millones de ddlares, y
11 proyectos de gestion y arrendamiento por un valor
total de 305 millones de ddlares. Durante los Ultimos
afos, China, la India y el Brasil han atraido el mayor
ndmero de inversiones privadas. China recibid casi
4.000 millones de ddlares de fondos privados entre
2006 y 2009, la India 2.500 millones de ddlares y el
Brasil 1.500 millones de ddlares. Durante el mismo

periodo, PSA Inernational de Singapur invirtié 2.920
millones de ddlares, APM Terminals 2.460 millones
de ddlares y DP World 1.910 millones de ddlares
(Holman Fenwick Willan LLP, 2013). Una empresa
china, China Harbour Engineering Company, filial de
China Communications Construction Company, tiene
una cartera mundial de proyectos por un valor supe-
rior a 10.000 millones de ddlares en mas de 70 paises
(Cayman Net News, 2012). La empresa internacional
de ingenieria y de construccion de infraestructuras
navales sigue ganando los principales contratos de
desarrollo portuario de todo el mundo, en colabora-
cién con el banco de inversidn chino CITIC Securities,
que tiene su sede central en Shenzhen y que cotiza en
la bolsa de Hong Kong.

En los Estados Unidos, algunos puertos han logrado
financiar sus inversiones en infraestructura por medio
de la emisidn de bonos por un valor de 12.000
millones de dodlares que iran pagando los usuarios
actuales y futuros. Este procedimiento ayuda a los
puertos a mejorar sus ingresos y resolver sus limita-
ciones de liquidez sin recurrir a fondos publicos. Los
bonos, que utilizan los puertos para obtener ingresos,
se recompran con los beneficios, las tasas y las tarifas
que pagan principalmente los usuarios de los puertos
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(PMSA, 2013). La emision de bonos se considera un
medio adecuado para obtener ingresos para nuevos
proyectos de infraestructura. En Cleveland, las auto-
ridades portuarias emitieron bonos por valor de 90
millones de ddlares para construir un edificio en sus
terrenos, que a continuacion se alquilara para obtener
ingresos (The Plain Dealer—cleveland.com, 2013). En
la India, los bonos libres de impuestos se consideran
también una forma de obtener 769 millones de ddlares
para proyectos portuarios (Livemint, 2013a). En el
Peru, se utilizaron 110 millones de dodlares para finan-
ciar una nueva infraestructura en el Puerto de Paita,
en la region de Piura. En este caso, el emplazamiento
estaba en unas instalaciones abandonadas que ya
generaban ingresos, lo que evito el problema habitual
derivado de los riesgos de la construccion, que hacen
que los bonos se deprecien (Bacchiocchi, 2012). En el
cuadro 4.5 se enumeran los diez mayores fondos de
inversion en infraestructura durante el periodo que va
de 2008 a septiembre de 2012.

C. NOVEDADES RECIENTES EN LOS
PUERTOS

El desarrollo portuario se considera un catalizador que
estimula la actividad econdmica y crea empleo. En el
Reino Unido, a pesar de que ya no sea uno de los
centros principales del comercio de mercancias, se
estima que en 2011 se crearon 262.700 puestos de
trabajo y se generaron 13.800 millones de libras ester-
linas (21.500 millones de ddlares) gracias a la presta-
cion de servicios maritimos (Oxford Economics, 2013).
El sector de la distribucion, tomado en conjunto,
daba empleo en el Reino Unido a 2,67 millones de

Fondo

Empresa

personas, segun estimaciones, es decir, el 10% de
la poblacion ocupada en 2007 (Haven Gateway
Partnership, 2010). De modo similar, se espera que
el desarrollo del puerto London Gateway, que cuenta
con seis muelles y que esta en fase de finalizacion, cree
12.000 puestos de trabajo y otros 20.000 puestos de
trabajo indirectos (Holman Fenwick Willan LLP, 2013).
Practicamente todos los gobiernos, ya sean nacio-
nales, regionales o autoridades locales, asi como los
propios puertos, tienen un plan de desarrollo portuario
con el objetivo de incrementar la riqueza de sus ciuda-
danos ofreciéndoles algun tipo de servicio. Estos
planes pueden plantearse en respuesta a las necesi-
dades de los usuarios, como parte de un plan de inte-
gracion regional, o simplemente a consecuencia de
las aspiraciones nacionales de hacerse con una parte
del comercio de paso. En las secciones siguientes se
ofrece un breve resumen de estas novedades agru-
padas por continentes. La lista no es exhaustiva y los
puertos gue se mencionan solo sirven para tener una
perspectiva regional e ilustrar la variedad de nove-
dades y sus tipos. Otras novedades que se comen-
taron en numeros anteriores de El Transporte Maritimo
siguen desarrollandose a su ritmo.

Africa

El trafico de contenedores esta creciendo en todo el
continente africano. En un estudio reciente se puso de
manifiesto que en 2011 habian pasado por la region
de Africa Occidental 3 millones de TEU (CATRAM,
2013). La naviera francesa CMA CGM, que tiene una
presencia muy fuerte en Africa, vendié una participa-
cion del 49% de su filial de operaciones portuarias
Terminal Link a China Merchants, por 400 millones

Global Infrastructure Partners Il

Global Infrastructure Partners

Energy Capital Partners Il

EIG Energy Fund XV

Alinda Infrastructure Fund Il

Morgan Stanley Infrastructure Partners
Citi Infrastructure Partners

ArcLight Energy Partners Fund V

GS Infrastructure Partners Il

Brookfield Americas Infrastructure Fund

Global Infrastructure Partners
Global Infrastructure Partners
Energy Capital Partners

EIG Global Energy Partners

Alinda Capital Partners

Morgan Stanley Infrastructure

Citi Infrastructure Investors
ArcLight Capital Partners

GS Infrastructure Investment Group
Brookfield Asset Management

Tamafio
(millones de Region
dolares)
8250 Alcance mundial
5640 Alcance mundial
4335 América del Norte
4121 Alcance mundial
4097 América del Norte, Europa
4000 Alcance mundial
3400 OCDE
3310 América del Norte, Europa
3100 América del Norte, Europa
2 655 América del Norte, América del Sur

Fuente: Preqin, 2012.
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de euros (538 millones de ddlares) (Dynamar B.V.,
2013a). La operacion supuso una inyeccion de capital
para la compania francesa, que podra utilizar en su
linea de negocios principal, el transporte de linea,
en un momento en que los astilleros ofrecen cons-
truir bugques a menor precio y los bancos se mues-
tran reacios a conceder créditos. Para el comprador,
la operacion supone una forma rapida de ampliar su
presencia a nivel mundial en un mercado creciente.
Otra gran companfia de transporte de linea, MSC,
esta centrando su atencion en el puerto de Lomé
como puerto de trasbordo regional. Mientras, en
Africa Central, el puerto de Pointe-Noire (Congo)
también esta siendo considerado por diversas partes
como un buen emplazamiento para crear un centro
importante de trasbordo de los embarques Norte-Sur
y Este-Oeste a Ameérica Latina. Algunas mejorias
recientes de infraestructura, realizadas por inversores
extranjeros, son un tercer atraque construido en
Dakar por DP World, un tercer muelle en Lomé para
Bolloré y TIL/MSC (de la que ahora tiene una parte
China Merchants) e instalaciones en Cotonou (Benin)
y Pointe-Noire para Bolloré (CATRAM, 2013). En los
siguientes parrafos se presentan con mas detalle
algunos de los proyectos de desarrollo portuario que
estan en curso de ejecucion.

En Abidjan (Coéte d'lvoire), los planes de ampliacion
portuaria contemplan aumentar su capacidad a 1-1,5
millones de TEU. A principios de 2013, la Autoridad
Portuaria de Abidjan firmo un contrato de 933 millones
de ddlares con China Harbour Engineering Company
Limited. El proyecto incluye al dragado de un canal
y una darsena, la construccion de una terminal de
contenedores y otra de carga rodada, y la recons-
truccion del dique (Dredging Today, 2013). APMT
ha invertido 40 millones de dodlares en la terminal de
contenedores para que el puerto de Abidjan pueda
recibir bugues de 8.000 TEU (Sea-web, 2013).

En el Camerun, la ejecucion del proyecto de Mbalam,
vinculado al mineral de hierro, siguié avanzando con
la firma de un contrato entre el Ministerio de Minas,
Industria y Desarrollo Tecnoldgico y la empresa
australiana Sundance Resources, por medio de su
socio local Cam Iron. Esto permitira a los ejecutores
del proyecto empezar a conseguir los 8.700 millones
de ddlares necesarios para los trabajos de construc-
cién, que incluiran una linea de ferrocarril de 510 kilo-
metros para transportar el mineral de hierro desde la
mina de Mbarga a la costa del Camerun, con una linea
secundaria de 70 kilémetros para conectar con el
Congo. En Lulabe, en Kribi, se construira una terminal

de aguas profundas para la exportacion de mineral de
hierro, con capacidad para manipular los graneleros
de mineral de hierro Chinamax (Cameroon Tribune,
2012). La region del Camerudn, el Congo y el Gabodn
ha quedado conectada con la region de Pibara, en
Australia Occidental, donde existen algunas de las
mayores reservas de hierro del mundo (Financial
Times, 2013b).

En Ghana, las autoridades portuarias de este pais
y China Harbour Engineering Company firmaron
un acuerdo para iniciar las labores de la primera
fase del proyecto de desarrollo de la infraestructura
portuaria de Takoradi, presupuestado en 150 millones
de ddlares. El proyecto, de tres anos de duracion,
comprende la demolicion y la reconstruccion de los
edificios de oficinas del puerto, la ampliacion y la
reconstruccion de las carreteras de acceso, la recu-
peracion de terrenos y el desarrollo de instalaciones
de suministro de agua y electricidad (Cayman Net
News, 2012).

En Kenya, el Gobierno ha reservado 12 millones de
ddlares (1.000 millones de chelines kenianos) para
la compra de terrenos a fin de convertir el puerto de
Mombasa en una zona franca donde las industrias
puedan producir pagando menos impuestos (Daily
Nation, 2013). Por el puerto de Mombasa circularon
unos 19,6 millones de toneladas de carga, de los que
aproximadamente 4 millones fueron importaciones
y 5 millones fueron carga en transito hacia paises
vecinos. Uganda es el principal destino de la carga
en transito, absorbiendo cerca del 85% (4,2 millones
de toneladas), de la que el 90% fueron importaciones.
La Republica Democratica del Congo es el segundo
mercado de transito mas importante, representando
mas del 8% del total, hasta 430.000 toneladas. El
72% de la carga que circula por Mombasa tiene como
destino el mercado interno de Kenya, el 22% es para
Uganda, el 2,3% para la Republica Democratica del
Congo, el 1,5% para Rwanda y menos del 1% para la
Republica Unida de Tanzania, Burundi, Sudan del Sur
y Somalia (The East African, 2012).

En Sierra Leona, el Ministerio de Minas y Recursos
Minerales firmod en mayo de 2013 un memorando de
entendimiento con China Kingho Energy Group Co.
Ltd. EI memorando contempla 6.000 millones de
ddlares de inversion para la construccion, entre otras
cosas, de una linea de ferrocarril de Tonkolili a Sulima
y un muelle de aguas profundas para el transporte de
productos derivados del petrdleo (Awareness Times,
2013).
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EnlaRepublica Unida de Tanzania, en 2013 se anuncid
un acuerdo con el Gobierno de China para construir
un puerto nuevo en la ciudad portuaria histérica de
Bagamoyo, lo que supondra una inversion de 10.000-
11.000 millones de ddlares. El nuevo puerto sera el
mayor de toda Africa y por él circularan, cuando se
finalice, unos 20 millones de TEU al ano, frente a las
800.000 TEU que mueve actualmente el de Dar es
Salaam. El proyecto incluye una carretera de 34 kilo-
metros para unir Bagamoyo y Mlandizi, y una linea de
ferrocarril 65 kilémetros para conectar Bagamoyo con
el Ferrocarril Tanzania-Zambia y el Ferrocarril Central.
En el acuerdo bilateral China se compromete a poner
500 millones de ddlares en 2013 para iniciar la cons-
truccion del puerto, a lo que seguira en 2013 y 2014
el resto del paquete de ayudas financieras chinas
(Sabahionline.com, 2013; The East African, 2013).
También esta previsto que sean operadores chinos
quienes se encarguen de la gestion del puerto y que
ofrezca instalaciones para buques militares, aunque
no necesariamente chinos (Africainvestor, 2013). El
nuevo puerto reducira la congestion del de Dar es
Salaam, que debera buscar nuevas oportunidades en
otros nichos de mercado. China ya esta financiando
la construccion, por 1.200 millones de ddlares, de
un gaseoducto de 532 kilémetros para conectar
los recientes hallazgos de reservas de gas en el
sur de la Republica Unida de Tanzania y el norte de
Mozambique con el puerto de Dar es Salaam (World
Socialist Web Site, 2013). El nuevo puerto es una
buena noticia para los paises vecinos sin litoral, como
Rwanda, Burundi y Uganda, que tendran la opcion
de importar y exportar a través de Mombasa (Kenya)
o0 de Dar es Salaam. El nuevo puerto puede tener
un impacto negativo en Mombasa, en la medida en
que las lineas de transporte maritimo prefieran recalar
directamente en el puerto nuevo de Bagamoyo. La
falta de eficiencia de Mombasa puede incrementar el
tiempo necesario para llevar las importaciones a los
paises sin litoral entre un 50% y un 80% (The East
African, 2013).

América

En América, la inauguracion prevista de la nueva
ampliacion del Canal de Panama y las consecuencias
que esta tendra en los puertos de la costa oriental
encabezan las novedades en los puertos. Los puertos
de la costa oriental y del Caribe han tendido a ser
mas pequenos que los de la costa del Pacifico, por
la limitacion del tamafio de los bugques que imponia el
ancho histérico del Canal de Panama. Esta previsto

que la ampliacidon del Canal de Panama se termine
a principios de 2015 y que incremente el tamano
de los portacontenedores aptos para transitar por
él del maximo actual de alrededor de 4.800 TEU
a 13.000 TEU.

En Jamaica, China Harbour Engineering Company
tiene previsto invertir entre 1.200 y 1.500 millones
de ddlares para el desarrollo de un puerto de trans-
bordo. La Autoridad Portuaria de Jamaica y China
Harbour Engineering Company Limited han firmado
un memorando de entendimiento para crear un nuevo
puerto de transbordo en Fort Augusta. Sin embargo,
el proyecto desde entonces se ha ampliado y ahora
€s necesario encontrar un emplazamiento nuevo con
mas espacio, que todavia esta por determinar (Port
Finance International, 2013). Estos planes forman
parte de un programa de inversiones en infraestruc-
tura mas grande para satisfacer el deseo de Jamaica
de ser un centro mundial de logistica en 2015 y que
también incluye mejorias en la Autopista 2000, que
conecta el norte con el sur de la isla, y el dragado
del puerto de Kingston, para poder acoger mayores
buques de carga (RIJR News, 2013).

La Asamblea Nacional de Nicaragua aprobd en junio
de 2013 un plan para construir un canal que compita
con el Canal de Panama. El coste del canal se estima
en 40.000 millones de ddlares y lo construira y operara
una compafiia china, Hong Kong Nicaragua Canal
Development Investment Co. Ltd. La compafia ha
obtenido una concesion de 50 afios para construir y
explotar la via de navegacion y con opcion de ampliar
la concesion 50 afios mas. Es probable que el canal
sea tres veces mas largo que el Canal de Panama,
unos 250 kildmetros, y esta previsto que incluya dos
zonas francas, un aeropuerto, una linea ferroviaria
de mercancias y un oleoducto (The Guardian, 2013).
Un aspecto decisivo es que el canal de Nicaragua
sera mas ancho que el Canal de Panama y por él
podran pasar los cargueros mas grandes del mundo,
como los buques Triple E de Maersk, de 18.000 TEU
(CNNMoney, 2012). Se espera que el Gobierno de
Nicaragua reciba por el canal 10 millones de ddlares
anuales durante 10 afos (The Guardian, 2013).

En el Perd, el Ministerio de Transportes y Comunica-
ciones ha firmado un memorando de entendimiento
con el Ministerio de Asuntos Territoriales, Transporte
y Asuntos Maritimos de la Republica de Corea para
actualizar los planes de desarrollo de cuatro puertos
peruanos (los de lquitos, llo, Salaverry y San Juan
de Marcona) (Shipping Seenews, 2013). Segun la
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Autoridad Portuaria Nacional, el sector portuario
del Peru recibira mas de 2.000 millones de dolares
de inversion de aqui a 2015. Entre las inversiones
previstas en los puertos publicos cabe mencionar
la primera fase del programa de inversion de 617
millones de ddlares de DP World en la terminal de
contenedores Muelle Sur del Puerto de Callao, en
Lima, 228 millones de ddlares para Terminales Portua-
rios Euroandinos del Puerto de Paita y 332 millones
de ddlares de Peru LNG en la terminal de exportacion
de gas natural licuado de Pampa Melchorita (Fruitnet,
2011). Desde el 1 de agosto de 2011, fecha en que
entrd en vigor un acuerdo bilateral de comercio, las
exportaciones coreanas al Perd han crecido el 29%,
entre otras, las de mineral de hierro han crecido el
263%, las de televisores en color el 268%, las de
productos petroquimicos el 57% vy las de vehiculos
automoviles de pasajeros el 42,5% (alrededor de
un tercio de los automdviles nuevos vendidos en el
Peru se fabricaron en la Republica de Corea). Otros
sectores que han recibido inversiones de la Republica
de Corea son los del petrdleo, los hidrocarburos y la
mineria (Financial Times, 2013c).

En los Estados Unidos, la Autoridad Portuaria de
Virginia recibié de APM Terminals una oferta no soli-
citada de 3.900 millones de ddlares por explotar sus
terminales maritimas durante 48 afos, asi como una
oferta de JP Morgan de 4.660 millones de dodlares en
una subasta por una concesion de 50 afnos. La oferta
competidora de JP Morgan la present6 originalmente
RREEF America, que forma parte del Grupo Deutsche
Bank. Carlyle Infrastructure Partners, una unidad
de inversion en infraestructura del Grupo Carlyle,
presentd una tercera oferta, que retird (Suffolk News-
Herald, 2013). Al final, la autoridad portuaria rechazd
todas las ofertas y optd mas bien por racionalizar la
gestion y la situacion financiera. Se considera que el
interés extranjero por los puertos de Virginia y otros
puertos de la Costa Este de los Estados Unidos se
debe a que la ampliacion del Canal de Panama signi-
ficara que unos bugues mayores requeriran mejores
infraestructuras portuarias, lo que probablemente
beneficie a esta region. El puente de Bayonne, en
Nueva York, va a ser elevado para permitir que bugques
mayores accedan a la terminal maritima del puerto de
Newark-Elizabeth, el mayor puerto de contenedores
de la Costa Este.

Asia

En Asia, los proyectos de desarrollo portuario estan
impulsados en gran medida por la importacion de

materias primas y el crecimiento de la produccion
industrial. China sigue estando a la cabeza a nivel
mundial en términos de trafico y de eficiencia de sus
puertos y cada vez mas ofrece conocimientos y expe-
riencia en la construccion y gestion de puertos. En la
medida en que en China suben los costes laborales,
algunos de los procesos de produccion se estan tras-
ladando a los paises vecinos y las empresas chinas
pueden sacar provecho de este cambio en las pautas
de comercio para ofrecer otros servicios de mayor
valor afadido, como su experiencia en la construc-
cion de puertos.

En Camboya, se inaugurd oficialmente en 2013 una
nueva terminal de carga en la capital para responder
al fuerte incremento de los embarques en los puertos
del pais. La nueva terminal se encuentra en el distrito
de Kien Svay, provincia de Kandal, a unos 30 kilome-
tros del puerto actual de Phnom Penh, y ha costado
mas de 28 millones de ddlares. La financio el gobierno
chino y, cuando se termine la segunda fase de cons-
truccion, podra mover 300.000 TEU (PortCalls Asia,
2013).

En la India, se estan estudiando planes para permitir
a los puertos publicos alquilar terrenos a empresas
privadas para que establezcan parques industriales
0 zonas econdmicas especiales que generen mas
comercio. La propuesta afectaria a 12 de los puertos
principales (Chennai, Kochi, Ennore, Jawaharlal,
Nehru, Kolkata (que incluye Haldia), Kandla,
Mormugao, Mombay, Nueva Mangalore, Paradip,
Tuticorin y Visakhapatnam), que tienen capacidad
para mover 740 millones de toneladas de carga al
ano y suman en torno al 58% del comercio exterior
de la India transportado por via maritima. La poli-
tica propuesta para los terrenos pertenecientes a los
puertos es que, con el acuerdo de los miembros de
sus consejos de administracion, estos los puedan
arrendar por un periodo de 30 afos. Los arrenda-
mientos de mas de 30 afos y hasta 99 afos deberan
ser propuestos por el consejo de administracion
del puerto al Ministerio de Transporte Maritimo para
su aprobacion por el Comité (Livemint, 2013b). El
Comité de Asuntos Econdmicos del Gabinete estudia
también dos proyectos de desarrollo portuario en
otros lugares de la India. Uno de los puertos, llamado
Dugarajapatnam, esta situado a 45 kilémetros de
Gudur y a unos 140 kilémetros al norte del puerto
de Chennai. El puerto propuesto, que ocuparia
unas 5.000 hectdreas y tendria un trafico previsto
de 50 millones de toneladas al ano, seria el segundo
mayor puerto de Andrah Pradesh controlado por el
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Gobierno Central, después del de Visakhapatnam. El
otro proyecto de puerto, ligeramente mayor, con un
tréfico previsto de 54 millones de toneladas al afo,
estaria situado en Sagar, en Bengala Occidental. Los
puertos forman parte de la “politica de apertura hacia
Oriente” del Gobierno, con la que se pretende triplicar
la capacidad de carga del pais, hasta 3.130 millones
de toneladas en 2020, por medio de alianzas entre
el sector publico y el privado (The Hindu, 2013). Un
poco mas de un quinto de la carga esta contene-
dorizado en la India, lo que representa aproximada-
mente la mitad del promedio mundial (The Economist,
2013a). El Gobierno tiene previsto aumentar este
porcentaje mediante el desarrollo de instalaciones
para contenedores a lo largo de la costa oriental, en
los puertos de Ennore, Kakinada, Karaikal, Kattupalli y
Krishnapatnam (Drewry Container Insight, 2013).

También en la India se esta estudiando un proyecto de
directrices que permitan que los puertos principales
filen sus propias tarifas en base a las condiciones de
mercado. Actualmente las tarifas son establecidas
por la Autoridad de Tarifas de los Puertos Principales.
Se considera que el sector privado aguarda a que
se produzca la decision final sobre como calcular
las tarifas antes de realizar inversiones. De hecho,
se ha dicho que esta es una de las razones funda-
mentales por las que no ha habido ofertas privadas
en los tres concursos recientes de proyectos portua-
rios en Chennai, Tuticorin y Visakhapatnam (Business
Standard India, 2013). Se ha propuesto que la nueva
estructura de tarifas se corrija anualmente y en parte
se fijle en base al indice de inflacion. Es interesante
que se plantee que las estadisticas sobre trafico de
carga, rendimiento diario de los atraques, promedio
de tiempo de inmovilizacidn de los buques, promedio
de tiempo de espera antes de amarrar, porcentaje
de tiempo muerto sobre el total de tiempo de amarre
de los buques, asi como las tarifas reales impuestas
en los muelles o terminales de cada uno de los prin-
cipales puertos de titularidad publica se publiquen
dentro de los 15 dias posteriores al final de cada
mes (The Economic Times, 2013). Sin embargo, hay
quien sostiene que los puertos indios estan dema-
siado regulados y que los puertos privados del pais
son mas rentables que los puertos del estado, por lo
que proponen que el camino a seguir sea una mayor
liberalizacion (Lloyd's List, 2013a).

En Myanmar, el puerto actual de Yangon ha moderni-
zado sus instalaciones y se precisan nuevas infraes-
tructuras portuarias para contribuir a que el pais se
integre mejor en la arena del comercio internacional.

Sin embargo, todavia hay mucha incertidumbre sobre
dénde situar estas instalaciones portuarias nuevas. Se
han planteado dos sitios posibles, uno en Kyaukphyu,
al norte de Yangodn, donde estan terminando de cons-
truirse unas conducciones de petrdleo y de gas, que
recorren Myanmar hasta la provincia china de Yunnan,
y otro en Dawei, al sur, que esta solo a 250 kilometros
de Bangkok y podria convertirse en una fuente valiosa
de carga en transito. Deben seguir estudiandose
aspectos como la demanda, los ingresos, las inver-
siones, los plazos de ejecucion o cuestiones técnicas
(The Vancouver Sun, 2013). Para atender directa-
mente a Yangon se construird, al sur de la ciudad,
un puerto fluvial nuevo de 200 millones de ddlares,
denominado Thilawa (The Economist, 2013b).

En Sri Lanka, se ha iniciado en 2013 la primera fase
del plan de ampliacion de la terminal de contenedores
del puerto de Colombo y esta previsto que la ultima
fase finalice en 2016. El puerto tiene una profundidad
de 18 metros y una grua portico con alcance de 24
contenedores, lo que le permite atender a los porta-
contenedores mas grandes, como los buques de la
clase Triple E de Maersk. La terminal nueva estara en
mejor posicion para atender la carga procedente y
con destino a los puertos de la India, aunque seguird
aumentando la competencia entre los puertos de la
region (Drewry Container Insight, 2013).

En Tailandia, se ha promulgado una nueva legislacion
relativa a las alianzas entre el sector publico y el privado
para acelerar el ritmo de ejecucion de los proyectos.
En la legislacion se establece un plazo limite de 180
dias para que el ganador de una licitacion publica firme
el contrato, y se establece un comité que examine los
planes estratégicos de desarrollo quinquenales. Este
comité estara compuesto por 17 miembros y estara
dirigido por el Primer Ministro. En la nueva legislacion
se establece también que los miembros del comité
no podran formar parte de la junta directiva de las
compafias que ganen los concursos publicos hasta
tres anos después de haber dejado de pertenecer al
comité. La legislacion anterior relativa a las alianzas
entre el sector publico y el privado, de 1992, afectd
solo a 40 proyectos mientras estuvo vigente, 33 de
ellos entre el sector privado y organismos estatales
nacionales, y 7 de ellos entre el sector privado y auto-
ridades provinciales (The Nation, 2013).

Las reformas de las infraestructuras del pais
comprenden la construccion de lineas ferroviarias de
alta velocidad, cuatro puertos mas y otras infraes-
tructuras de transporte durante los proximos siete
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anos, sumando una inversion de 67.600 millones de
ddlares. Los puertos estaran situados en las orillas del
principal rio de Bangkok, en el golfo de Tailandia y en
las costas del mar de Andaman. El gobierno ha afir-
mado que los proyectos van a impulsar el crecimiento
econdmico de Tailandia un 1% al afio y crear 500.000
puestos de trabajo. Al pedir prestados fondos en el
extranjero, pueden evitarse los retrasos provocados
por el proceso anual de aprobacion de los presu-
puestos del gobierno, lo que mitigara la preocupa-
cion de los inversores por los posibles retrasos de los
proyectos. La financiacion de proyectos con cargo
a los presupuestos anuales puede ser problematica
si se produce un cambio de gobierno o de politica,
puesto que se podria cambiar de planes. La posibi-
lidad de endeudarse en el extranjero permitira a los
inversores privados planificar con mas confianza
sus inversiones en el desarrollo de infraestructura
(Sea News Turkey, 2013).

Europa

En Europa, las novedades en los puertos tienen que
ver principalmente con la construccion de terminales
nuevas dentro de los puertos ya existentes, antes que
desarrollar nuevos emplazamientos. Por lo tanto, gran
parte del proceso de reforma tiene que ver mas con
aspectos organizativos y de gestion de los puertos.

En Bélgica, hubo que revisar las practicas de organi-
zacion destinadas a mejorar el rendimiento. DP World
y Sus socios, que explotan la terminal de Amberes
(Antwerp Gateway), y la terminal Deurganck, de
PSA, deben a la Autoridad del puerto de Amberes
unos 70 millones de euros (93 millones de ddlares)
por sanciones debidas al bajo rendimiento, princi-
palmente a consecuencia del descenso de los volu-
menes de carga causado por la recesion mundial
(Dynamar B. V., 2012)".

Los acuerdos de concesion para explotar terminales
de contenedores pueden incluir clausulas que deta-
llen los volumenes minimos de trafico. Si el trafico es
inferior a estos minimos, el arrendatario, el operador
de la terminal, debe compensar al propietario de los
terrenos, normalmente la autoridad portuaria. Sin
embargo, la Autoridad del Puerto de Amberes ha
anunciado que va a reducir las sanciones por bajo
rendimiento impuestas a la terminal de Amberes de DP
World y la terminal Deurganck de PSA por no haber
alcanzado los volumenes fijados contractualmente a,

respectivamente, 4 millones de euros (5,1 millones de
dolares) y 9,47 millones de euros (12,1 millones de
ddlares) (Dynamar B. V., 2013b).

La Comision Europea ha lanzado una iniciativa nueva
para mejorar el funcionamiento de 319 puertos mari-
timos fundamentales. El objetivo de las directrices
es promover cambios legislativos que ayuden a los
operadores portuarios a modernizar sus Servicios e
instalaciones y que también les otorguen una mayor
autonomia financiera. Actualmente, el 74% de los
bienes que entran o0 salen de Europa se transporta
por mar y una quinta parte de este volumen circula
por solo tres puertos: Rotterdam, Hamburgo y
Amberes. Esta concentracion produce congestion
del tréfico y genera costes adicionales a las navieras,
los operadores de transporte y los consumidores. La
nueva propuesta habra podido ahorrar a la economia
europea 10.000 millones de euros (12.800 millones de
ddlares) en 2030 y contribuir al desarrollo de nuevas
conexiones maritimas de corta distancia (Europa,
2013). La propuesta excluye de las normas de acceso
a los mercados la manipulacidon de carga y los servi-
cios de pasajeros. Se contempla la creacion de un
nuevo Comité de Didlogo Social que se encargaria de
las reformas laborales. Esta previsto que se impongan
medidas mas estrictas para controlar la adjudicacion
de concesiones y contratos publicos, asi como los
procedimientos financieros, para aumentar la trans-
parencia en la forma en que se fijan las tarifas. El
proyecto amplia la libertad de los puertos para aplicar
tarifas por el uso de infraestructura y reducir las canti-
dades a pagar por los buques que tienen mejores
prestaciones ambientales (Lloyd's List, 2013b).

En los Paises Bajos, la zona de ampliacion Maasvlakte 2
del puerto de Rotterdam ya se ha abierto al trafico
maritimo, lo que brinda acceso a este lugar por carre-
tera, ferrocarril y mar. A finales de 2013 comenzaran
los transbordos de bugue a buque. La construccion de
dos terminales de contenedores en Maasvlakte 2, una
explotada por la terminal Rotterdam World Gateway, a
su vez liderada por DP World, y la otra por APMT, con
sede en los Paises Bajos, esta previsto que finalice
a finales de 2014 y entre en funcionamiento (Lloyd's
List, 2013a).
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D. EVALUACION DEL RENDIMIENTO
DE LOS PUERTOS

La eficiencia de los puertos puede ayudar a reducir los
costos del transporte al contribuir a que las mercan-
cias entren y salgan de los mercados de una manera
mas eficaz en términos de tiempo y de rentabilidad.
La UNCTAD tiene una serie de mandatos de los
paises miembros en los que se considera necesario
que ayude a los paises en desarrollo a reducir sus
costos de transporte (parrafos 57, 121, 165 y 166 del
Acuerdo de Accra y parrafos 45, 47 y 48 del Mandato
de Doha), asi como un largo historial de trabajo en
reformas portuarias. Hasta ahora se puso mucho
interés en ayudar a los puertos a definir indicadores de
eficiencia que les permitan hacer mediciones y esta-
blecer registros. El siguiente paso légico es que los
paises compartan sus datos para definir las lecciones
aprendidas y las practicas dptimas. La observacion
de los logros de puertos de tamario similar puede
propiciar una mejor gestion y una reduccion de los
costos del transporte.

El volumen considerable de los datos recogidos por
los puertos no solo aporta informacion sobre la carga
sino también sobre los activos y el uso/rendimiento
y mantenimiento del equipo. Estos datos son utili-
zados por los administradores de los puertos para
supervisar su rendimiento y planificar las necesidades
futuras. Sin embargo, los puertos suelen valorar su
rendimiento en base a una observacion interna y con
una perspectiva histdrica, es decir, se valoran a si
mismos en el presente remitiéndose a su propia situa-
cion en el pasado, no frente a los resultados actuales
de sus competidores . En algunos paises es obliga-
torio que los puertos envien sus datos al Gobierno
nacional para que los analice. En la seccién C anterior
(Novedades recientes en los puertos), se ofrecio el
ejemplo de cémo el Gobierno de la India recopilaba
estadisticas portuarias. Sin embargo, muchos paises
en desarrollo solo tienen un puerto principal y resultan
imposibles las comparaciones con otros puertos. A
pesar de toda la actividad desplegada para mantener
registros, no suele ser habitual que la informacion se
publique a escala de los puertos 0 a escala nacional,
por no decir a escala mundial. Los puertos pueden
resistirse a publicar datos si no existen presiones
para que asi lo hagan y no obtienen ningun beneficio
directo a cambio. Esta observacion es importante
porgue no es probable que la situacion cambie sin

una intervencion externa si los puertos no tienen un
claro beneficio.

Esta intervencion externa se produjo a principios de
2013, cuando el Journal of Commerce, en asociacion
con Ocean Shipping Consultants, recogieron datos
de 17 compafilas de transporte maritimo de linea,
que recalan en 650 puertos, para elaborar una clasi-
ficacion de los puertos por productividad (Journal of
Commerce, 2013). El andlisis de estos datos permite
comparar la productividad de los puertos de conte-
nedores por regiones, tal y como se muestra en el
grafico 4.1. Los resultados indican que el rendimiento
de los puertos se ha evaluado en base al nimero
de movimientos de grda en los muelles por hora en
grandes regiones geograficas. No se puede acceder
libremente a los datos brutos ni a las formulas de los
célculos. El estudio refleja grandes variaciones del
promedio de tiempo que exige la manipulacion de la
carga, dado que en los puertos africanos se producen
19 movimientos de grua por hora'y 71 en los puertos
de Asia Septentrional. Una limitacion importante es
que los puertos no pueden ver como estan clasifi-
cados en comparacion con otros puertos, aunque
en algunas listas selectivas se hagan comparaciones
entre puertos; otra limitacion es que solo tiene en
cuenta el movimiento de contenedores, que repre-
senta en torno al 15% del trafico portuario mundial. El
factor mas importante es que no sean los puertos los
unicos que tengan datos de su actividad. Los usuarios
de los puertos recogen también datos sobre el rendi-
miento de los puertos y si los puertos no ensefan sus
propias estadisticas les resultara dificil rebatir cual-
quier acusacion de ineficiencia.

Para los puertos una forma de avanzar consistiria en
publicar sus propios datos y no depender de las evalua-
ciones de su rendimiento realizadas por los usuarios.
El desafio para los responsables politicos reside en
convencer a los puertos para que compartan sus
datos voluntariamente. Podrian plantearse sistemas
oficiales de recogida de datos a nivel nacional, pero
ello no garantiza que también lo hagan los demas
paises. Todavia seguiria siendo necesario crear un
fondo comun de datos que facilite la publicacion
de estos para un andlisis independiente que podria
realizar la Port Performance Research Network, una
red informal compuesta por académicos de distintas
instituciones de todo el mundo que se rednen anual-
mente en paralelo con la Asociacion Internacional de
Economistas Maritimos. La publicacion de los datos
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Grafico 4.1. Comparacion de la productividad de los puertos por region (2013)

CLASIFICACION DE LOS PUERTOS POR PRODUCTIVIDAD
LIDERES REGIONALES

MOVIMIENTOS DE GRUA
EN LOS MUELLES POR HORA

MOVIMIENTOS DE GRUA
EN LOS MUELLES POR HORA

Fuente: Journal of Commerce y Ocean Shipping Consultants.

brutos daria también a los puertos la posibilidad de
hacer su propio andlisis en lugar de tener que aceptar
las comparaciones impuestas. Por tanto, los puertos
que puntuasen mas bajo en las evaluaciones gene-
rales podrian tener una evaluacion mas significativa
al compararse con sus rivales o0 con puertos de otras
regiones.

¢Qué datos recoger?

Volumen y tiempo son los dos aspectos fundamen-
tales para medir el rendimiento. El volumen, que es
una medida del trafico, o produccion, de un puerto,
se expresa en unidades (TEU) o en peso (toneladas).
El tiempo que las mercancias pasan en puerto es
también una cifra Util que resulta facil de comparar.
Ejemplos de medicion del tiempo en puerto son el
tiempo que pasa el bugue amarrado al muelle, el
tiempo de espera, los niveles de ocupacion de los
muelles, el tiempo de trabajo en los muelles, el tiempo

ccrr mrm -

que la carga esta parada en los muelles y el numero
de movimientos de grua por hora. Por tanto, el centro
primario de atencidon cuando se compara el rendi-
miento de los puertos a nivel mundial sera, inicial-
mente, el tiempo y el volumen. Medir el tiempo que los
bugques pasan en puerto y el volumen de carga mane-
jada parece un primer paso factible para hacer una
evaluacion mundial del rendimiento de los puertos.
Los datos deberian también abarcar todos los tipos
de carga y no solo los contenedores.

E. CONCLUSIONES

En el mundo siguen produciéndose novedades en
los puertos a pesar de, 0 quiza a consecuencia de,
la incertidumbre de la economia mundial. Los puertos
generalmente se consideran como inversiones a largo
plazo que ofrecen beneficios constantes y de ahi su
atractivo para los gestores de activos a largo plazo.
Al mismo tiempo, los puertos exigen cada vez mas
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capital pues el crecimiento de las ciudades genera
limitaciones espaciales que obligan a hacer planes de
ampliacion adentrandose en el mar y la complejidad de
las superestructuras para la manipulacion de la carga
y de las operaciones que esto conlleva hacen también
que suba el precio del desarrollo. Sin embargo, los
paises en desarrollo pueden beneficiarse de la nece-
sidad que tienen las carteras de inversion de encontrar
negocios estables a largo plazo y de la experiencia de
los operadores internacionales de terminales que han
perfeccionado sus técnicas en algunos de los puertos

con mas volumen del mundo y que necesitan nuevos
mercados donde invertir. Sin reformas en los puertos,
los paises se van a encontrar en una situacion dificil
para poner sus mercancias en los mercados a precio
competitivo y para satisfacer sus necesidades a un
precio razonable. La eficiencia de los puertos, que es
un tema que preocupa a muchos paises en desarrollo
y a la UNCTAD, se convertird en una realidad gracias
a la proliferacion actual de practicas de recogida de
datos, ya sea por iniciativa de los propios gestores
portuarios o por la de los usuarios de los puertos.
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NOVEDADES
BEGALES Y DE
REGLAMENTACION

En este capitulo se ofrece informaciéon sobre algunas cuestiones juridicas importantes y
novedades recientes en la reglamentacién del transporte y la facilitacién del comercio, y
sobre el estado de los principales convenios maritimos. Entre las cuestiones importantes
que se abordan esta la entrada en vigor del Convenio sobre el Trabajo Maritimo (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), asi como una serie
de novedades en la reglamentacion relativa a la seguridad maritima y de la cadena de
suministro, y cuestiones ambientales.

La Organizacion Maritima Internacional, para ayudar a aplicar un conjunto de medidas
técnicas y operativas que mejore la eficiencia energética y reduzca las emisiones de gases
de efecto invernadero (GEI) del transporte maritimo internacional, que entr6 en vigor el 1
de enero de 2013, adopto unas directrices adicionales y unas interpretaciones unificadas
en octubre de 2012 y en mayo de 2013. Ademas, en mayo de 2013 se aprobd una resolucioén
para promover la cooperacion técnica y la transferencia de tecnologia con el fin de mejorar
la eficiencia energética de los buques y se llego al acuerdo de iniciar un nuevo estudio
para actualizar la estimacion de las emisiones de GEI del transporte maritimo internacional.
Sigue siendo polémica la posible introduccién de medidas basadas en el mercado (MBM)
para reducir las emisiones de GEI del transporte maritimo internacional y el debate se ha
aplazado.

Los resultados de los estudios de la UNCTAD sobre los planes nacionales de aplicacion de la
facilitacion del comercio indican que esta sigue siendo un reto pero que los propios paises
en desarrollo también la consideran una esfera prioritaria para su desarrollo nacional. En
el presente Informe, gracias a la identificacion de importantes areas de incumplimiento de
un futuro acuerdo sobre la facilitacion del comercio en la OMC, se ofrece una vision de la
gama de necesidades a nivel de tiempo y recursos, y de asistencia técnica y creacion de
capacidad de los paises en desarrollo
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A. NOVEDADES IMPORTANTES EN LA
NORMATIVA DEL TRANSPORTE

1. Entrada en vigor del Convenio sobre
el Trabajo Maritimo de 2006

El MLC 2006, después de que la Federacion de Rusia
y Filipinas lo ratificaran el 20 de agosto de 2012, entr6
en vigor el 20 de agosto de 2013, El Convenio, que
se adoptd en 2006 bajo los auspicios conjuntos de
la Organizacion Internacional del Trabajo (OIT) vy la
Organizacion Maritima Internacional (OMI), refunde y
actualiza mas de 68 normas laborales internacionales
para la gente de mar, estableciendo sus responsabi-
lidades y derechos respecto de cuestiones laborales
y sociales en el sector maritimo. Se considera que
es un cuarto pilar importante que complementa los
otros tres convenios principales de la OMI, a saber,
el Convenio internacional para la seguridad de la vida
humana en el mar (SOLAS), de 1974, el Convenio
internacional sobre normas de formacion, titulaciones
y guardia para la gente de mar (STCW), de 1978, y el
Convenio internacional para prevenir la contaminacion
por los buques (MARPOL).

Con el MLC 2006 se pretende lograr unas condi-
ciones de trabajo dignas para los mas de 1,2 millones
de gente de mar en el mundo y establecer unas
condiciones de competencia justas para las navieras.
Después de su entrada en vigor, la gente de mar
que trabaja en aproximadamente el 70% del tone-
laje mundial vinculado al transporte maritimo interna-
cional estara cubierta por este Convenio nuevo. En
el Convenio se establecen unos requisitos minimos
para casi todos los aspectos de las condiciones de
trabajo de la gente de mar y un mecanismo fuerte de
cumplimiento y aplicacién basado en la inspeccion y
certificacion por parte del Estado del pabelldn de las
condiciones de trabajo y de vida de la gente de mar.

El Convenio esta dividido en tres partes diferentes,
pero relacionadas entre si: los articulos, el Reglamento
y el Cddigo. Los articulos y el Reglamento establecen
los derechos y principios fundamentales y las obliga-
ciones basicas de los Estados Miembros que hayan
ratificado el Convenio?. En el Codigo se detalla la
aplicacion del Reglamento. Comprende la parte A
(disposiciones obligatorias) y la parte B (orientaciones
no obligatorias)®. El Reglamento y el Cddigo estan
organizados por temas generales, en cinco titulos
que contienen grupos de disposiciones relativas a un
principio o derecho particular, incluidos: a) requisitos

minimos para trabajar a bordo de buques; b) condi-
ciones de empleo; c) alojamiento, instalaciones de
esparcimiento, alimentacion y servicio de fonda;
d) proteccion de la salud, atencion médica, bienestar
y proteccion social; y e) cumplimiento y control de la
aplicacion®.

En el MLC 2006 también se establecen determinadas
obligaciones documentales de los Estados Miembros.
Conforme a ello, cada Estado Miembro debera exigir
que en sus buques de arqueo bruto igual o superior a
500 TB que efectuen viajes internacionales se lleve y
se mantenga al dia un certificado de trabajo maritimo
y una declaraciéon de conformidad laboral maritima,
ajustandose al modelo prescrito en el Cddigo®. Las
condiciones de trabajo y de vida de la gente de mar
que deben ser inspeccionadas y aprobadas por el
Estado del pabelldn antes de expedir un certificado
son las siguientes:

e Edad minima;

e Certificado médico;

e Calificaciones de la gente de mar;

e Acuerdos de empleo de la gente de mar;

« Utilizacion de un servicio privado de contratacion y
colocacion autorizado, certificado o reglamentado;

e Horas de trabajo y de descanso;

< Niveles de dotacion del buque;

e Alojamiento;

e Servicios de esparcimiento a bordo;

e Alimentacion y servicio de fonda;

e Salud y seguridad y prevencion de accidentes;

* Atencion médica a bordo;

e Procedimientos de tramitacion de quejas a bordo;
e Pago de los salarios.

Recientemente la OIT ha publicado dos manuales
para ayudar a los Estados Miembros a cumplir las
obligaciones que les impone el MLC 2006 (OIT,
2012a; OIT, 2012b). El primero contiene un modelo
de disposiciones legales para la aplicacion del MLC
2006 y esta pensado como una ayuda para los legis-
ladores nacionales. El segundo abarca cuestiones
relacionadas con la seguridad social de la gente de
mar y proporciona los antecedentes necesarios sobre
el tema, asi como informacion practica sobre la apli-
cacion del Convenio. También es importante destacar
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la guia para operadores de buques sobre el control
por el Estado del puerto, publicada por la organi-
zacion mundial de armadores, la Camara Naviera
Internacional (ICS) (ICS, 2013).

Cabe mencionar también que esta programada para
comienzos de 2014 la primera reunion del Comité
Tripartito Especial, que tiene el mandato de someter
el Convenio a un examen continuo, para considerar,
entre otras cosas, propuestas de enmienda al Codigo
incluido en el Convenio, con objeto de abordar la
cuestion de la garantia financiera para los tripulantes/
gente de mar y las personas a su cargo, con respecto
a la indemnizacion en casos de lesiones corporales,
muerte y abandono®.

2. Entrada en vigor del Convenio de
Atenas relativo al transporte de
pasajeros y sus equipajes por
mar, 2002

El Protocolo de 2002 al Convenio de Atenas relativo al
transporte de pasajeros y sus equipajes por mar (PAL
PROT 2002) reunid las 10 ratificaciones necesarias’ el
23 de abril de 2013 y esta previsto que entre en vigor
un afio después, el 23 de abril de 20148, El Protocolo
de 2002 revisa y actualiza el Convenio de Atenas rela-
tivo al transporte de pasajeros y sus equipajes por
mar, de 1974 (PAL 1974)°, en el que se establece un
régimen de responsabilidad aplicable al transporte de
pasajeros, incluidos los casos de dafios personales o
de muertes en el mar. El PAL 1974 revisado por el PAL
PROT 2002 es lo que se conoce como el Convenio de
Atenas relativo al transporte de pasajeros y sus equi-
pajes por mar, 2002 (PAL 2002)°,

El PAL 2002 introduce algunas modificaciones impor-
tantes en el régimen de responsabilidad, entre las que
cabe citar!®:

a) El PAL 2002 sustituye el sistema de respon-
sabilidad del Convenio de 1974 basado en la
existencia de culpa por un sistema de respon-
sabilidad basado exclusivamente en la existen-
cia de un incidente relacionado con navegacion
(esto es, abordaje, varada, explosion, incendio
o deficiencia del bugque), sujeto a muy pocas
excepciones en favor de incidentes de fuerza
mayor.

En consecuencia, el transportista sera res-
ponsable de las pérdidas ocasionadas por
las lesiones o0 la muerte de un pasajero,

independientemente de que exista culpa, hasta
un maximo de 250.000 Derechos Especiales
de Giro (DEG) por dicho pasajero en cada caso
concreto; si las pérdidas o el dafo exceden
de ese limite, el transportista serd también
responsable hasta un maximo de 400.000
DEG por pasajero en cada caso concreto, a
menos que el transportista demuestre que el
suceso que origingd las pérdidas no es impu-
table a su culpa o negligencia, ni a la de sus
empleados®?. A modo de comparacion, bajo
el PAL 1974 el limite de la responsabilidad del
transportista por la muerte o las lesiones de
un pasajero estaba fijado en 46.666 DEG por
pasajero. Una clausula de exencion permite a
los Estados Partes mantener o introducir unos
limites de responsabilidad superiores (0 una
responsabilidad ilimitada) en caso de que los
transportistas estén sujetos a la jurisdiccién de
sus tribunales.

b) Para garantizar que las demandas sean aten-
didas debidamente, los transportistas deberan
tener un seguro u otro tipo de garantia finan-
ciera para cubrir los limites de la responsabi-
lidad civil que impone el Convenio en caso de
muerte o de lesiones de los pasajeros. El limite
del seguro obligatorio u otra garantia finan-
ciera no debe ser inferior a 250.000 DEG por
pasajero en cada caso concreto. Todo buque
de pasaje que navegue dentro de una zona
donde se aplique el PAL 2002 debera llevar un
certificado que acredite que tiene el seguro u
otra garantia financiera en vigor; si un bugue no
esta asegurado o no obtuvo el certificado, se le
impondran sanciones’.

c) Respecto de la pérdida o el dano del equipaje,
el limite de la responsabilidad del transportista
en virtud del PAL 2002 variara en funcion del
tipo de equipaje (equipaje de camarote, vehi-
culos y equipajes transportados en el interior
de estos o sobre ellos, y otros equipajes)'.

d) El PAL 2002 introduce el procedimiento de
aceptacion tacita para enmendar los limites de
la responsabilidad, de manera que cualquier
incremento futuro de los limites pueda entrar
en vigor de forma mas sencilla®.

La entrada en vigor del PAL 2002 refuerza conside-
rablemente el régimen internacional de responsabi-
lidad hacia los pasajeros, en particular en caso de
lesiones o muerte. Sin embargo, a la espera de que se
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produzca una adopcion mas amplia del PAL 2002, el
marco juridico internacional sigue siendo complejo. En
este contexto cabe sefalar que el PAL 1974 seguira
en vigor para los Estados Partes en el Convenio que
aun no se han adherido el PAL PROT 20021¢; algunos
de estos Estados se han reservado el derecho de
excluir la aplicacion del Convenio de 1974 y aplican
sus propios limites de responsabilidad cuando el
pasajero y el transportista son ambos nacionales de
dicho Estado'’. Ademas, cabe sefialar que una serie
de Estados aun no han ratificado ni se han adherido
al PAL 1974, pero han adoptado, en su legislacion
nacional, un régimen de limitacion parecido, aunque
con limites de la responsabilidad superiores’®.

B. NOVEDADES REGLAMENTARIAS
CON RESPECTO A LA REDUCCION
DE LAS EMISIONES DE GASES
DE EFECTO INVERNADERO
DEL TRANSPORTE MARITIMO
INTERNACIONAL Y OTRAS
CUESTIONES AMBIENTALES

1. Reduccion de las emisiones de
gases de efecto invernadero del
transporte maritimo internacional y
eficiencia energética

Una novedad muy importante, recogida en la edicion
de 2012 de El Transporte Maritimo (UNCTAD, 2012a),
fue la adopcion de un paquete de medidas técnicas
y operativas'® para mejorar la eficiencia energética y
reducir las emisiones de GEI del transporte maritimo
internacional (OMI, 2011a, anexo 19). Las nuevas
medidas, que introducen el indice de Eficiencia
Energética de Proyecto (EEDI) para los buques nuevos
y el Plan de Gestion de la Eficiencia Energética del
Buque (SEEMP) para todos los buques?, se adop-
taron como enmiendas al anexo VI del Convenio
MARPOL, mediante la incorporacion de un capitulo 4
nuevo a este anexo, y entraron en vigor el 1 de enero
de 2013. De acuerdo con el Segundo Estudio de la
OMI sobre los GEI, de 2009 (OMI, 2009), las medidas
técnicas y operativas tienen un potencial conside-
rable para reducir las emisiones de GEl del transporte
maritimo internacional®. Las cuestiones relativas a
la reduccion de las emisiones de GEI del transporte
maritimo internacional han seguido siendo uno de los

ambitos principales en los que el Comité de Proteccion
del Medio Marino (MEPC) de la OMI ha centrado sus
labores durante sus periodos de sesiones 64° y 65°22,
celebrados durante el periodo objeto del presente
Informe. A continuacion se ofrece una informacion
mas detallada sobre las deliberaciones y los resul-
tados pertinentes.

Eficiencia energética de los buques

El MEPC, como complemento de cuatro conjuntos de
directrices (OMI, 2012a, anexos 8-11) que se habian
adoptado anteriormente, durante su 64° periodo de
sesiones, aprob6 unas directrices adicionales y unas
interpretaciones unificadas para aplicar mejor las
reglas obligatorias sobre eficiencia energética de los
bugques, establecidas en el capitulo 4 del anexo VI
del Convenio MARPOL. Concretamente, el MEPC
aprobd las enmiendas a las “Directrices de 2012
sobre el método de célculo del indice de Eficiencia
Energética de Proyecto (EEDI) obtenido para los
buques nuevos”, relativas al calculo de la potencia del
generador acoplado al eje y del motor acoplado al eje
(OMI, 2012b, anexo 8). El MEPC aprobd también las
directrices e interpretaciones siguientes (OMI, 2012b,
anexo 7):

e Interpretacion unificada de la definicion de “buque
nuevo” para las fases 1, 2 y 3 del marco del EEDI
de conformidad con la regla 2.23 del anexo VI del
Convenio MARPOL;

« Interpretacion unificada de la expresion “trans-
formacién importante” de conformidad con la
regla 2.24 del anexo VI del Convenio MARPOL;

e Interpretacion unificada sobre el momento en
que los buques existentes deben llevar a bordo
un SEEMP de conformidad con las reglas 5.4.4
y 22.1 del anexo VI del Convenio MARPOL;

e Interpretacion unificada sobre la categoria que
procede aplicar a los buques dedicados al trans-
porte de jugos de fruta;

e Interpretacion unificada correspondiente a la
seccion 2.3 del suplemento del Certificado inter-
nacional de prevencion de la contaminacion
atmosférica (IAPP).

Ademas, el MEPC aprobd:

e A reserva de que el Comité de Seguridad
Maritima (MSC), en su 91° periodo de sesiones,
adopte la misma decision, el proyecto de circular
MEPC-MSC sobre las directrices provisionales
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para determinar la potencia de propulsion minima
necesaria para mantener la maniobrabilidad de
los bugues en condiciones desfavorables (OMI,
2012c, anexo 2);

Unas directrices provisionales para el calculo del
coeficiente “fw” en relacion con la reduccion de la
velocidad del bugue en un estado del mar repre-
sentativo para su utilizacion en pruebas (OMI,
2012c, anexo 3); y

Una enmienda a las “Directrices de 2012 sobre
reconocimiento y certificacion del EEDI"? (OMI,
2012b, anexo 9).

El MEPC, en su 65° periodo de sesiones de mayo
de 2013:

Aprobd un proyecto de enmiendas al anexo VI del
Convenio MARPOL, con miras a su aprobacion
durante el 66° periodo de sesiones del Comité.
Las enmiendas plantean: a) la ampliacion de la
aplicacion del EEDI a los bugues de carga rodada
(buques para el transporte de vehiculos), bugues
que transporten gas natural licuado (GNL), buques
de pasaje dedicados a cruceros con sistemas
de propulsion no tradicionales, buques de carga
rodada, buques de pasaje de carga rodada; b)
los buques carentes de propulsidn mecanica, las
plataformas, incluidas las Instalaciones flotantes
de produccion, almacenamiento y descarga
(IFPAD) y las Unidades flotantes de almacena-
miento (UFA), las plataformas de perforacion, inde-
pendientemente de su propulsion, y los buques de
carga con capacidad rompehielos (OMI, 2013c,
anexo 13);

Adoptd las enmiendas que actualizan las
“Directrices para el célculo de los niveles de refe-
rencia que se utilizaran para el indice de eficiencia
energética de proyecto (EEDI)”, para incluir
también los bugues de carga rodada (buques para
el transporte de vehiculos), buques de carga de
transbordo rodado, buques de pasaje de carga de
transbordo rodado y buques que transporten GNL
(OMI, 2013c, anexo 14);

Tomd nota, en vistas a su aprobacion en su 66°
periodo de sesiones, de las enmiendas defini-
tivas a las “Directrices de 2012 sobre el método
de célculo del EEDI obtenido para los bugques
nuevos”;

Aprobd las enmiendas a la interpretacion unificada
de la circular MEPC.1/Circ.795 para actualizarla

respecto del requisito del SEEMP, excluyendo las
plataformas (incluidas las IFPAD y las UFA), las
plataformas de perforacion, independientemente
de su propulsion, y cualquier otro tipo de buque
sin medios de propulsion;

Adopté las “Directrices provisionales de 2013 para
determinar la potencia de propulsidn minima que
permita mantener la maniobrabilidad del buque en
condiciones desfavorables”, cuyafinalidad consiste
en prestar asistencia a las Administraciones vy
organizaciones reconocidas en la tarea de verificar
que los buques que cumplen las prescripciones
del EEDI establecidas en la regla 21.5 del anexo
VI del Convenio MARPOL disponen de la potencia
de propulsion instalada suficiente para mantener
la maniobrabilidad en condiciones desfavorables
(OMI, 2013c, anexo 16);

Aprobd las “Orientaciones de 2013 para el
tratamiento de las tecnologias innovadoras de
eficiencia energética en el calculo y la verifica-
cion del EEDI obtenido”, cuyo objetivo es ayudar
a fabricantes, constructores y propietarios de
buques, verificadores y otras partes interesadas
en el EEDI de los buques a tratar las tecnologias
innovadoras de eficiencia energética para calcular
y verificar el EEDI obtenido, en las que se abordan
sistemas como el de lubricacion por aire, sistemas
de propulsion edlica, sistemas de recuperacion del
calor residual para la generacion de electricidad y
sistemas de generacion de energia fotovoltaica
(OMI, 2013d);

Adoptd las “Directrices de 2013 para el calculo de
los niveles de referencia que se utilizaran para el
EEDI para buques de pasaje dedicados a cruceros
con sistemas de propulsion no tradicionales” (OMI,
2013c, anexo 17);

Adoptd las enmiendas a las “Directrices de 2012
sobre el reconocimiento y certificacion del indice
de eficiencia energética de proyecto (EEDI)” (OMI,
2013c, anexo 18), para hacer referencia a la medi-
cion de las condiciones del mar.

El MEPC refrendd también el plan de trabajo actuali-
zado para seguir su labor de desarrollo del marco del
EEDI para los tipos y tamafnos de buque, asi como
para los sistemas de propulsion que no abarcan las
prescripciones actuales del EEDI, y para tomar en
consideracion unas directrices sobre la propulsion
necesaria para mantener la maniobrabilidad del buque
en condiciones adversas (OMI, 2013e, anexo 9).
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Por ultimo, cabe sefialar que el MEPC decidid incluir
un subpunto en el marco del punto 4 del orden del
dia (“Contaminacion atmosférica y eficiencia energé-
tica”), a fin de examinar medidas técnicas y operacio-
nales adicionales para mejorar la eficiencia energética
del transporte maritimo internacional y constituir un
grupo de trabajo en su 66° periodo de sesiones en
relacion con este subpunto del orden del dia (OMI,
2013c, parrs. 4.136 y 4.147). La decision se tomo a
raiz de los debates sobre una propuesta enmendada
para establecer unas normas de eficiencia energética
adecuadas para los buques nuevos y los existentes a
través de un enfoque por fases, que empieza con una
fase de recoleccion de datos?:.

Cooperacion técnica y transferencia
de tecnologia

En el capitulo 4 del anexo VI del Convenio MARPOL,
adoptado en julio de 2011, se incluye la regla 23 sobre
“Fomento de la cooperacion técnica y la transfe-
rencia de tecnologia relacionadas con la mejora de la
eficiencia energética de los buques”. De acuerdo con
esta regla, las administraciones, en colaboracion con
la OMI y otros organismos internacionales, fomen-
taran y proporcionaran ayuda, directamente o por
conducto de la OMI, segun proceda, a los Estados,
en especial a los Estados en desarrollo que soliciten
asistencia técnica. En la regla también se obliga a
las administraciones a que cooperen activamente
entre si y que, de conformidad con sus leyes, regla-
mentos y politicas nacionales, fomenten “el desarrollo
y la transferencia de tecnologia y el intercambio de
informacion para los Estados que soliciten asistencia
técnica, especialmente los Estados en desarrollo, con
respecto a la implantacion de medidas para cumplir
las prescripciones del capitulo 4” [del anexo VI del
Convenio MARPOL].

Cuando se aprobd el capitulo 4, el MEPC acordd
elaborar una resolucién vinculada a la aplicacién de
la regla 23 y de las demas medidas de eficiencia
energética. Tras mucho debate a lo largo de varias
sesiones de trabajo, la labor se completd y, durante
su 65° periodo de sesiones, el MEPC aprobd la
resolucion MEPC.229(65) sobre “fomento de la
cooperacion técnica y la transferencia de tecnologia
relacionadas con la mejora de la eficiencia energética
de los buques” (OMI, 2013c, anexo 4). En el pream-
bulo de la resolucion se hace referencia a los prin-
cipios de la OMI de no discriminacion y de trato no
mas favorable®, y al principio de responsabilidades

comunes pero diferenciadas y respectivas capaci-
dades consagrado en la CMNUCC y su Protocolo de
Kyoto?®.

En la resolucidon se pide a la OMI que, a través de
sus distintos programas, facilite asistencia técnica
a los Estados Miembros para potenciar la coopera-
cion en el ambito de la transferencia de tecnologias
de eficiencia energética, en particular a los paises en
desarrollo, y siga ayudando a obtener fondos para la
creacion de capacidad y el apoyo a los Estados, en
particular a los Estados en desarrollo, que hayan soli-
citado la transferencia de tecnologia®’.

En la resolucion se insta también a los Estados
Miembros con capacidad para ello y a reserva de sus
leyes, reglas y politicas nacionales respectivas, “a que
fomenten... la prestacion de apoyo a los Estados en
desarrollo en particular... con respecto alos siguientes
ambitos, entre otros:

1. La transferencia de tecnologias de eficiencia
energética de los buques;

2. Lainvestigacion y el desarrollo para mejorar la
eficiencia energética de los buques;

3. La formacion de personal para la implantacion y
el cumplimiento efectivos de las reglas del capi-
tulo 4 del Anexo VI del Convenio MARPOL; y

4. Elintercambio de informacion y la cooperacion
técnica en relacion con la mejora de la eficien-
cia energética de los buques”.

En relacién con la cooperacion técnica y la crea-
cion de capacidad, cabe también mencionar el
acuerdo alcanzado recientemente entre el Programa
Integrado de Cooperacion Técnica de la OMI (PICT)
y la Agencia de Cooperacién Internacional de Corea
(KOICA) para ejecutar un proyecto de creacion de
capacidad en los paises de Asia Oriental para dar
solucion a las emisiones de GEI de los buques.
En el marco de este acuerdo se ha elaborado un
conjunto amplio de materiales de formacién para la
realizacion de actividades de creacion de capacidad
sobre eficiencia energética del transporte maritimo
internacional. Ademas, se han realizado una serie
de talleres de creacién de capacidad y de cursos
de formacién en paises como Bulgaria, Indonesia,
Filipinas, Malasia, la Republica de Corea, Tailandia,
el Uruguay y Viet Nam, y la OMI esta solicitando
fondos adicionales de diversas fuentes, entre ellas,
el Fondo para el Medio Ambiente Mundial (FMAM),
para ampliar estas actividades?.
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Medidas basadas en el mercado y cuestiones
conexas

Esta previsto que, aungque mejore la eficiencia ener-
gética de los buques, las emisiones de GEI del trans-
porte maritimo internacional aumenten con rapidez en
los préximos decenios. Para controlar este aumento
se han propuesto medidas basadas en el mercado
(MBM) para reducir las emisiones de GEI del trans-
porte maritimo internacional®®, que complementen las
medidas técnicas y operativas ya adoptadas. Aunque
desde hace algunos anos, bajo los auspicios de la
OMI, ya se hayan debatido diferentes propuestas de
posibles MBM, la cuestidon sigue siendo una de las
mas polémicas de la agenda del MEPC®.

Una de las cuestiones principales que se ha abor-
dado en los debates en la OMI sobre las MBM ha
sido la de su impacto sobre los paises en desarrollo
y, en particular, sobre las economias remotas. En
este contexto, es importante mencionar un estudio
reciente (Climate Strategies y otros, 2013) en el que
se cuantifica el impacto econdmico de las MBM en 10
economias utilizadas como ejemplo en el estudio y a
escala mundial®*'. De acuerdo con los resultados del
estudio, las economias estudiadas se seleccionaron
porgue se pensaba que iban a mostrar una incidencia
relativamente grande por el hecho de ser lugares
remotos o por su dependencia del transporte aéreo
y maritimo internacional. Los resultados mas impor-
tantes del estudio, que se recogen aqui solamente a
titulo informativo, fueron los siguientes:

1) El impacto econdmico de las medidas basa-
das en el mercado (MBM) para los sectores
del transporte maritimo internacional y de la
aviacion sobre los paises en desarrollo consi-
derados en este estudio, y a escala mundial,
es reducido. La reduccion del PIB es inferior
al 0,01% de promedio y menor del 0,2% en
casi todos los paises estudiados. Las MBM
que generan mas ingresos tienen un impacto
mayor.

2) El volumen vy la certeza de las reducciones
de CO, que se lograrian mediante las MBM
contempladas para el periodo planteado en
el estudio (2015-2025) son similares entre si,
aunque las mas significativas serian las logra-
das con proyectos especificos. A largo plazo,
puede que las innovaciones en la eficiencia del
consumo de combustible reduzcan los costes
de la reduccién de las emisiones del sector y

que la reduccién que eso suponga de las emi-
siones de CO, sea mas importante.

3) Enlamayoriade los casos, las MBM en el sector
de la aviacion tienen un impacto mayor que las
vinculadas a los programas aplicados al sector
del transporte maritimo. La aviacion tiene una
incidencia mayor en el turismo vy el transporte
maritimo juega un papel menos importante en
el aumento de los precios, ademas de ser un
sector que emite menos carbono.

4) Los paises con una mayor dependencia del
turismo y el comercio probablemente sufriran
un impacto econdmico mayor. Algunos de
estos paises son pequenos estados insulares
en desarrollo que también son vulnerables a
los efectos del cambio climatico.

5) Los efectos econdmicos no deseados pueden
evitarse. Sin embargo, en la medida en que
los factores que los causan varian mucho de
un pais a otro, también las medidas aplica-
bles varian. No obstante, una combinacion
de medidas adecuadas puede ser la solucion
para dichos efectos. Cabe plantearse exencio-
nes, deducciones del monto global, inversio-
nes en la eficiencia de la infraestructura y de los
buques y aviones.

Los debates en la OMI sobre las medidas basadas
en el mercado han sido continuos durante afos, pero
avanzan lentamente. En el 64° periodo de sesiones
del MEPC se recibieron varias propuestas revisadas
y actualizadas. Sin embargo, dada la escasez de
tiempo, el Comité acordd aplazar el debate mas a
fondo al 65° periodo de sesiones. Ademas, los copa-
trocinadores® de una de los comunicaciones (OMI,
2012d) proponian que se considerase cuestion prio-
ritaria elaborar una resolucion MEPC ambiciosa que
garantizara el apoyo financiero, tecnoldgico y de crea-
cion de capacidad de los paises desarrollados para la
aplicacion de las reglas sobre la eficiencia energética
de los buques por los paises en desarrollo. Los copa-
trocinadores consideraban que todas las demas deci-
siones sobre MBM debian esperar a que se adoptase
la resolucion y que en examenes futuros de las MBM
se habrian de tomar plenamente en consideracion los
posibles efectos de estas medidas en los paises en
desarrollo. En consecuencia, a la espera de que en el
65° periodo de sesiones se aprobase la resolucion, el
MEPC acordé aplazar el examen de las medidas de
mercado Yy las cuestiones conexas®.
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Actualizacion de las estimaciones de las
emisiones de GEI procedentes del transporte
maritimo internacional

El MEPC, en su 63° periodo de sesiones, habia
tomado nota de que habia incertidumbres en las esti-
maciones y proyecciones sobre las emisiones proce-
dentes del trafico maritimo internacional y se convino
en que deberia llevarse a cabo una labor adicional
para facilitar al Comité informacion fiable y actuali-
zada en la que pudiera basar sus decisiones. En su
64° periodo de sesiones, examind un documento de
antecedentes, preparado por la secretaria, relativo
a la necesidad de actualizar las estimaciones de las
emisiones de GEl procedentes del transporte mari-
timo internacional (OMI, 2012¢). En dicho documento
se ponia el acento en la necesidad de actualizar el
inventario de emisiones de GEl dado que la estima-
cion actual recogida en el segundo Estudio de la OMI
sobre los GEI (2009) no tenia en cuenta la contraccion
econdmica experimentada en todo el mundo desde
20083, Ademas, de la labor analitica llevada a cabo
desde la publicacion del estudio de 2009 y de la infor-
macion obtenida mediante el andlisis del sistema de
identificacion automatica, asi como de otras fuentes
de datos relativos a las actividades maritimas, se
desprendia que era posible que hubiese que volver
a examinar algunos de los supuestos utilizados en
aquel entonces. En el documento se proponia que la
actualizacion se realizase a partir de la metodologia
desarrollada en el marco del segundo Estudio de la
OMI sobre los GEI (2009) y se basase en los datos
disponibles sobre la composicion y el tamafio de la
flota, asi como en otras caracteristicas técnicas de los
buques. El inventario incluiria las actuales emisiones
mundiales de GEIl y las sustancias pertinentes que
emiten los buques de arqueo bruto igual o superior a
100 TB dedicados al transporte internacional.

En el informe del MEPC (OMI, 2012b) se indica expre-
samente que, en el marco del examen del documento
presentado por la secretaria, las delegaciones mani-
festaron las siguientes opiniones:

e Debe llevarse a cabo una actualizacion de las esti-
maciones de las emisiones de gases de efecto
invernadero para el transporte maritimo interna-
cional de manera equitativa, abierta y transpa-
rente, y en coordinacién con el Organo Subsidiario
de Asesoramiento Cientifico y Tecnoldgico de la
CMNUCC, cuyo orden del dia incluye un punto
especifico sobre el examen de las emisiones
resultantes del combustible utiizado en el

transporte aéreo y maritimo internacionales, vy
que en dicha labor deberia tenerse en cuenta el
trabajo metodoldgico desempenado por el Grupo
Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio
Climatico (IPCC);

e Es necesario un examen mas a fondo para garan-
tizar que las estimaciones estén relacionadas con
las efectuadas por otras organizaciones interna-
cionales, que la labor tenga base cientifica, sea
equitativa y esté equilibrada, y que se indique
quiénes seran los encargados de llevarla a cabo,
como se utilizaran los datos y qué metodologia
debe emplearse;

» Existe una necesidad urgente de contar con infor-
macion sobre el consumo de combustible real
de los buques vy, por consiguiente, se destaco la
necesidad de avanzar con un enfoque ascendente
(actividad de los buques) de las estimaciones de
las emisiones de GEl y el analisis descendente que
se ha utilizado en el pasado; y que

e Lavigilancia y la notificacion de los datos también
eran importantes®.

Tras un examen mas a fondo llevado a cabo por el
taller de expertos® celebrado a principios de 2013,
el MEPC aprobo, en su 65° periodo de sesiones, €l
mandato®” del estudio de actualizacion y acordd
que: a) el estudio de actualizacion debia centrarse
en los inventarios mundiales que se indican en el
parrafo 1.3 del mandato y, si los recursos lo permitian,
debia incluir también los futuros marcos hipotéticos
de emisiones que se indican en el encabezamiento
y el parrafo 1.10; b) el objetivo principal del estudio
de actualizacion debia ser la puesta al dia de las esti-
maciones de las emisiones de CO, procedentes del
transporte maritimo internacional y, de contarse con
recursos suficientes, debian tenerse en cuenta las
mismas sustancias utilizadas para la estimacion en
el Segundo Estudio de la OMI sobre los GEI (2009);
c¢) debia constituirse un comité directivo con una repre-
sentacion geografica equilibrada, en el que estuviesen
representados de manera equitativa los paises en
desarrollo y los paises desarrollados, y cuyo tamafio
fuese gestionable®. Esta previsto que el MEPC reciba
el informe final del estudio de actualizacion a tiempo
para su 66° periodo de sesiones, en marzo de 2014,

Guestiones relacionadas con Ia OMC

En relacion con las posibles MBM para el transporte
maritimo internacional, el MEPC examind, en su 64°
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periodo de sesiones, una comunicacion® en la que
se defendia que las MBM presentaban incompatibili-
dades con las normas de la OMC (OMI, 2012f). En la
comunicacion se consideraba también que la conclu-
sidn a que se llegd en la tercera reunion entre periodos
de sesiones del Grupo de Trabajo sobre las emisiones
de GEI de los buques, de que las MBM son compa-
tibles en principio con las normas de la OMC era
prematura, dado que las propuestas de MBM no se
han elaborado, en su mayoria, adn lo bastante como
para respaldar dicha conclusion.

A peticion del Consejo de la OMI, se pidi6 a la OMC
que formulase observaciones sobre el documento
anterior y, durante el 65° periodo de sesiones del
MEPC, se tomo nota de la respuesta de la secretaria
de la OMC (OMI, 2013h). En su respuesta, la secre-
tarfa de la OMC indicd que no estaba autorizada para
interpretar las normas de la OMC, ya que esa era una
facultad exclusiva de los miembros de la OMC. Sin
embargo, habia elaborado un documento neutral en
el que se recogian las disciplinas de la OMC mas rele-
vantes para las MBM que la OMI estaba tomando en
consideracion,

Asuntos de Ia Conferencia Marco de las
Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico

Con respecto a las cuestiones relativas a la CMNUCC,
el MEPC, en sus periodos de sesiones 64°y 65°, tomd
nota de una serie de documentos*!. El Comité tomo
nota también de los ultimos informes de situacion
elaborados por la secretaria de la CMNUCC, sobre
la situacion actual de las negociaciones en general y
de las relativas a los combustibles marinos en parti-
cular, que figuran en el anexo 11 del documento OMI
(2012b) y en el anexo 20 del documento OMI (2013c).

2. Contaminacion producida por
buques y proteccién del medio
ambiente

a) Novedades relativas al Convenio
Internacional sobre responsabilidad
e indemnizacioén de dafos en relacion
con el transporte maritimo de
substancias nocivas y potencialmente
peligrosas, de 1996, enmendado por
su Protocolo de 2010

Cabe recordar que, en 2012, la secretaria de
la UNCTAD publicd un informe centrado en la

contaminacion por hidrocarburos ocasionada por
buques. El informe, que hace referencia a la respon-
sabilidad y la indemnizacion por dafos causados
por la contaminacion producida por hidrocarburos
procedentes de buques, con un panorama general
del marco juridico internacional aplicable a los danos
causados por la contaminacion de las aguas del mar
por hidrocarburos (UNCTAD, 2012b), se elabord
para ayudar a los responsables politicos, en parti-
cular de los paises en desarrollo, a entender mejor
el complejo marco juridico internacional y a evaluar
los beneficios de la adopcion de los Ultimos instru-
mentos juridicos internacionales pertinentes*. Como
se sefala en el informe, la adhesion a este Convenio
puede ofrecer considerables ventajas a una serie de
Estados costeros en desarrollo que estan expuestos a
una posible contaminacion por hidrocarburos proce-
dentes de petroleros.

Aunqgue el informe esté centrado en el marco inter-
nacional de responsabilidad e indemnizacion por la
contaminacion de las aguas del mar por hidrocar-
buros procedentes de petroleros, lo que se conoce
como el régimen de los Fondos internacionales de
indemnizacion de danos debidos a la contamina-
cion por hidrocarburos (FIDAC)*, también se ponen
de manifiesto algunos de los aspectos clave de dos
convenios internacionales importantes, relacionados
entre si, en los que se aborda la responsabilidad y
las indemnizaciones por otros tipos de contaminacion
ocasionada por buques. Estos son el Convenio inter-
nacional sobre responsabilidad civil nacida de dafios
debidos a contaminacién por los hidrocarburos para
combustible de los buques, de 2001 (BOPC 2001)*4,
que abarca vertidos de hidrocarburos procedentes
de otros buques que los petroleros, y el Convenio
internacional sobre responsabilidad e indemnizacion
de dafios en relacion con el transporte maritimo de
substancias nocivas y potencialmente peligrosas, de
1996 (Convenio SNP 1996), que aborda la respon-
sabilidad y las indemnizaciones que se derivan del
transporte de una amplia gama de sustancias nocivas
y potencialmente peligrosas (SNP). En abril de 2010
se aprobd un Protocolo que enmienda el Convenio
SNP 1996, con el objetivo de dar solucion a diversos
problemas practicos que llevaron a muchos Estados a
no ratificar el Convenio de 1996.

Mientras que el BOPC 2001 esté en vigor a nivel inter-
nacional, el Convenio SNP 1996, enmendado por su
Protocolo de 2010 (Convenio SNP 2010), todavia no
ha reunido el numero suficiente de adhesiones para
entrar en vigor. Por tanto, en la actualidad no hay
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ningun régimen internacional en vigor que establezca
las responsabilidades e indemnizaciones que se
deriven del transporte de cargas de SNP. Esta es una
cuestion que preocupa mucho, dada la posibilidad de
contaminacion de las costas y de dafios personales
0 muertes que puedan producirse a raiz de un inci-
dente en el que se transporten cargas de productos
quimicos o de otras SNP.

El Convenio SNP 1996 esta basado en el régimen de
los Fondos FIDAC y establece un sistema de indem-
nizacion de dos niveles, que ha de pagarse en caso
de incidentes de contaminacion en los que estén
implicadas SNP, como pueden ser los productos
quimicos. En el primer nivel se establece la respon-
sabilidad del propietario del buque, amparado por la
cobertura del seguro obligatorio. En el segundo nivel
se establece una indemnizacion a cargo de un fondo,
que se financia por medio de las contribuciones de
los receptores de SNP, para aquellos casos en que el
seguro del propietario del bugue no cubra un determi-
nado incidente relacionado con una SNP o sea insufi-
ciente para hacer frente a la reclamacion.

Uno de los obstaculos principales para la ratificacion
del Convenio SNP 1996 han sido las dificultades que
plantea uno de los requisitos principales que esta-
blece el Convenio, la presentacion de notificaciones
sobre “cargas sujetas a contribucion”, esto es, sobre
la recepcion en cada Estado de cargas de SNP. Otro
de los obstaculos parece relacionarse con el estable-
cimiento de un sistema de notificacion de mercancias
envasadas y de las dificultades para imponer el pago
de las contribuciones fijadas en el Convenio para el
gas natural licuado en los Estados que no son Partes.
Al dar solucion a estos problemas, el Protocolo de
2010 del Convenio SNP 1996 ha sido considerado
Ccomo un avance importante para reforzar el marco
internacional de responsabilidad por la contaminacion
procedente de buques. El Protocolo SNP de 2010
estuvo abierto para su firma del 1 de noviembre de
2010 al 31 de octubre de 2011 y después quedd
abierto para la adhesion.

Aunque, por ahora, ningun Estado se haya adherido
al Protocolo, cabe sefialar que los delegados de 29
Estados acordaron un conjunto de directrices para
notificar las cargas sujetas a contribucion en virtud del
Convenio SNP 2010 (OMI, 2013)) en un cursillo sobre
notificacion de SNP organizado a finales de 2012 por
la OMI, en colaboracion con los Fondos FIDAC*.
Las directrices pretenden ayudar a los Estados en
el proceso de adhesion o ratificacion del Convenio y

fueron refrendadas por el Comité Juridico de la OMI
durante su 100° periodo de sesiones, en abril de
2018. En ese contexto, el Comité Juridico manifestd
las siguientes opiniones:

e Las Directrices fueron el resultado de la labor
de un gran numero de Estados Miembros vy
observadores;

e Era de importancia primordial que el Convenio se
aplicara de manera uniforme y que las Directrices
sirvieran de ayuda en dicho proceso;

e |as Directrices no eran vinculantes, y su Unica
finalidad era facilitar la implantacion y la entrada en
vigor del Protocolo SNP de 2010, en particular, por
lo que respecta a la presentacion por los Estados
al Secretario General de la OMI de datos sobre la
carga sujeta a contribucion, en el momento de la
ratificacion del Protocolo SNP o en el de la adhe-
sién al mismo; y

e Las soluciones propuestas en las Directrices no
deberian excluir la utilizacion, por los Estados que
lleven a efecto la implantacién, de otras opciones
que se prevén también en el Protocolo SNP#.

Es de esperar que los esfuerzos conjuntos de la
comunidad internacional por la entrada en vigor del
Convenio SNP 2010 prosigan y finalmente tengan
éxito, cubriendo asi un gran hueco normativo.

b) Cuestiones de responsabilidad e
indemnizacion relacionadas con los
dafos debidos a la contaminacion
transfronteriza resultante de
las actividades de exploracién y
explotacion de hidrocarburos mar
adentro

El Comité Juridico de la OMI, durante su 100° periodo
de sesiones, examind los resultados de la segunda
Conferencia Internacional sobre el régimen de respon-
sabilidad e indemnizacion relacionadas con los dafos
debidos a la contaminacion transfronteriza resultante
de las actividades de exploraciéon y explotacion de
hidrocarburos mar adentro, que se celebrdé en Bali
en noviembre de 2012 (OMI, 2013k), asi como un
documento que contenia principios orientativos para
los acuerdos o disposiciones modelo bilaterales/
regionales sobre cuestiones de responsabilidad e
indemnizacion relacionadas con los danos debidos
a la contaminacion transfronteriza resultante de las
actividades de exploracion y explotacion mar adentro
(OMI, 2013l).
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El Comité recordd su decisidn anterior de conti-
nuar analizando las cuestiones de responsabilidad e
indemnizacioén relacionadas con los dafos debidos
a la contaminacion transfronteriza resultante de las
actividades de exploracion y explotacion de hidro-
carburos mar adentro, a fin de elaborar orienta-
ciones que ayudasen a los Estados interesados
en suscribir acuerdos bilaterales o regionales*®. Se
acordd que debia ofrecerse asistencia a los Estados
que requiriesen orientaciones para suscribir acuerdos
bilaterales y multilaterales. Se invité a los Estados
Miembros a que enviasen a la secretaria ejemplos de
legislaciones pertinentes al caso y, concretamente, de
acuerdos bilaterales y regionales vigentes?®.

c) Otras novedades de la Organizacion
Maritima Internacional

En los periodos de sesiones 64° y 65° del MEPC, se
aprobaron propuestas de enmiendas y se adoptaron
directrices relacionadas con la regla 13 del anexo VI
del Convenio MARPOL, sobre los ¢xidos de nitro-
geno (NOx), el Cddigo Técnico sobre los NOx 2008
y la aplicacion del anexo V revisado del Convenio
MARPOL, “Reglas para prevenir la contaminacion
por las basuras de los buques”. También se adop-
taron dos conjuntos de directrices que, junto con
los otros cuatro conjuntos de directrices ya adop-
tados previamente, completan la elaboracion de
todas las directrices a las que se refiere el texto del
Convenio internacional de Hong Kong para el reci-
clado seguro y ambientalmente racional de buques,
de 2009 (Convenio de Hong Kong). EI MEPC dio
también su aprobacion inicial y definitiva a una serie
de sistemas de gestion del agua de lastre en los que
se emplean sustancias activas y aprobd un proyecto
de resolucion para facilitar la aplicacion progresiva del
Convenio internacional para el control y la gestion del
agua de lastre y los sedimentos de los buques, de
2004 (Convenio BWM), ademas de publicar una serie
de circulares sobre gestion del agua de lastre. En las
secciones siguientes se ofrece un examen mas deta-
llado de las cuestiones pertinentes.

i) Contaminacion atmosférica de los buques

Ademas de esforzarse por reducir la huella de
carbono del transporte maritimo internacional, la OMI
trabaja en la formulacion de normas para reducir las
emisiones de otras sustancias toxicas que se generan
al quemar combustibles del petrdleo, en especial,
oxidos de azufre (SOx) y NOx. Estas sustancias
contribuyen considerablemente a la contaminacion

atmosférica ocasionada por buques y estan incluidas
en el anexo VI del Convenio MARPOL®, que se
enmendd en 2008 para introducir unos controles mas
estrictos de las emisiones®..

Emisiones de oxidos de azufre

Como ya se informd en la edicion de 2012 de
El Transporte Maritimo, el anexo VI del Convenio
MARPOL fija, con efecto a partir del 1 de enero de
2012, unos umbrales rebajados de contenido de
SOx en los combustibles marinos, llevando el limite
maximo mundial de azufre del 4,5% (45.000 partes
por millén (ppm)) al 3,5% (35.000 ppm). El limite
mundial de azufre se reducira al 0,5% (5.000 ppm) a
partir de 2020 (dependiendo de un estudio de viabi-
lidad que se realizara en 2018)%2. El anexo VI incluye
también algunas disposiciones para la creacion de
zonas de control de las emisiones (ECA), donde se
aplicaran controles mas estrictos de las emisiones de
azufre3®, Desde el 1 de julio de 2010, en estas ECA
se fijlan unos umbrales de SOx para los combusti-
bles marinos del 1% (frente al 1,5% anterior); a partir
del 1 de enero de 2015, los buques que naveguen
por estas zonas tendran que utilizar un combustible
que no tenga mas del 0,1% de contenido de azufre.
Como alternativa, los buques deberan instalar unos
sistemas de limpieza de los gases de escape® o
utilizar cualquier otro método tecnoldgico para limitar
las emisiones de SOx.

Recientemente, la Union Europea ha revisado su
directiva sobre el contenido de azufre de los combus-
tibles, incluyendo de modo general las disposiciones
del anexo VI del Convenio MARPOL. De acuerdo con
esta directiva nueva, el limite de contenido de azufre
de los combustibles marinos que se utilicen en las
ECA de SOx sera del 1% hasta el 31 de diciembre
de 2014 y del 0,1% a partir del 1 de enero de 2015.
Ademas, el limite de azufre del 0,5% fijado por la OMI
sera obligatorio en las aguas de los Estados Miembros
de la Unidn Europea a partir de 2020%. Esta inclusion
de una fecha determinada para la entrada en vigor de
dicha prescripcion (2020) ha generado dudas sobre su
posible incompatibilidad con la disposicion de la OMI
donde se hace depender esa fecha de los resultados
de un estudio de viabilidad en 2018 (Platts, 2012).

Como ya se ha sefialado en el numero anterior de El
Transporte Maritimo, el sector a la vez que apoyaba
las enmiendas de 2008 también manifestaba su preo-
cupacion por algunos aspectos de la aplicacion de los
requisitos. Entre estos cabe mencionar, en particular,
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la suficiente disponibilidad de combustible que cumpla
€s0s niveles bajos de contenido de azufre para satis-
facer la demanda nueva (MarineLink.com, 2012).

El MEPC, en su 64° periodo de sesiones, examind
algunas propuestas (OMI, 2012i%; OMI, 2012j%") rela-
cionadas con la evaluacion de la disponibilidad de
combustibles que cumplan los requisitos establecidos
en la regla 14 del anexo VI del Convenio MARPOL,
sobre emisiones de SOx de los buques.

Varias delegaciones reconocieron que un estudio
preliminar para la evaluacion de la disponibilidad de
fueloil reglamentario en 2020 podria facilitar infor-
macion adicional a distintos sectores y que podria
ser importante para determinar lo antes posible las
medidas necesarias para garantizar la disponibilidad
de fueloil reglamentario. Otras delegaciones opinaron
que el estudio preliminar no podria facilitar una segu-
ridad adicional con respecto a la disponibilidad de
fueloil reglamentario dada la diferencia de los limites
de azufre que presentan los combustibles objeto de
estudio y la ubicacion geografica especifica de las
ECA en que debe utilizarse el fueloil reglamentario, y
sefnalaron que la metodologia de evaluacion elaborada
por el Grupo de trabajo por correspondencia contiene
modelos probados que no es necesario volver a
validar. El MEPC acordd que este asunto deberia
volver a examinarse en un periodo de sesiones futuro
e invitd a las delegaciones interesadas a que presen-
taran sus propuestas en su 66° periodo de sesiones,
en 2014,

El MEPC sefiald también que en 2011, basandose
en el control del promedio mundial de contenido de
azufre en los combustibles marinos que se sumi-
nistran a los buqgues, el promedio de contenido de
azufre del combustible residual era del 2,65% vy el del
combustible refinado del 0,14% (OMI, 2012k).

Emisiones de oxidos de nitrégeno

Ademas de los SOx, las maquinas de los buques
emiten niveles altos de compuestos perjudiciales de la
férmula general de los NOx, que tienen efectos nega-
tivos como la formacion de GEl en la atmdsfera y son
causa de problemas respiratorios que dafian a la salud.
En la OMI también se ha acordado reducir progresi-
vamente las emisiones de NOx de las maquinas de
los buques. En el caso de los buques que naveguen
dentro de las ECA®. los controles mas estrictos son
aplicables a los construidos a partir del 1 de enero de
2016. Estos bugques deberan producir emisiones de
NOx inferiores al denominado “nivel lIl”. A los buques

que naveguen fuera de estas zonas se les aplicaran
controles de nivel II%°. A diferencia de las SOx, cuyas
emisiones se pueden reducir con bastante facilidad,
aungue con ciertos costos, optando por combusti-
bles con bajo contenido de azufre o con lavadores
de gases de escape-SOx, se necesitan unos ajustes
mayores para cumplir los requisitos del nivel Il de
NOX.

De acuerdo con el informe del Grupo de trabajo por
correspondencia (OMI, 2013m) sobre la disponibilidad
de tecnologias que se presentd en el 65° periodo de
sesiones del MEPC, se llegd a la conclusion de que
las tecnologias que se podian utilizar para cumplir los
limites de NOx del nivel lll eran las siguientes:

* Reduccion catalitica selectiva (SCR);
« Recirculacion de los gases de escape (EGR);

e Utilizacion de GNL, ya sea como combustible
mixto o alternativo;

e Otras tecnologias: inyeccion directa de agua;
motores de aire himedo, lavadores, lavadores con
aguas tratadas; valvulas con tiempo de apertura y
cierre variable; utilizacion del éter dimetilico como
combustible alternativo.

Sin embargo, entre los miembros del Grupo de trabajo
por correspondencia hubo un amplio acuerdo con
respecto a que la SCR puede ser la Unica estrategia
de reduccién de las emisiones capaz de lograr que
se satisfagan los limites del nivel lll en la mayoria, si
no todos, de los motores marinos y de las maqguinas
de los buques. Se trata de un método de reduccion
de las emisiones de NOx que las reduce mediante
una tecnologia de uso posterior al consumo en la que
se emplea un catalizador para reducir quimicamente
los NOx. Algunos fabricantes de motores marinos ya
estan vendiendo motores basados en la SCR que
satisfacen los limites del nivel lll (OMI, 2013m).

El MEPC, en su 65° periodo de sesiones:

e Considero y aprobo el proyecto de enmiendas a
la regla 13 del anexo VI del Convenio MARPOL,
sobre los NOx, propuesto para cambiar la fecha
de aplicacion de los requisitos del nivel lll dentro
de las ECA al 1 de enero de 2021, en lugar de la
fecha actualmente fijada el 1 de enero de 2016.
El proyecto de enmiendas se distribuira para su
examen en el 66° periodo de sesiones (MEPC 66),
en 2014, para su adopcion;

e Aprobd, con miras a su posterior adopcion, el
proyecto de enmiendas del Codigo Técnico sobre
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los NOx, de 2008, en el que se aborda el uso de
motores mixtos (OMI, 2013c, anexo 7);

e Adoptd unas directrices con respecto a los
motores de sustitucion no idénticos que no tienen
que ajustarse al limite del nivel Il (OMI, 2013c,
anexo 8);

* Adoptd una interpretacion unificada de la expre-
sion “momento de la sustitucion o adicion” de un
motor para la norma aplicable sobre el nivel de
NOx a los efectos del suplemento del certificado
IAPP (OMI, 2013c, anexo 9).

ii)  Instalaciones portuarias de recepcién
y gestion de las basuras

Las basuras de los buques pueden ser tan peligrosas
para la vida marina como el petréleo o los productos
quimicos. Como ya se sefialaba en la edicion ante-
rior de El Transporte Maritimo, el 1 de enero de
2013 entraron en vigor las enmiendas aprobadas al
anexo V del Convenio MARPOL, “Reglas para prevenir
la contaminacion por las basuras de los buques”
(OMI, 2011a, anexo 13). En el anexo V revisado se
prohibe la descarga en el mar de cualquier tipo de
basura, salvo si se establece otra cosa®’. También se
aprobaron unas directrices para ayudar a la aplicacion
del anexo V revisado del Convenio MARPOL.

EI MEPC, en su 65° periodo de sesiones, aprobd unas
enmiendas a las “Directrices de 2012 para la implan-
tacion del anexo V del Convenio MARPOL”, sobre
deshechos electronicos, como tarjetas electrénicas,
dispositivos, ordenadores, cartuchos de impresora
y semejantes, generados a bordo durante el normal
funcionamiento, el mantenimiento o modernizacion de
los bugues (OMI, 2013c, anexo 28). El MEPC aprobd
también el proyecto de enmiendas del formulario del
“Libro registro de basuras” a que hace referencia el
anexo V del Convenio MARPOL, para actualizar el
registro de descargas de basura y lo distribuyd para
su adopcion en el MEPC 66 (OMI, 2013c, anexo 27),
asi como una circular sobre instalaciones portuarias
de recepcion adecuadas para las cargas declaradas
perjudiciales para el medio marino de acuerdo con el
anexo V del Convenio MARPOL (OMI, 2013n)¢.

iii) Reciclaje de los buques

El MEPC, en su 64° periodo de sesiones, aprobd lo
siguiente:

e |as “Directrices de 2012 para el reconocimiento
y la certificacion de los buques en virtud del
Convenio de Hong Kong”® (OMI, 2012b, anexo 2);

e Las “Directrices de 2012 para la inspeccion de
buques en virtud del Convenio de Hong Kong”
(OMI, 2012b, anexo 3).

Estos dos conjuntos de directrices, junto con los
cuatro conjuntos de directrices adoptados anterior-
mente®®, completan el desarrollo de todas las direc-
trices a las que se hace referencia en el texto del
Convenio de Hong Kong. Las directrices tienen por
finalidad ayudar a las instalaciones de reciclaje de
buquesy a las navieras a introducir de forma voluntaria
las mejorias para cumplir los requisitos del Convenio
de Hong Kong, que se adoptd en mayo de 2009 pero
que todavia no ha entrado en vigor®.

Durante el 65° periodo de sesiones se restablecio el
grupo de trabajo por correspondencia entre periodos
de sesiones®® y se le encargd que terminase de
elaborar valores umbral y exenciones aplicables a los
materiales que deben enumerarse en los inventarios
de materiales potencialmente peligrosos y examinar
la necesidad de enmendar en consecuencia las
Directrices de 2011 para la elaboracién del inventario
de materiales potencialmente peligrosos. El grupo
informara del resultado de sus deliberaciones en el
MEPC 66.

iv) Gestion del agua de lastre

En febrero de 2004, bajo los auspicios de la OMI, se
aprob6 el Convenio internacional para el control y la
gestion del agua de lastre y los sedimentos de los
bugues (BWM), con el objetivo de prevenir, reducir al
minimo y, finalmente, eliminar los riesgos para el medio
ambiente, la salud de las personas, la propiedad y
los recursos, que se derivan del traslado de orga-
nismos acuaticos perjudiciales que se transportan en
el agua de lastre de los buques de unas regiones a
otras®. El Comité insto a los Estados que todavia no
hubiesen ratificado el Convenio a que lo hicieran lo
antes posible.

Después de examinar los informes de las reuniones
212 a 252 del Grupo de trabajo del GESAMP (Grupo
Mixto de Expertos sobre los aspectos cientificos de
la contaminacion del mar) sobre el agua de lastre,
que se celebraron en 2012 y a principios de 2013, el
MEPC, en sus periodos de sesiones 64° y 65°, dio su
aprobacion inicial a ocho®” y su aprobacién definitiva
a seis sistemas de gestion del agua de lastre®® que
utilizan sustancias activas.
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El MEPC aprobd, en su 65° periodo de sesiones,
un proyecto de resolucion de la Asamblea sobre la
aplicacion de la regla B-3 del Convenio BWM, para
que ayude y facilite la aplicacion del Convenio en
unos plazos adecuados (OMI, 2013c, anexo 3),
que se presentara en el 28° periodo de sesiones de
la Asamblea de la OMI para su aprobacion®. En el
proyecto de resolucion se recomienda no exigir a los
buques construidos antes de la fecha de la entrada en
vigor del Convenio que cumplan la regla D-2 (norma
de eficacia de la gestion del agua de lastre) hasta su
primer reconocimiento de renovacion que se efectle
tras la fecha de entrada en vigor del Convenio. La fina-
lidad del proyecto de resolucion es mitigar la incer-
tidumbre respecto de la aplicacion de la regla B-3
mediante la aplicacion de plazos adecuados para
hacer cumplir la regla D-1 (norma para el cambio del
agua de lastre) y la regla D-2 (norma de eficacia de la
gestion del agua de lastre) tras la entrada en vigor del
Convenio.

El MEPC aprobd también:

e La circular BWM sobre la aclaracion de “transfor-
macion importante”;

e La circular BWM sobre Orientaciones para el
muestreo y el andlisis del agua de lastre para su
utilizacion con caracter experimental;

e Las enmiendas a la resolucidon del MEPC (OMI,
2013c, anexo 1) sobre la presentacion de infor-
macion sobre los sistemas de gestion del agua de
lastre homologados;

e La circular BWM sobre enmiendas a las
Orientaciones para las administraciones sobre
el proceso de homologacion de los sistemas de
gestion del agua de lastre;

e La circular BWM sobre las opciones de gestion
del agua de lastre para los buques de apoyo mar
adentro™.

Resumen de las novedades principales

Como refleja el panorama expuesto de las nove-
dades legales, a lo largo del ano abarcado por
el presente Informe se han adoptado numerosas
medidas legales para reforzar el marco juridico sobre
la contaminacion atmosférica procedente de los
buques, las instalaciones portuarias de recepcion y
la gestion de las basuras. Ademas, se han elabo-
rado diferentes conjuntos de directrices para facilitar

una amplia adopcion del Convenio SNP de 2010y el
Convenio de Hong Kong sobre reciclaje de buques,
de 2009; también se ha avanzado con respecto a
las cuestiones técnicas que plantea la aplicacion del
Convenio BWM de 2004. En cuanto a la reduccion
de las emisiones de GEIl del transporte maritimo
internacional, se han dado pasos importantes en
términos de medidas técnicas y operativas. En este
contexto, se han publicado una serie de directrices
e interpretaciones unificadas con el fin de lograr la
aplicacion sin dificultades de las nuevas normas
obligatorias sobre eficiencia energética de los
buques establecidas por el capitulo 4 del anexo VI
del Convenio MARPOL; también se ha programado
incluir como parte de los debates del MEPC sobre la
contaminacion atmosférica y la eficiencia energética
mas medidas técnicas y operativas para mejorar la
eficiencia energética del transporte maritimo interna-
cional. También se ha iniciado un estudio para tener
una estimacion actualizada de las emisiones de GEI
del transporte maritimo internacional en la primavera
de 2014. Cabe destacar particularmente la adop-
cion de una resolucion importante para fomentar la
cooperacion técnica y la transferencia de tecnologia
en relacion con la mejoria de la eficiencia energé-
tica de los buques. Esta es una cuestién que tiene
una especial relevancia practica desde la perspec-
tiva de los paises en desarrollo y la adopcion de la
resolucion supone un paso importante en el reto de
conseguir que todos los paises tengan acceso a las
tecnologias que mejoran la eficiencia energética de
los buques y se beneficien por igual de ellas.

C. OTRAS NOVEDADES JURIDICAS
Y REGLAMENTARIAS RELATIVAS
AL TRANSPORTE

En esta seccidn se abordan algunas cuestiones
fundamentales en el campo de la seguridad y la
proteccion maritimas que pueden resultar de especial
interés para las partes implicadas en el comercio y
el transporte internacionales. Entre estas cuestiones
estan las novedades relativas a la seguridad maritima
y de la cadena de suministro, y algunas cuestiones
relacionadas con la pirateria. Por motivos de espacio,
las cuestiones relacionadas con la pirateria no se
abordaran aqui en profundidad sino que seran objeto
de un informe distinto de la secretaria.
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1. Seguridad maritimay de la cadena
de suministro

Bajo los auspicios de diversos organismos interna-
cionales, como la Organizacion Mundial de Aduanas
(OMA), la OMI y la Organizacién Internacional de
Normalizacion (ISO), asi como a escala de la Unidn
Europea y los Estados Unidos, que son socios comer-
ciales importantes para muchos paises en desarrollo,
se han producido varias novedades relacionadas con
las normas vigentes sobre seguridad maritima y de la
cadena de suministro.

a) Marco Normativo de la Organizacion
Mundial de Aduanas para Asegurar y
Facilitar el Comercio Global (SAFE)

Como ya se ha sefialado en anteriores ediciones
de El Transporte Maritimo, la OMA aprobd en 2005
el Marco Normativo para Asegurar y Facilitar el
Comercio Global (Marco SAFE)™!, cuyo objetivo es
crear un marco mundial para la cadena de suministro.
El Marco SAFE establece un conjunto de normas vy
principios que las administraciones aduaneras nacio-
nales deben adoptar como pautas minimas de actua-
cion. Las normas se organizan en dos pilares: el
pilar 1, Aduanas-Aduanas, que consiste en una red
de acuerdos entre las administraciones, y el pilar 2,
Aduanas-Empresas, que consiste en asociaciones
con el sector privado™.

El Marco SAFE se ha actualizado y ha evolucionado
con el paso del tiempo, como un instrumento dina-
mico, cuya finalidad es equilibrar la facilitacion del
comercio y los controles a la vez que se garantiza
la seguridad de la cadena de suministro mundial. Es
un instrumento ampliamente aceptado que sirve de
punto de referencia tanto para las aduanas como para
los operadores econémicos’.

En junio de 2010, la OMA publicé el SAFE Package,
que recoge todos los instrumentos y directrices
de la OMA que sirven de apoyo a la aplicacion del
Marco™. Como se actualiza anualmente, la version
del Marco SAFE de 2012 contiene una parte 5 nueva
sobre la gestion coordinada de las fronteras y una
parte 6 nueva sobre la continuidad y la reanudacion
del comercio. El texto sobre el reconocimiento mutuo
ha sido por tanto desplazado a la parte 7 nueva; el
que tiene que ver con las condiciones, requisitos y
beneficios de los operadores econdémicos autorizados
(OEA) se ha trasladado al anexo lll nuevo y el texto de

la resolucion del Consejo de Cooperacion Aduanera
sobre el Marco SAFE se ha trasladado al anexo IV
nuevo. Ademas, se ha creado un anexo | nuevo, que
contiene definiciones, incluida la definicidon de “carga
de alto riesgo™®.

Un elemento importante del Marco SAFE es el
concepto de OEA™ que, fundamentalmente, son
las partes a las que las administraciones aduaneras
nacionales acreditan porque cumplen las normas de
la OMA para la seguridad de la cadena de suministro,
u otras normas equivalentes. Los OEA deben cumplir
una serie de prescripciones especiales con respecto
a la seguridad fisica de los locales, vigilancia por
camaras ocultas y politicas selectivas de contratacion
de personal. A cambio, los OEA disfrutan normalmente
de ventajas en la esfera de la facilitacion del comercio,
como procedimientos mas rapidos de despacho de
aduanas de las mercancias y menos inspecciones
fisicas. En los ultimos afos las administraciones adua-
neras han concluido una serie de acuerdos de reco-
nocimiento mutuo’ de los OEA, principalmente a nivel
bilateral. Sin embargo, se espera que estos acuerdos,
a su debido momento, sirvan de base para acuerdos
multilaterales a escala subregional y regional®. El 30
de junio de 2013 se habian establecido 26 programas
de OEA en 52 paises™ y 7 paises mas tienen previsto
establecer un programa en un futuro préximo®.

La asistencia para la creacion de capacidad en el
marco del Programa Columbus de la OMA sigue
siendo una parte central de la estrategia de aplicacion
del SAFE. También apoyan su aplicacion las adminis-
traciones de aduanas y los grupos de trabajo con el
sector privado establecidos en el marco de la secre-
tarla de la OMA, que colaboran estrechamente para
conseguir que el Marco SAFE siga siendo relevante en
un entorno comercial en continuo cambio®'.

b) Novedades en la Union Europea
y los Estados Unidos

Para muchos paises en desarrollo el comercio con la
Unién Europea y los Estados Unidos sigue teniendo
particular importancia. Por este motivo, en el presente
Informe se recogen algunas novedades importantes
relativas a la seguridad maritima y de la cadena de
suministro.

Con respecto a la Unidbn Europea, en ediciones
anteriores de El Transporte Maritimo se ha ofrecido
informacién sobre la enmienda al Cédigo Aduanero
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(Reglamento (CE) N°648/2005 y sus disposiciones de
aplicacion), relativa a la proteccion de la seguridad,
cuya finalidad es asegurar un nivel equivalente de
proteccion, mediante controles aduaneros de todas
las mercancias que entren o salgan del territorio adua-
nero de la UE®. Una parte de estos cambios fue el
desarrollo de normas comunes para la gestion de
riesgos aduaneros, lo que incluye el establecimiento
de criterios comunes para el andlisis de riesgos para
la seguridad antes de la entrada/salida de las mercan-
cias, en base a la informacioén sobre la carga presen-
tada por via electronica. Desde el 1 de enero de 2011,
esta informacion electrdnica anticipada de los datos
importantes desde el punto de vista de la seguridad
se ha hecho obligatoria para todos los comerciantes y
ya no es optativa; estos datos de seguridad relevantes
deben enviarse antes de la llegada de las mercancias
al territorio aduanero de la Unidn Europea. Si estos
datos no se envian con anticipacion, las mercancias
tienen que ser declaradas inmediatamente después
de su llegada a la frontera, o que puede retrasar el
despacho de aduanas dependiendo de los resultados
del andlisis de riesgos desde el punto de vista de la
seguridad y la proteccion®. La enmienda de protec-
cion de la seguridad del Codigo Aduanero también
introduce un marco comun, muy desarrollado, de
gestion de riesgos aduaneros, integrando criterios y
normas detallados sobre riesgos comunes. En este
contexto, la Comision Europea encargd un estudio
para evaluar los puntos fuertes y débiles del analisis
actual de riesgos y la capacidad de fijarse objetivos
de la Union Europea, y para evaluar algunas opciones
posibles de mejoria (PricewaterhouseCoopers,
2012)84. En el estudio se llegd a la conclusion de que
varias cuestiones requerian una actuacion urgente,
entre ellas la calidad de los datos, la preparacion de
modelos de la cadena de suministro y determinados
aspectos de la metodologia aplicada.

A continuacion, en enero de 2013, la Comision
Europea adoptd una “Comunicacion sobre los riesgos
aduaneros y la seguridad de la cadena de suministro”
(Comision Europea, 2013). En la comunicacion se
considera que la actual estrategia de evaluacion de
los riesgos de la carga de la Unién Europea “no basta”
y se afirma que “es preciso establecer un nuevo plan-
teamiento de gestidn de riesgos en la UE"®. En ella se
establece una estrategia para ayudar a las aduanas a
abordar mejor los riesgos asociados al comercio de
mercancias en las cadenas de suministro internacio-
nales y se sugiere una serie de actuaciones clave a
realizar®. Tras la adopcion de dicha Comunicacion

en la que se ponia de relieve el planteamiento de la
Unién Europea, asociaciones vinculadas a estos
sectores comerciales manifestaron su preocupacion
por la complejidad del actual sistema de seguridad
de la Union Europea basado en el envio de informa-
cion anticipada sobre la carga y por el hecho de que
no parece que el régimen de aduanas unico y unifi-
cado de la Unién Europea sea una opcion realista a
corto plazo®. En un documento presentado conjun-
tamente al Consejo Europeo y al Parlamento Europeo
(International Air Transport Association y otros, 2013),
algunas de las principales asociaciones comerciales
de navieras y transportistas pusieron de manifiesto
varias cuestiones que deberian seguir aclarandose
y decidiéndose en los debates en curso en la Unién
Europea. Entre estas esta la necesidad de definir e
identificar qué datos adicionales hacen falta para que
se pueda evaluar adecuadamente y con anticipacion
los riesgos de la carga, quiénes tendran que llenar
dichos datos, por qué medios y cuando.

Una parte de los cambios al Codigo Aduanero de la
Unidén Europea fue también la introduccion de dispo-
siciones relativas a los OEA, una condicion que se le
puede otorgar a comerciantes fiables y que entrana
ventajas en términos de medidas de facilitacion del
comercio. En este contexto, también es importante
sefalar algunas novedades posteriores, como la
recomendacion a los operadores econdmicos de que
hagan una autoevaluacion y que la presenten junto
con la documentacion para la obtencion de certifi-
cados de OEA® y la publicacién de un cuestionario
de autoevaluacion revisado®, a fin de garantizar un
enfoque uniforme en todos los Estados Miembros de
la Unién Europea.

En lo que respecta a los programas de reconoci-
miento mutuo de OEA por medio de acuerdos entre
la Union Europea vy terceros paises, entre los que
se incluyen sus principales socios comerciales®, es
importante sefalar que la decisidon de la UE y los
Estados Unidos de reconocimiento mutuo de sus
respectivos regimenes de seguridad en el comercio,
esto es, el programa de OEA de la Union Europeay la
Asociacion Aduanera y Comercial contra el Terrorismo
(C-TPAT)®! de los Estados Unidos, ha sido plenamente
aplicada desde el 31 de junio de 2013. La ultima fase
del acuerdo que representa esta decision proporciona
ventajas a las empresas que se consideran fiables,
entre las que se incluye una estimacion menor del
riesgo y un examen menos a fondo por las aduanas
de los embarques (United States Customs and Border
Protection (CBP), 2013).
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Cabe también sefialar que la Oficina de Aduanas y
Proteccidon Fronteriza (CBP) ha anunciado reciente-
mente que, como parte de su Trusted Trader Program,
un programa de comercio seguro, ha previsto unirse
a los procesos del C-TPAT y de autoevaluacion de
los importadores. El propdsito es que la CBP pueda
ofrecer mas incentivos a los socios participantes que
presentan menos riesgos, a la vez que se beneficia de
la mayor eficiencia que supone gestionar la cadena
de suministro y controlar el cumplimiento de los requi-
sitos comerciales en el marco de un solo programa
de alianza. Algunos participantes lo haran a titulo
experimental y esta previsto que la primera fase del
programa se inicie al final del afio fiscal 2013,

c) Organizacion Maritima Internacional

i)  Medidas para mejorar la seguridad maritima

El Comité de Seguridad Maritima (MSC), el Comité
juridico y el Comité de facilitacion de la OMI han incor-
porado en sus agendas la consideracion de medidas
para mejorar la seguridad maritima, incluida la pirateria.
Con respecto a esto, cabe senalar algunas novedades
que se han producido durante el afio pasado en los
Ultimos periodos de sesiones de estos Comités y que
tienen que ver con la aplicacion efectiva del capitulo
XI-2 del Convenio internacional para la seguridad de
la vida humana en el mar (SOLAS) y el Codigo interna-
cional para la proteccion de los buques y de las insta-
laciones portuarias (PBIP), la lucha contra la pirateria
y €l robo armado, los requisitos para el empleo de
personal privado de proteccion armada a bordo de los
buques y la recuperacion del comercio maritimo tras
situaciones de emergencia a gran escala.

Comité de Sequridad Maritima

El MSC, en su 91° periodo de sesiones®, tomd nota
de que varios Gobiernos Contratantes no cumplian
las obligaciones que les imponia la regla XI-2/13 del
SOLAS relativa a la comunicacion de informacion.
Por consiguiente, instd a estos Gobiernos a que
examinaran la informacion sobre ellos contenida en
el Sistema Mundial Integrado de Informacion Maritima
(GISIS) y llevaran a cabo las actualizaciones nece-
sarias; en este contexto, también tomd nota de la
intencion de la secretaria de examinar y actualizar la
accesibilidad al médulo y su valor como fuente de
informacion. El Comité también tomd nota de que la
Guia de la OMI sobre proteccion maritima y el Cédigo
PBIP (numero OMI de venta: IA116E; ISBN: 978-92-
801-1544-4) esta actualmente disponible en francés

e inglés y espera que esté disponible en espafol a
finales de 2013, y de que es necesario ajustarse a los
procedimientos que alli figuran (OMI, 2012I).

El Comité también repasd las estadisticas mas
recientes sobre actos de pirateria y robos a mano
armada perpetrados contra los bugues (OMI, 2012m)
y tomd nota de la alentadora tendencia a la baja en
el nimero de ataques perpetrados por piratas en
el océano Indico occidental. Sin embargo, también
se recordd que todavia habia muchos marineros
inocentes secuestrados en Somalia, algunos desde
hacia mas de dos afios. Ademas, el Comité manifestd
su inquietud por el incremento del numero de actos
de pirateria y robos a mano armada perpetrados
contra buques en el golfo de Guinea y el creciente
nivel de violencia de estos ataques (OMI, 2012n,
pags. 59 a 62).

El MSC, en su 92° periodo de sesiones®, tomd nota
de que se acababa de publicar en 2012 un estudio
sobre el costo humano de la pirateria (Oceans Beyond
Piracy, 2013). El Comité acogié con beneplacito la
iniciativa regional de la Comunidad Econdmica de los
Estados de Africa Central (CEEAC), la Comunidad
Econdmica de los Estados de Africa Occidental
(CEDEAQ) y la Comision del Golfo de Guinea, de
conformidad con lo dispuesto en las resoluciones
2018 (2011) y 2039 (2012) del Consejo de Seguridad
de las Naciones Unidas de elaborar un Codigo de
Conducta relativo a la Prevencion y Represion de la
Pirateria, el Robo a Mano Armada en los Buques y
las Actividades Maritimas llegales en Africa Occidental
y Central. Este Cddigo de Conducta, que comple-
menta el proyecto de una red integrada de servicios
de guardacostas lanzado por la OMI y la Organizacion
Maritima de Africa Occidental y Central (OMAOC) en
2006 y la Estrategia maritima integrada para 2050 de
la Union Africana, se aprobd en una reunion ministerial
que se celebrd en Cotonou (Benin) en marzo de 2013.
El Codigo se adoptd formalmente en la reunion que
celebraron en Yaoundé 13 Jefes de Estado de paises
de Africa Occidental y Central, y se abrié a la firma el
25 de junio de 2013%.

De acuerdo con el nuevo Caédigo, los signatarios se
comprometen a cooperar en la mayor medida posible
en la prevencion y represion de los actos de pirateria y
robos a mano armada perpetrados contra los buques,
la delincuencia transnacional organizada en el ambito
maritimo, el terrorismo maritimo, la pesca ilegal, no
declarada o no reglamentada y otras actividades
ilegales en el mar, con miras a:
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e Compartir y transmitir informacion relevante;

e Interceptar los buques y/o aviones sospechosos
de estar implicados en este tipo de actividades
ilegales en el mar;

e Asegurar la detencion y enjuiciamiento de las
personas implicadas o bajo sospecha de parti-
cipar en actividades ilegales en el mar;

« Facilitar los cuidados, el tratamiento y la repatria-
cidn adecuados de los marinos, pescadores y otro
personal de a bordo, asi como al pasaje que haya
sido victima de dichos actos, particularmente en
los casos en que hayan sido sometidos a actos
violentos®.

Con respecto a los actos de pirateria y robos a mano
armada perpetrados contra los buques en las aguas
costeras de Somalia, el Comité tomd nota de que
a pesar de que se habia observado una reduccion
considerable del nimero de ataques por piratas en el
golfo de Adén y el océano indico Occidental, seguia
siendo una amenaza importante y no habia motivos
para relajarse (OMI, 20130, pag. 71).

Comité juridico

El Comité juridico, en su 100° periodo de sesiones?,
recibid un documento (OMI, 2013p)*® de respuesta
a una peticion anterior de la OMI a los organismos
de esas regiones que participan directamente en la
lucha contra la pirateria y los robos a mano armada,
principalmente la Fuerza Naval Europea en Somalia
(EUNAVFOR), la Organizacion del Tratado del Atlantico
Norte (OTAN) y la Oficina de las Naciones Unidas
contra la Droga y el Delito (UNODC), para obtener
informacién sobre el nimero de piratas capturados y
trasladados a tierra para ser investigados, asi como
sobre las dificultades encontradas para detener a
los piratas. En relacion con el antedicho documento,
se manifestaron las opiniones y las observaciones
escritas siguientes:

e La transparencia al identificar los problemas rela-
cionados con la captura de piratas era beneficiosa
para todas las partes involucradas en la lucha
contra la pirateria o que hacen frente a las conse-
cuencias de este delito;

e Dado que solo la UNODC habia remitido informa-
cion sobre el nimero de piratas capturados y tras-
ladados a tierra para ser investigados, asi como
informaciéon sobre las dificultades encontradas
para detener a los piratas, faltaba mucho para que

el Comité lograra su objetivo de obtener la infor-
macion que buscaba;

e La informacidn relacionada con los piratas
presuntos/condenados  retenidos en  otros
Estados, facilitada por la UNODC en el documento
LEG 100/6/1, debia actualizarse atendiendo a los
informes proporcionados por los Estados que
asistieron a la reunidn sobre pirateria del Grupo de
trabajo 2 celebrada en abril de 2013;

e Los Estados Miembros y las organizaciones reco-
nocidas como entidades consultivas por la OMI
deberian compartir su experiencia en la resolucion
de los problemas relacionados con la detencion
de piratas y deberian facilitar la informacion perti-
nente a la OMI;

e |a OMI es el foro principal del sistema de las
Naciones Unidas responsable de coordinar los
esfuerzos de la comunidad internacional en
sentido amplio en su lucha contra la pirateria; y

e Es importante incluir en la base de datos los
Estados cuya legislacion nacional no permite
el empleo en sus aguas territoriales de personal
privado de proteccion armada (PPPA)*

Con respecto al punto anterior, en una circular que
contenia un cuestionario'® para recabar informacion
relativa a las prescripciones de los Estados rectores
de puertos y los Estados riberefios en relacion con el
PPPA a bordo de los buques, se incluia informacion
sobre las legislaciones nacionales relativas al empleo
de PPPA, armas de fuego y equipo de proteccion
conexo.

Se examind otro documento en el que se incluia
informacion sobre la base de datos creada por el
Instituto Interregional de las Naciones Unidas para
Investigaciones sobre la Delincuencia y la Justicia
(UNICRI) sobre decisiones judiciales relacionadas con
la piraterial®t. El UNICRI presentd también las esta-
disticas extraidas de sus analisis sobre la pirateria,
incluida la media de edad de los piratas; la regién y
los clanes de los que proceden; sus ocupaciones; 10s
momentos en que los ataques son mas probables;
el numero de piratas que participa en cada ataque;
el empleo de buques nodriza; el nimero de victimas
entre los piratas; y el nimero vy tipo de buques abor-
dados. En el portal del UNICRI sobre pirateria se inclu-
yeron copias escaneadas de las decisiones judiciales,
a fin de que la base de datos fuese mas completa, y
enlaces a otras bases de datos de diferentes jurisdic-
ciones y regiones, e informacion sobre los traslados
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posjudiciales. El apoyo a la base de datos fue general
y el Comité acordd cooperar estrechamente con
el UNICRI en las cuestiones relacionadas con la
pirateriat®2.

El Comité juridico, en su 100° periodo de sesiones,
adoptd también un proyecto de Directrices sobre la
recoleccion y preservacion de pruebas tras haberse
denunciado un presunto delito grave o la desaparicion
de una persona a bordo de un buque, y la asistencia
médica y el apoyo social a las victimas. Estas direc-
trices se centran en lo que puede lograrse en términos
practicos a bordo del buque a fin de preservar y/o
recopilar pruebas y proteger a las personas afectadas
por delitos graves hasta que los agentes de la auto-
ridad pertinentes inicien una investigacion. Fueron
presentadas, junto con el proyecto de resolucion
correspondiente, en el 28° periodo de sesiones de la
Asamblea de la OMI, que se celebrd en noviembre de
2013, para su examen y aprobacion.

El principal objetivo de este proyecto de directrices
es ayudar a los capitanes de buques a la preserva-
cion de pruebas y a prestar asistencia médica y apoyo
social a las personas afectadas y, cuando proceda, a
recopilar pruebas en el periodo que transcurre entre
el descubrimiento de un posible delito grave y el
momento en que intervienen las autoridades policiales
u otros investigadores profesionales en el lugar de los
hechos'®,

Comité de facilitacion

El Comité de facilitacion, en su 38° periodo de
sesiones, que celebrd del 8 al 12 de abril de 2013,
examind una serie de medidas relativas a la seguridad
maritima. El Comité aprobd unas "Directrices sobre
medidas para mejorar la recuperacion del comercio
maritimo en lo tocante al sistema de la cadena de
suministro mundial y de transporte por mar" (OMI,
2013s). El propdsito de estas Directrices es que sirvan
de instrumento practico a los Estados Miembros de
la OMI vy el sector del transporte maritimo para que
tomen en consideracion aspectos relevantes que
incrementen la capacidad de resistencia de la cadena
mundial de suministro y reduzcan al minimo las conse-
cuencias de su interrupcion en situaciones de emer-
gencia a gran escala. Las directrices se dividen en tres
partes: a) una lista de datos importantes requeridos
para mejorar la capacidad de resistencia de la cadena
de suministro y facilitar la recuperacion del comercio
después de una grave interrupcion de la cadena de
suministro maritima; b) informacion sobre el desarrollo

de mecanismos de comunicacion entre las partes;
c) informacion relevante para la creacion de grupos
empresariales de apoyo.

Las directrices se hacen eco del trabajo realizado por
el Programa de recuperacion del comercio del Foro
de Cooperacion Econdémica de Asia y el Pacifico
(APEC), la OMA vy la ISO en la elaboraciéon de unas
directrices para las administraciones y organizaciones
aduaneras que mejoren y faciliten la recuperacion del
comercio'®.

El Comité examind un documento (OMI, 2013t) en
el que figuraba informacion acerca del cuestionario
(OMI, 2011b)% sobre las prescripciones de los
Estados rectores de puertos y los Estados riberefios en
relacion con el personal privado de proteccion armada
a bordo de los buques. En la circular se instaba a los
Gobiernos Miembros vy, en particular, a los Estados
riberefios del océano indico, el mar Arébigo, el golfo
de Adény el mar Rojo, a dar a conocer su legislacion
nacional, politicas y procedimientos relacionados con
el transporte, el embarque y desembarque de armas
de fuego y equipo relacionado con la proteccion en su
territorio y el movimiento de PPPA cumplimentando el
cuestionario y presentandolo a la OMI.

Entre las labores del Comité de facilitacion, es impor-
tante sefalar también una serie de novedades rela-
tivas a la seguridad de la cadena de suministro. En
concreto, el Comité aprobd:

e “Directrices provisionales sobre el uso de
versiones impresas de certificados electronicos”
(OMI, 2013u). La finalidad de estas directrices se
limitaba a ofrecer informacion a las administra-
ciones que utilizan certificados electronicos; las
directrices eran solo el primer paso de la transicion
a un sistema en el que se prescinda del soporte
en papel y una mayor fiabilidad del acceso elec-
trénico a los certificados en sitios web. También se
esperan aportaciones de otros Comités de la OMI.

e “Compendio revisado de la OMI sobre facilita-
cién y comercio electrénico” (OMI, 2013v). En el
Compendio se ofrece informacion actualizada,
orientaciones y recomendaciones de formatos
para el intercambio electronico de la informacion
requerida por las autoridades a la llegada, durante
la estancia y a la salida del buque, las personas
y la carga, con el fin de facilitar el despacho de
aduanas.

e “Lista de certificados y documentos que se exige
han de llevarse a bordo de los buques, 2013”
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(OMI, 2013w). Solo se enumeran los certifi-
cados y documentos que se exigen en virtud de
los instrumentos de la OMI, no los certificados y
documentos exigidos por otros organismos inter-
nacionales o autoridades gubernamentales.

e “Enmiendas al Convenio internacional sobre la
seguridad de los contenedores, de 1972”7 (OMI,
20130, anexo 7). Entre las enmiendas se incluyen
las referidas a la placa de aprobacion relativa a la
seguridad y a la aprobacion de los contenedores
existentes y de los contenedores nuevos.

ii)  Otros asuntos

Trato justo de Ia gente de mar

Durante el 100° periodo de sesiones del Comité
Juridico se presentaron los resultados de una encuesta
realizada por el Centro Internacional de los Derechos
de la Gente de Mar, en relacion con el respeto de los
derechos de la gente de mar cuando se le imputan
delitos (OMI, 2013x). La encuesta, que se realizd en
ocho idiomas durante un periodo de 12 meses, se
finalizd en febrero de 2012. En total se recibieron
3.480 cuestionarios cumplimentados por gente de
mar de 68 nacionalidades distintas®. Los resultados
indicaron con claridad que se infringian frecuente-
mente los derechos de la gente de mar, consagrados
en las “Directrices sobre el trato justo de la gente
de mar en caso de accidente maritimo” adoptadas
conjuntamente por la OMI y la OIT. Durante la reunion
se manifestaron, entre otras, las opiniones siguientes:

e Las estadisticas demostraban la necesidad de
mantener las Directrices como referencia funda-
mental y de insistir en que se mejore su aplicacion;

* La gente de mar esta mas expuesta a la impu-
tacion de delitos que la mayoria de los trabaja-
dores y, por consiguiente, requiere una asistencia
especial;

* Laasistencia letrada a la gente de mar deberia ser
facilitada, en primer lugar, por el propietario del
buque; y

e El Comité podria tener en cuenta los resultados
de la encuesta al redactar las directrices sobre
la recoleccion y preservacion de pruebas tras
haberse denunciado un presunto delito grave o
la desaparicion de una persona a bordo de un
buque, y la asistencia médica y el apoyo social a
las victimas.

El Comité manifestd su apoyo general al fomento
continuo del cumplimiento de las Directrices y acordd
también que la cuestion del trato justo de la gente de
mar en caso de accidente maritimo permaneciera en
su orden del dia. Se invitd a las delegaciones a que
presentaran propuestas de resultados para mejorar
el cumplimiento de las Directrices en el periodo de
sesiones siguiente'?”.

d) Organizacién Internacional
de Normalizacion

Como ya se ha sefalado en ediciones anteriores de El
Transporte Maritimo, la ISO ha tenido durante el Ultimo
decenio un papel activo en cuestiones de seguridad
del transporte maritimo y de la cadena de suministro.
Poco tiempo después de la publicacion del Codigo
PBIP, y para facilitar su aplicacion por la industria,
el Comité Técnico de la ISO, en su octava reunion
(ISO/TC 8), publicd el documento ISO 20858:2007,
Ships and Marine Technology — Maritime Port Facility
Security Assessments and Security Plan Development
(Buques y tecnologia marina — Evaluaciones de segu-
ridad de instalaciones de puertos maritimos y desa-
rrollo del plan de seguridad).

Otra aportacion importante es el desarrollo, todavia
en curso, de la serie de normas ISO 28000, Security
Management Systems for the Supply Chain (Sistemas
de gestion de la seguridad de la cadena de suministro),
que estan concebidas para ayudar a la industria a
prepararse para cualquier acontecimiento perturbador
y a recuperarse de este (véase el recuadro sobre
el estado actual de la serie de normas ISO 28000).
El ndcleo normativo de esta serie es la norma ISO
28000:2007, Specification for Security Management
Systems for the Supply Chain (Especificaciones para
los sistemas de seguridad de la cadena de sumi-
nistro), que funciona como un sistema general de
gestidon que refuerza todos los aspectos de la segu-
ridad: la evaluacion de riesgos, la preparacion ante
situaciones de emergencia, la continuidad de la acti-
vidad comercial, la sostenibilidad, la recuperacion, la
capacidad de resistencia y/o la gestion de desastres,
ya sea relacionados o no con el terrorismo, la pirateria,
el robo de carga, el fraude o muchas otras violaciones
de la seguridad. El nucleo normativo sirve también de
base para los certificados de OEA y de la C-TPAT. Las
diversas organizaciones que adopten estas normas
pueden adaptarlas para hacerlas compatibles con
los sistemas que ya tengan en funcionamiento. En la
ISO 28003:2007, una norma también publicada que
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Normas publicadas:

ISO 28000:2007 — Specification for Security Management Systems for the Supply Chain (Especificacion para los sistemas
de gestion de la seguridad de la cadena de suministro). Esta norma establece el marco normativo general. Es una
norma genérica, basada en los riesgos y certificable, para todos los organismos, todas las perturbaciones y todos
los sectores. Se utiliza ampliamente y constituye una piedra de toque para la obtenciéon de los certificados de OEA y
C-TPAT.

ISO 28001:2007 — Security Management Systems for the Supply Chain — Best Practices for Implementing Supply Chain
Security, Assessments and Plans (Sistemas de gestion de la seguridad de la cadena de suministro - Practicas optimas
para garantizar la seguridad de la cadena de suministro, evaluaciones y planes). Esta norma tiene por finalidad ayudar
a las empresas a conseguir el certificado de OEA.

IS0 28002:2011 — Security Management Systems for the Supply Chain — Development of Resilience in the Supply Chain
— Requirements with Guidance for Use (Sistemas de gestion de la seguridad de la cadena de suministro - Desarrollo de
la capacidad de resistencia de la cadena de suministro — Requisitos y guia para su uso). En esta norma se presta nueva
atencion a la capacidad de resistencia de la cadena de suministro y se subraya la necesidad del proceso interactivo
en curso para prevenir, dar respuesta y garantizar la continuidad de las actividades centrales de un organismo tras un
acontecimiento perturbador de primer orden.

ISO 28003:2007 — Security Management Systems for the Supply Chain — Requirements for Bodies Providing Audit and
Certification of Supply Chain Security Management Systems (Sistemas de gestion de la seguridad de la cadena de
suministro - Prescripciones para los organismos que realizan actividades de auditoria y/o certificacion de los sistemas
de gestion de la seguridad de la cadena de suministro). En esta norma se ofrece orientacion a los organismos de
acreditacion y certificacion.

ISO 28004-1:2007 — Security Management Systems for the Supply Chain — Guidelines for the Implementation of ISO
28000 - Part 1: General principles (Sistemas de gestion de la seguridad de la cadena de suministro — Directrices para
la aplicacion de la ISO 28000 — Parte 1: Principios generales). En esta norma se ofrece una orientacion genérica sobre
la aplicacion de la ISO 28000:2007. Explica los principios basicos y su objetivo, asi como los insumos, procesos y
productos tipicos de cada requisito de la ISO 28000. Brinda ayuda a los usuarios para entender y aplicar la ISO 28000.
La ISO 28004:2007 no establece prescipciones adicionales a las que establece la ISO 28000, ni prescribe enfoques
obligatorios para su aplicacion.

ISO/PAS 28004-2:2012 — Security management systems for the supply chain — Guidelines for the implementation of ISO
28000 - Part 2: Guidelines for adopting ISO 28000 for use in medium and small seaport operations. (Sistemas de
gestion de la seguridad de la cadena de suministro — Directrices para la aplicacion de la ISO 28000 — Parte 2: Directrices
para adoptar la ISO 28000 y que la usen puertos maritimos medianos y pequenos en sus operaciones). En esta parte
se ofrecen orientaciones a los puertos medianos y pequenos que deseen adoptar la ISO 28000. Expone los casos
posibles de amenazas y riesgos en la cadena de suministro, los procedimientos para reconducir los riesgos y las
amenazas que se han registrado, y los criterios de evaluacion para medir la idoneidad y la efectividad de los planes de
seguridad que han sido redactados conforme a las directrices de aplicacion de la ISO 28000 y la ISO 28004.

ISO/PAS 28004-3:2012 — Security management systems for the supply chain — Guidelines for the implementation of ISO
28000 - Part 3: Additional specific guidance for adopting ISO 28000 for use by medium and small businesses (other
than marine ports). (Sistemas de gestion de la seguridad de la cadena de suministro — Directrices para la aplicacion
de la ISO 28000 - Parte 3: Orientaciones especificas adicionales para adoptar la ISO 28000 y que la usen pequefias
y medianas empresas (que no sean puertos maritimos)). Esta parte se ha desarrollado como suplemento de la ISO
28004-1 y en ella se ofrecen orientaciones adicionales a pequefas y medianas empresas (que no sean puertos
maritimos) que quieran adoptar la ISO 28000. Estas orientaciones adicionales aumentan el caudal de informacion
orientativa del corpus principal de la ISO 28004-1 sin contradecir el marco general de la ISO 28000, ni enmendarlo.

ISO/PAS 28004-4:2012 — Security management systems for the supply chain — Guidelines for the implementation of ISO
28000 — Part 4: Additional specific guidance on implementing ISO 28000 if compliance with ISO 28001 is a management
objective. (Sistemas de gestion de la seguridad de la cadena de suministro — Directrices para la aplicacion de la ISO
28000 — Parte 4: orientaciones especificas adicionales para aplicar la ISO 28000 cuando se plantee como objetivo de
gestion el cumplimiento de la ISO 28001). En esta parte se ofrecen orientaciones adicionales a las organizaciones que
adopten la ISO 28000 y que deseen incorporar las buenas practicas expuestas en la ISO 28001 como un objetivo de
buena gestion para sus cadenas de suministro internacionales.
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ISO 28005-1:2013 — Security management systems for the supply chain — Electronic port clearance (EPC) — Part 1:
Message structures. (Sistemas de gestion de la seguridad de la cadena de suministro — Despacho Electronico en
Puerto — Parte 1: Estructuras de los mensajes). En esta norma se regula la transmision de datos de computadora a
computadora

ISO 28005-2:2011 — Security management systems for the supply chain — Electronic port clearance (EPC) — Part 2: Core
data elements. (Sistemas de gestion de la seguridad de la cadena de suministro — Despacho Electrénico en Puerto —
Parte 2: Datos basicos). En esta norma se establecen especificaciones técnicas para facilitar el intercambio eficiente
de informacion electrénica entre buques vy tierra durante el transito maritimo costero o las escalas en puerto, asi como
la definicion de los datos basicos exigidos en las comunicaciones de barco a tierra y de tierra a barco, tal y como se
establece en el Coédigo PBIP, el Convenio FAL y las resoluciones mas importantes de la OMI.

ISO/PAS 28007:2012 — Ships and marine technology — Guidelines for private maritime security companies (PMSC)
providing privately contracted armed security personnel (PCASP) on board ships (and pro forma contract). (Buques y
tecnologia marina — Directrices para compafiias de seguridad maritima privada que proporcionan personal privado de
proteccion armada (PPPA) a bordo de los buques (y contrato pro forma)). Proporciona directrices con recomendaciones
adicionales para el sector, que las compafias (u organizaciones) que cumplen con la ISO 28000 pueden aplicar para
demostrar que ofrecen PPPA a bordo de los buques.

IS0 20858:2007 — Ships and marine technology — Maritime port facility security assessments and security plan development.
(Buques y tecnologia marina - Evaluaciones de la seguridad de instalaciones portuarias maritimas y desarrollo del plan
de seguridad). En esta norma se establece un marco para apoyar a los servicios maritimos portuarios cuando tienen
que especificar las competencias que han de exigirse al personal encargado de evaluar la seguridad de una instalacion
portuaria maritima y de desarrollar un plan de seguridad en virtud del Codigo PBIP. Ademas, se establecen ciertos
requisitos documentales para asegurar que el proceso que se ha llevado a cabo para realizar las tareas descritas
anteriormente ha sido debidamente registrado, de manera que una agencia cualificada y autorizada para ello pueda
verificarlo de forma independiente. No figura entre los propodsitos de la ISO 20858:2007 establecer requisitos que
un gobierno contratante o una autoridad designada tenga que respetar para elegir una organizacion de proteccion
reconocida, ni tampoco imponer el uso de un proveedor de servicios externo o de otra tercera parte para evaluar la
seguridad de la instalacion portuaria maritima o un plan de seguridad, si el personal del servicio portuario cuenta con
la experiencia requerida en las competencias especificadas. Los operadores de buques deben poder saber que las
instalaciones portuarias maritimas que utilicen este documento cumplen el Cédigo PBIP en el nivel determinado por la
propia industria. En la ISO 20858:2007 no se contemplan los requisitos del Codigo PBIP a la infraestructura portuaria
exterior al perimetro de seguridad de las instalaciones portuarias maritimas que puedan influir en la seguridad del interfaz
puerto/buque. Los gobiernos tienen el deber de proteger la poblacion civil y las infraestructuras frente a incidentes
maritimos que puedan ocurrir fuera de las instalaciones portuarias maritimas. Estas obligaciones gubernamentales no
estan contempladas en la ISO 20858:2007.

Normas en preparacion:

ISO 28006 — Security management systems for the supply chain — Security management of RO-RO passenger ferries.
(Sistemas de gestion de la seguridad de la cadena de suministro — Gestion de la seguridad de los transbordadores de
pasaje de carga rodada). Abarca las practicas optimas para aplicar medidas de seguridad.

Nota: Para mas informacion, incluso sobre el procedimiento de la ISO para preparar normas internacionales, véase: www.iso.org.

esta en vigor desde 2007, se establecen los requisitos
para auditar y certificar la ISO 28000:2007.

En la ISO/TC 8 se acaba de elaborar la ISO/PAS
28007:2012, en la que se ofrecen orientaciones para
que las empresas de seguridad maritima privada apli-
quen la ISO 28000 y se establecen criterios de selec-
cion de las empresas que ofrecen personal armado a
bordo de los buques. La norma contiene unas direc-
trices en las que se dan recomendaciones adicio-
nales especialmente dedicadas a este sector, que las

empresas y organismos gue cumplen la ISO 28000
pueden aplicar antes de ofrecer PPPA a bordo de los
buques.

Resumen de las novedades mas importantes

El periodo objeto del presente Informe se ha carac-
terizado por los continuos avances realizados por
los paises y los organismos internacionales y regio-
nales, apoyados por las Administraciones aduaneras
y €l sector privado, en la aplicacion del marco vigente
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y los programas en el ambito de la seguridad mari-
tima y de la cadena de suministro. Entre los princi-
pales ambitos donde se han producido avances
cabe mencionar que se han mejorado las medidas
reglamentarias sobre seguridad y proteccion mari-
timas, principalmente bajo los auspicios de la OMI, asi
como la aplicacion de programas de reconocimiento
mutuo de OEA. Cabe esperar que, en beneficio de
las empresas que cumplan las normas de seguridad
de la cadena de suministro exigidas a nivel interna-
cional, el creciente numero de acuerdos de reconoci-
miento mutuo bilaterales sean, a su debido momento,
la base para acuerdos de reconocimiento mutuo de
OEA multilaterales. En cuanto a la incidencia de la
pirateria maritima, cabe observar una tendencia espe-
ranzadora a la baja en las costas de Somalia, el golfo
de Adén y el océano Indico occidental. Sin embargo,
al mismo tiempo, ha crecido el nimero de ataques
piratas y su nivel de violencia en la zona de Africa
Occidental del golfo de Guinea. Para dar solucion a

Fecha de entrada en vigor
0 condiciones para su entrada
en vigor

Titulo del Convenio

este problema, los Jefes de Estado de varios paises
de Africa Occidental y Central, reunidos en Yaoundé
en junio de 2013, adoptaron un Codigo de Conducta,
de aplicacion regional, para la represion de actos de
pirateria y robos a mano armada perpetrados contra
los buques y otras actividades ilicitas en el mar. Cabe
esperar que este Codigo de Conducta sirva de marco
efectivo para que los Estados signatarios, 22 hasta
la fecha, cooperen en la mayor medida posible en
la prevencion y represion de los actos de pirateria y
robos a mano armada perpetrados contra los buques,
y otros delitos conexos.

D. ESTADO DE LOS CONVENIOS

Bajo los auspicios de la UNCTAD se han elaborado y
adoptado una serie de convenios internacionales en
el ambito del transporte maritimo. En el cuadro 5.1 se
ofrece informacion sobre el estado de ratificacion de
cada uno de esos convenios el 30 de junio de 2013.

Estados contratantes

Convencion de las
Naciones Unidas sobre
el Cédigo de Conducta
de las Conferencias
Maritimas, de 1974

Entré en vigor el 6 de octubre de
1983

Arabia Saudita, Argelia, Bangladesh, Barbados, Bélgica, Benin, Burkina Faso,
Burundi, Camerdn, Cabo Verde, Chile, China, Congo, Costa Rica, Céte d’Ivoire,
Cuba, Egipto, Eslovaquia, Espafia, Etiopia, Federacion de Rusia, Filipinas,
Finlandia, Francia, Gabon, Gambia, Ghana, Guatemala, Guinea, Guyana,
Honduras, India, Indonesia, Iraq, Italia, Jamaica, Jordania, Kenya, Kuwait,
Libano, Liberia, Madagascar, Malasia, Mali, Marruecos, Mauricio, Mauritania,
México, Montenegro, Mozambique, Niger, Nigeria, Noruega, Pakistan, Perd,
Portugal, Qatar, Repblica Checa, Republica de Corea, Replblica Democratica
del Congo, Republica Unida de Tanzanfa, Rumania, Senegal, Serbia, Sierra
Leona, Somalia, Sri Lanka, Sudan, Suecia, Togo, Trinidad y Tabago, Tunez,
Uruguay, Venezuela (Republica Bolivariana de), Zambia. (76)

Convenio de las
Naciones Unidas sobre
el Transporte Maritimo
de Mercancias, de 1978
(Reglas de Hamburgo)

Entrd en vigor el 1 de noviembre
de 1992

Albania, Austria, Barbados, Botswana, Burkina Faso, Burundi, Camerdn, Chile,
Egipto, Gambia, Georgia, Guinea, Hungrfa, Jordania, Kazajstan, Kenya, Libano,
Lesotho, Liberia, Malawi, Marruecos, Nigeria, Paraguay, Replblica Arabe
Siria, RepUblica Checa, Republica Dominicana, Republica Unida de Tanzania,
Rumania, San Vicente y las Granadinas, Senegal, Sierra Leona, Tinez, Uganda,
Zambia. (34)

Convenio Internacional
sobre los Privilegios
Maritimos y la Hipoteca
Naval, de 1993

Entrd en vigor el 5 de septiembre
de 2004

Albania, Benin, Ecuador, Espafia, Estonia, Federacion de Rusia, Lituania,
Ménaco, Nigeria, Pert, RepUblica Arabe Siria, San Vicente y las Granadinas,
Saint Kitts y Nevis, Serbia, Tinez, Ucrania, Vanuatu. 17)

Convenio de las
Naciones Unidas sobre
el Transporte Multimodal
Internacional de
Mercancias, de 1980

Todavia no ha entrado en vigor — se
necesitan 30 partes contratantes

Burundi, Chile, Georgia, Libano, Liberia, Malawi, Marruecos, México, Rwanda,
Senegal, Zambia. (12)
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Convenio de las
Naciones Unidas sobre
las Condiciones de
Inscripcion de los
Buques, de 1986

necesitan 40 partes contratantes,
que sumen por lo menos el

25% del tonelaje mundial, como
se establece en el anexo Il del
Convenio

Convenio Internacional
sobre el Embargo
Preventivo de Buques,
de 1999

Entr6 en vigor el 14 de septiembre
de 2011

Todavia no ha entrado en vigor —se  Albania, Bulgaria, Cote d’lvoire, Egipto, Georgia, Ghana, Haitf, Hungria, Irag,
Liberia, Libia, Marruecos, México, Republica Arabe Siria, Oman. (15)

Albania, Argelia, Benin, Bulgaria, Ecuador, Espafia, Estonia, Letonia, Liberia,
Republica Arabe Siria. (10)

Nota:  La informacién oficial sobre el estado de los convenios puede consultarse en: http://treaties.un.org.

E. ACUERDOS INTERNACIONALES DE
FACILITACION DEL COMERCIO

1. Acuerdo sobre facilitacion del
comercio en la Organizacion
Mundial del Comercio: una
oportunidad para la Conferencia
Ministerial de Bali

La facilitacion del comercio tiene una larga historia en
la UNCTAD, cuyo mandato en esta esfera se remonta
al acta final de su primera Conferencia Ministerial, de
1964. La labor de la UNCTAD en la esfera de la faci-
litacion del comercio ha adoptado distintas formas,
ajustandose constantemente a las necesidades vy
prioridades de los Estados miembros de la UNCTAD.
Un ejemplo de la labor de la UNCTAD en esta esfera es
el Sistema Aduanero Automatizado (SIDUNEA), que
utilizan mas de 90 paises. Con respecto al sector del
transporte, la facilitacion del comercio es un elemento
esencial para agilizar los tramites de las operaciones
del transporte internacional, que a menudo estan
lastradas por procedimientos excesivos y repetitivos,
especialmente cuando la cadena de transporte atra-
viesa una frontera.

La posibilidad de que los miembros de la OMC lleguen
a un acuerdo para la facilitacion del comercio en su
novena Conferencia Ministerial, que se celebrara en
Bali (Indonesia) del 3 al 6 de diciembre de 2013, sigue
abierta. Se espera que en la Conferencia Ministerial
se aprueben algunos de los elementos del paquete
de Doha, como el de la facilitacion del comercio, un
paquete para los PMA y algunos aspectos de cues-
tiones relacionadas con la agricultura y el desarrollo.
Existe una diversidad de opiniones entre los miembros

de la OMC sobre si es posible lograr algun resultado
concreto en la esfera de la facilitacién del comercio
y algunos han cuestionado la idoneidad de centrarse
solo en unas pocas cuestiones, mientras que otras
cuestiones, como la agricultura, de gran relevancia
para los paises en desarrollo, puede que no se
incluyan en el programa de debates de Bali. Esta falta
de consenso ya se sefialé en la edicion de 2012 de El
Transporte Maritimo, es decir, el vinculo entre la faci-
litacidon del comercio y otros puntos de la Ronda de
Doha, y la necesidad de pulir el propio acuerdo para
llegar a un equilibrio apropiado entre los compromisos
y las flexibilidades (UNCTAD, 2012a).

Persisten los esfuerzos en varios frentes por poner
de manifiesto las posibles ventajas para la economia
mundial en su conjunto y para los paises en desarrollo
en particular de disponer de un acuerdo multilateral
sobre facilitacion del comercio. En la OMC, paralela-
mente a las negociaciones sobre el texto del acuerdo
sobre facilitacion del comercio, se han realizado
una serie de conferencias regionales y mundiales
para abordar los resultados en la practica de aplicar
reformas para la facilitacion del comercio, incluidos
costes y beneficios. Estas conferencias incluyeron
sesiones dedicadas a la difusion de programas de
facilitacion del comercio respaldados por socios para
el desarrollo bilaterales y multilaterales y pusieron de
manifiesto la abundancia de programas de asistencia
técnica y creacion de capacidad en la esfera de la
facilitacion del comercio. Ademas, con el lanzamiento
en noviembre de 2012 del Programa de asistencia
técnica de la OMC para las autoevaluaciones nacio-
nales de las necesidades y prioridades en materia de
facilitacion del comercio de 2012-2014, una vez mas
el acento se puso en la identificacion y evaluacion de
las carencias de la capacidad de aplicacion de los
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paises en desarrollo y, especialmente, de los PMA. El
principal objetivo y desafio de todas estas actividades
sigue siendo que la asistencia de la comunidad inter-
nacional de paises y organismos donantes logre dar
cumplida respuesta a las necesidades de los paises
en desarrollo.

Sin embargo, algunos miembros de la OMC siguen
mostrandose preocupados por la falta de avances en
la preparacion de un paquete de resultados concretos
que puedan obtenerse en la Conferencia Ministerial
de Bali (Miles, 2013; International Centre for Trade
and Sustainable Development Reporting, 2013). Esta
necesidad de acelerar el ritmo de las negociaciones
se refleja en la creacion de un proceso de “amigos
de la presidencia” a nivel de embajador para intensi-
ficar las negociaciones en torno a tres articulos, el 5,
el 7y el 10, asi como en torno a la seccion Il, “Trato
especial y diferenciado”. Aunque esté claro que este
enfoque nuevo ha dado un vigor renovado a las nego-
ciaciones, siguen sin resolverse algunas cuestiones
sistémicas, principalmente relacionadas con el grado
de ambicion de la seccion | y el alcance de las flexibi-
lidades previstas en la seccion l.

Es indudable que se ha mejorado la redaccién de la
mayoria de las disposiciones del proyecto de texto de
negociacion refundido vy, en particular, de las disposi-
ciones sobre publicacion y disponibilidad de la infor-
macion sobre comercio, procedimientos de recurso,
disciplinas sobre los derechos y cargas establecidos,
levante y despacho de aduanas de las mercancias,
operadores autorizados, libertad de transito y coope-
racion aduanera'®, Lejos de limitar las negociaciones
a las propuestas ya incluidas en el texto, el Grupo
de Negociacion sobre la Facilitacion del Comercio
también incluyd en 2013 algunas disposiciones
sustantivas nuevas, entre ellas, un nuevo parrafo sobre
el pago electronico de los derechos, impuestos, tasas
y cargas recaudados por las aduanas (parrafo 2 del
articulo 7), un parrafo nuevo sobre levante y despacho
de mercancias perecederas (parrafo 9 del articulo 7) y
un parrafo independiente sobre aceptacion de copias
(parrafo 3 del articulo 10).

También sigue trabajandose intensamente sobre la
seccion Il del proyecto, que contiene las disposiciones
en materia de trato especial y diferenciado para los
paises en desarrollo y los PMA. En la Ultima revision, la
revision 16, se tienen en cuenta las propuestas plan-
teadas recientemente por algunos paises en desa-
rrollo y se ponen de manifiesto los avances logrados
en la clasificacion por categorias de los compromisos

y €l cambio de una categoria a otra tras la notifica-
cion. En concreto, los cambios entre las categorias B
y C, aunque estén sujetos todavia a notificacion y
consideracion por parte del Comité de Facilitacion del
Comercio de la OMC en proyecto, ya no se limitan
solo a los casos de “circunstancias excepcionales”.
El periodo de gracia propuesto para la aplicacion por
los PMA del sistema de solucion de diferencias se
esta ahora precisando y ya se han puesto sobre la
mesa sugerencias de plazos efectivos. También se ha
avanzado en la aclaraciéon de la propuesta en la que
se pide a los paises desarrollados que presenten una
vez al ano informacion sobre la asistencia técnica y la
creacion de capacidad, los puntos de contacto y el
proceso y l0s mecanismos para solicitar asistencia.
Sin embargo, sigue habiendo lagunas importantes,
por ejemplo en relacion con la utilidad de las medidas
de natificacion en virtud de la seccion |l y, en parti-
cular, de las medidas de la categoria C, respecto a las
que el compromiso de los paises en desarrollo con el
cumplimiento exacto de plazos y planes de aplicacion
depende del compromiso de los donantes de realizar
actividades de asistencia técnica y creacion de capa-
cidad, y del alcance y los plazos exactos de tal ayuda.

Esta por ver si estos avances mitigaran la preocu-
pacion de los paises en desarrollo sobre los costes
y los demas desafios de la aplicacion de un posible
acuerdo sobre facilitacion del comercio en la OMC.
En este contexto, pueden extraerse algunas lecciones
de la labor reciente de la UNCTAD para ayudar a los
paises en desarrollo a crear planes de aplicacion
nacional de medidas de facilitacion del comercio que
actualmente se estan contemplando en la OMC.

2. Lecciones sobre la aplicacion
de medidas de facilitacion del
comercio extraidas del proyecto
de la UNCTAD “Planes de aplicacion
del acuerdo sobre facilitacion
del comercio de la OMC por
los Miembros en desarrollo”
(2011-2013)0°

Durante el periodo comprendido entre 2011 y 2013,
la UNCTAD ha colaborado estrechamente con 26
paises en desarrollo para actualizar el estado actual
de aplicacion de las medidas de facilitacion del
comercio planteadas por la OMC y para identificar las
actividades, los plazos, los recursos y la asistencia
técnica y creacion de capacidad que hacen falta para
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lograr el cumplimiento de las medidas que todavia
no se aplican plenamente. Esta labor se ha llevado a
cabo con el apoyo econdmico de la Union Europea,
Noruega, la Cuenta para el Desarrollo de las Naciones
Unidas, el Programa de las Naciones Unidas para el
Desarrollo y el Banco Mundial, y en estrecha colabo-
racidon con otros organismos incluidos en el anexo D,
entre ellos, la OCDE y la OMA. Entre los paises parti-
cipantes se incluyeron PMA, paises en desarrollo de
ingresos medianos, paises sin litoral, paises en desa-
rrollo de transito y pequefias economias insulares de
Africa, Asia, El Caribe y América Latina.

Los resultados refundidos de estos 26 planes nacio-
nales de aplicacion arrojan luz sobre los desafios que
algunos paises en desarrollo tienen por delante en la
actualidad para aplicar algunas de las modalidades
planteadas en el proyecto de texto, pero también
sobre las posibilidades de creacion de capacidad
para aplicar y mantener las medidas que actualmente
estan sobre la mesa.

Estas evaluaciones nacionales han sido especial-
mente Utiles para poner de manifiesto los desfases
actuales entre lo que se propone en la OMC y lo que
se aplica sobre el terreno, en los paises en desarrollo
y, particularmente, en los PMA. Como se muestra en
el grafico 5.1, en la mayoria de los paises en desa-
rrollo participantes solo se han aplicado plenamente
menos del 50% de las medidas para la facilitacion
del comercio que se debaten en la OMC. En todos

los paises participantes, la tasa de plena aplicacion
fue inferior al 76%, con las tasas menores situan-
dose por debajo del 19%. La tasa de aplicacion es
incluso menor en los PMA, teniendo la mayoria de
estos un nivel inferior al 40%. Al mismo tiempo, las
medidas que todavia no se han aplicado son muy
pocas, variando del 3% al 28%, lo que sugiere que
muy pocas de las reformas propuestas para la facili-
tacion del comercio son completamente nuevas para
los paises en desarrollo.

Otra conclusion de los resultados refundidos es que
el nivel de aplicacion de cada medida particular para
la facilitacion del comercio da a entender que las
medidas con un contenido mayor relacionado con las
aduanas, contempladas en los articulos 4, 7, 9 bis,
10, 11 y 12 se caracterizan por un mayor nivel de apli-
cacion. Al mismo tiempo, la mayoria de las medidas
intersectoriales y entre organismos, como la ventanilla
Unica, los servicios de informacion, la publicacion de
informacién sobre el comercio, las disciplinas sobre
los derechos y cargas, junto con algunas técnicas
aduaneras avanzadas, como las resoluciones antici-
padas y los operadores autorizados, tienen los niveles
mas bajos de aplicacion, especialmente en los PMA.
Esto sugiere que los paises en desarrollo siguen sin
aplicar muchas medidas dificiles de facilitacion del
comercio, por el grado de cooperacion entre orga-
nismos y la complejidad del marco institucional, juri-
dico y normativo que exigen.

100%
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60% -

40%

20% -

m Aplicacién plena O Aplicacién parcial

Fuente: Informe de proxima aparicion, The new frontier of competitiveness in developing countries: Implementing trade facilitation,

UNCTAD, 2013.
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Ademas, los planes de aplicacion nacional muestran
que en los paises en desarrollo sigue habiendo nume-
rosos obstaculos a las reformas para la facilitacion
del comercio (grafico 5.2). Los motivos ofrecidos por
los interesados en la facilitacion del comercio de los
paises participantes para explicar la falta de aplica-
cion o la aplicacion parcial de medidas de facilitacion
del comercio van mas alla de la falta de recursos, ya
que se mencionan las lagunas en los marcos juridicos
vigentes, la falta de conocimiento de las ventajas
de cada medida particular, tanto para las empresas
como para las administraciones implicadas, las
tecnologias de la informacion y las comunicaciones y
cuestiones de infraestructura, la falta de cooperacion
entre organismos y la falta de un marco organizativo
0 institucional (gréfico 5.3). Al mismo tiempo, la falta
de recursos sigue siendo uno de los obstaculos prin-
cipales para la aplicacion, especialmente en los PMA.

Por otro lado, también se han podido observar algunas
novedades alentadoras en la aplicacion de medidas
de facilitacion del comercio. Una de estas novedades
€es el reconocimiento creciente por los paises en desa-
rrollo de laimportancia de una facilitacion del comercio
efectiva para el crecimiento, el desarrollo y la inver-
sion. Los interesados en la facilitacion del comercio de

Art 1: Publicacién y disponibilidad de informacion

Art 3: Resoluciones anticipadas

Art 9: Cooperacion entre los organismos
que intervienen en la frontera

Art 2: Publicacion y consultas previas

Art 14: Comité nacional de facilitacién del comercio

Art 5: Otras medidas para aumentar la imparcialidad,
la no discriminacion y la transparencia

Art 6: Disciplinas sobre los derechos y cargas establecidos para
la importacion y la exportacion o en relacion con ellas

Art 7: Levante y despacho de aduana de las mercancias

Art 4: Procedimientos de recurso [o de revision]

Art 12: Cooperacion aduanera

Art 11: Libertad de transito

Art 10: Formalidades en relacion con la importacion

y la exportacion y el transito

Art 9 bis: Declaracon de las mercancias transbordadas
0 en transito [transito interno]

los paises participantes consideraron que la mayoria
de las medidas tenian un nivel de prioridad mediano
o alto para el desarrollo econémico del pais. Parece
que en los paises que no son PMA se atribuye un
mayor efecto positivo a las reformas de facilitacion del
comercio que en los PMA, puesto que en los primeros
se suele dar mas prioridad a estas medidas.

Ademas, las estimaciones del tiempo necesario para
lograr la aplicacion plena de las medidas de facilita-
cion del comercio muestran cudles son los parametros
temporales aceptables para lograr esta plena aplica-
cion. El tiempo estimado para lograr la aplicacion de
la mayoria de las medidas fue, por término medio, de
unos 3 anos y no mayor de 5 afos para la mayoria de
las reformas pendientes. Lo cual hace posible que la
mayoria de los paises puedan aspirar a una situacion
de plena aplicacion en un periodo de 5 afios. Las esti-
maciones de los recursos financieros necesarios fueron
mucho mas dificiles de establecer y variaron en gran
medida de un pais a otro. Sin embargo, en términos
generales, los volumenes siguieron siendo razonable-
mente moderados, especialmente a la luz del incre-
mento sustancial y continuo de la ayuda internacional
para actividades de asistencia técnica y creacion de
capacidad relacionadas con la facilitacion del comercio.

Aplicacion plena
(porcentaje de paises)

0 20 40 60 80 100

Fuente: Informe de proxima aparicion, The new frontier of competitiveness in developing countries: Implementing trade facilitation,

UNCTAD, 2013.
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UNCTAD, 2013.

Por ultimo, parece posible que los paises partici-
pantes reduzcan totalmente el desfase en la aplica-
cion de medidas de facilitacion del comercio si hacen
uso de las flexibilidades propuestas en la seccion Il del
proyecto refundido de texto de negociacion. Los resul-
tados de los planes nacionales de aplicacion mues-
tran que para avanzar en la aplicacion de medidas de
este tipo, los paises en desarrollo esperan apoyarse
de modo considerable en estas flexibilidades, tanto
en términos de plazos adicionales de aplicacion como
de asistencia técnica y creacion de capacidad que se
les ofreceria. Dependiendo de cada pais, el porcen-
taje de las medidas que requeririan mas tiempo, o
mas tiempo y asistencia técnica y creacion de capa-
cidad, oscila entre el 10% y el 67% (grafico 5.4). Para
la mayoria de los paises y para muchos PMA estas
medidas representan, como minimo, un tercio de
las medidas actualmente incluidas en el proyecto de
texto de la OMC.

La necesidad de asistencia técnica y creacion de
capacidad fue la que se considerd mas acuciante
para las 10 medidas que se recogen en el cuadro 5.2,
que se corresponden con las medidas que tienen el
menor grado de aplicacion en los paises en desarrollo
y que representan una combinacion de medidas para
las que hace falta una intensa cooperacion interna
y transfronteriza, inversiones en infraestructura vy

tecnologias de la comunicacion, y el uso de técnicas
aduaneras avanzadas.

Los resultados refundidos de los planes nacionales de
aplicacion de las medidas de facilitacion del comercio,
desarrollados por la UNCTAD, muestran que la faci-
litacion del comercio sigue siendo un desafio, pero
que también se contempla como una esfera prioritaria
para el desarrollo nacional por los propios paises en
desarrollo. Al identificarse en este trabajo los princi-
pales ambitos de incumplimiento, la gama de plazos
y de costes, y las necesidades de asistencia técnica y
creacion de capacidad, se ofrece un examen valioso
de las necesidades prioritarias de los paises en desa-
rrollo y de las ambiciones nacionales y regionales en la
ejecucion de reformas de facilitacion del comercio. En
este sentido, el trabajo ofrece algunas orientaciones
importantes para los paises en desarrollo y para sus
socios desarrollados.

3. Conclusiones

El 8 de julio de 2013, con motivo del cuarto Examen
Global de la Ayuda para el Comercio, en Ginebra,
representantes de alto nivel de 27 gobiernos vy
organismos, incluida la UNCTAD, emitieron una
“Declaracion conjunta — Asistencia para la facilitacion
del comercio”, para la aplicacion de medidas de facilita-
cion del comercio. En la declaracion se ponia el acento
en las ventajas de concluir en Bali un acuerdo sobre
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la facilitacion del comercio y se ponia de manifiesto el
fuerte compromiso de los Gobiernos/organizaciones
de seguir ofreciendo apoyo a su aplicacion*,

Los socios multilaterales y bilaterales para el desa-
rrollo siguen centrando gran parte de sus reflexiones
en el volumen de la ayuda para la facilitacion del
comercio. Sin embargo, para los posibles paises
beneficiarios el reto sigue siendo que el volumen de
la asistencia no solo sea grande sino también que se
adapte al alcance y el caracter de sus necesidades
y prioridades. En efecto, la asistencia que se nece-
sita para las reformas de facilitacion del comercio
probablemente seguira consistiendo en algo mas que
ayuda econdmica y conllevara esfuerzos importantes

Ventanilla Gnica (TN/TF/165/W/Rev. 16, art. 10, parr. 5)
Procedimientos de prueba (art. 5, parr. 3)
Informacion disponible por medio de Internet (art. 1, parr. 2)

Cooperacion entre los organismos que intervienen en la frontera
(art. 9)

Resoluciones anticipadas (art. 3)
Servicios de informacion (art. 1, parr. 3)

Disciplinas sobre los derechos y cargas establecidos para la
importacion y la exportacion o en relacion con ellas (art. 6, parr. 1)

Publicacion (art. 1, pérr. 1)

Reducci6n/limitacion de las formalidades y los requisitos de
documentacion (art. 10, parr. 2)

Gestion del riesgo (art. 7, parr. 4)

en términos de capacidades sostenibles a largo plazo,
desarrollo de infraestructuras tecnoldgicas e institu-
cionales y formacion y reformas a fin de lograr una
mejor gobernanza.

Los paises en desarrollo necesitan evaluar cuidado-
samente sus necesidades especificas y los recursos
disponibles para ajustar adecuadamente sus planes de
aplicacion de las reformas de facilitacion del comercio,
en términos de plazos y de la posible asistencia técnica
y de capacitacion que requieran. Deberian también
definir la secuencia apropiada de acciones que se
requieren para asegurar un cumplimiento pleno de
sus compromisos con la facilitacion del comercio
y programar sus plazos de aplicacion y su alcance
sacando partido efectivamente de las flexibilidades que
se ofrecen en la seccion Il del proyecto revisado de
texto de negociacion (Rubiato y Hoffmann, 2013).

El enfoque de los planes nacionales de aplicacion,
desarrollado por la UNCTAD, y las evaluaciones de las
necesidades realizadas por la OMC son pasos impor-
tantes en esta direccion, pero son solo una parte del
largo viaje que, en ultimo término, dependera en gran
medida de la capacidad de los paises para mantener
un didlogo nacional inclusivo y productivo sobre las
reformas de facilitacion del comercio. En este sentido,
apoyar la creacion y la puesta en funcionamiento de
comités nacionales para la facilitacion del comercio en
los paises en desarrollo resultara un elemento impor-
tante para la aplicacion efectiva y la supervision de
las necesidades y avances en el marco de un posible
acuerdo en la OMC.
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NOTAS

El MLC 2006 entré en vigor 12 meses después de su ratificacion por 30 Miembros que en conjunto poseian al menos
el 33% del arqueo bruto de la flota mercante mundial. En la actualidad el Convenio esta en vigor en 38 Estados
Miembros de la Organizacion Internacional del Trabajo (OIT), que representan el 69% del arqueo bruto de la flota
mercante mundial. La informacion sobre el estado de ratificacion del MLC esta extraida del sitio web de la OIT el 9
de julio de 2013. La lista de los convenios internacionales que se revisaran después de la entrada en vigor del MLC
2006 puede consultarse en: http://www.ilo.org/global/standards/maritime-labour-convention/WCMS_150389/lang--
es/index.htm (consultado el 17 de octubre de 2013).

El texto del MLC 2006 esta disponible en: http://www.ilo.org/global/standards/maritime-labour-convention/
WCMS_090250/lang--es/index.htm (consultado el 17 de octubre de 2013). Véase también la “Nota explicativa sobre
el Reglamento y el Cédigo del Convenio sobre el trabajo maritimo”, en la pagina 13 del documento de la Conferencia
Internacional del Trabajo mencionado antes. Los articulos y el Reglamento solo pueden ser modificados por la
Conferencia al amparo del articulo 19 de la Constitucion de la Organizacion Internacional del Trabajo (véase el articulo
XIV del Convenio).

El Cédigo podra enmendarse por medio del procedimiento simplificado establecido en el articulo XV del Convenio.
Véase el MLC 2006.
Véase la regla 5.1.3 del Reglamento del MLC 2006.

Véase el parrafo 4.4 del “Informe del Comité Juridico sobre la labor realizada en su 100° periodo de sesiones” (OMI,
2013a). Estas enmiendas estaban basadas en las recomendaciones del Grupo mixto especial de expertos OMI/OIT
sobre responsabilidad e indemnizacion respecto de las reclamaciones por muerte, lesiones corporales y abandono
de la gente de mar, adoptadas en marzo de 2009.

La entrada en vigor del PAL PROT 2002 se produijo el 23 de abril de 2003 tras la presentacion del instrumento de
ratificacion de Bélgica. Antes ya habian enviado sus instrumentos de ratificacion Albania, Belice, Dinamarca, Letonia,
los Paises Bajos, Palau, Saint Kitts y Nevis, Serbia, la Republica Arabe Siria y la Unién Europea.

Es interesante sefnalar que esta es la primera vez que en un Convenio de la OMI se ha incluido una clausula que prevé
expresamente que una organizacion regional de integracion econémica pueda firmarlo, ratificarlo o adherirse a él, y
que confiere a esa organizacion “los mismos derechos y obligaciones que un Estado Parte en la medida en que tenga
competencia en asuntos regidos por el presente Protocolo” (véase el articulo 19 del Convenio). La Unién Europea se
adhiri¢ al Protocolo de 2002 a finales de 2011. Sin embargo, esto no quita que los Estados miembros lo ratifiquen
individualmente.

El PAL 1974 se adoptd el 13 de diciembre de 1974 y entrd en vigor el 28 de abril de 1987. En el Protocolo de 1976
al Convenio se introdujo el DEG como la unidad de cuenta aplicable, en sustitucion del “franco Poincaré”, que se
basaba en el valor “oficial” del oro. El Protocolo de 1990 al Convenio se disefid para incrementar los limites de la
responsabilidad, pero no entré en vigor y mas tarde fue sustituido por el Protocolo de 2002. EI PAL PROT 2002 se
adoptd el 1 de noviembre de 2002 y entrara en vigor el 23 de abril de 2014.

En el parrafo 3 del articulo 15 del PAL PROT 2002 se establece que los articulos 1 a 22 del Convenio revisado por
el Protocolo, asi como los articulos 17 a 25 y el anexo del Protocolo constituiran lo que se designara el Convenio de
Atenas relativo al transporte de pasajeros y sus equipajes por mar, 2002 (PAL 2002).

Para una informacion mas detallada véase también una recopilacion de documentos sobre el Convenio de Atenas,
disponible en: http://www.gard.no/ikbViewer/Content/72411/Athens%20Convention%20and%20ratifications%20
April%202013.pdf (consultada el 25 de noviembre de 2013).

Véanse el parrafo 1 del articulo 3 y el parrafo 1 del articulo 7 del Convenio. Sin embargo, cabe recordar que el
Convenio prevé la posibilidad de que los Estados Partes formulen reservas.

Véase el articulo 4 bis del Convenio.

La responsabilidad del transportista por la pérdida o danos sufridos por el equipaje de camarote no excedera en
ningun caso de 2.250 DEG por pasajero y transporte. La responsabilidad del transportista por la pérdida o danos
sufridos por vehiculos, incluidos los equipajes transportados en el interior de éstos o sobre ellos, no excedera en
ningun caso de 12.700 DEG por vehiculo y transporte. La responsabilidad del transportista por la pérdida o dafios
sufridos por otros equipajes no excedera en ningun caso de 3.375 DEG por pasajero y transporte.

De conformidad con el PAL 1974, los limites solo se podian aumentar mediante la adopcion de enmiendas, lo que
requiere que un numero determinado de Estados las acepten para que entren en vigor. Por ejemplo, un Protocolo al
PAL 1974 anterior, adoptado en 1990, que tenia por objetivo también aumentar los limites de la responsabilidad, no
entré en vigor y fue sustituido por el PAL PROT 2002. De conformidad con el procedimiento de aceptacion tacita,
descrito en el articulo 23 del Convenio, a peticidon de por lo menos la mitad, pero en ningun caso menos de seis,
de los Estados Partes en el Protocolo, toda propuesta destinada a enmendar los limites se distribuira a todos los
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Miembros de la Organizacion y a todos los Estados Partes y seréa sometida a la consideracion del Comité Juridico
de la Organizacion. Las enmiendas se adoptaran por mayorfa de dos tercios de los Estados Partes en el Convenio
revisado por el Protocolo presentes y votantes en el Comité Juridico, a condicién de que al menos la mitad de estos
Estados Partes estén presentes en el momento de la votacion, y entraran en vigor dieciocho meses después de su
aceptacion. Se entendera que la enmienda ha sido aceptada al final de un periodo de dieciocho meses contados
a partir de la fecha de notificacion, a menos que en ese periodo no menos de un cuarto de los Estados que eran
Estados Partes en el momento de la adopcion de la enmienda hayan comunicado al Secretario General de la OMI
que no aceptan dicha enmienda.

Véase el parrafo 5 del articulo 17 del PAL PROT 2002. Como condicion previa de su consentimiento del PAL PROT
2002, las Partes deberan denunciar el PAL 1974 y sus Protocolos de 1976 y 1990. El 30 de junio de 2013, el
PAL 1974 estaba en vigor en 35 Estados Partes, que representaban el 45,88% del arqueo bruto de la flota mundial.
Esta cifra se reducira a 31 Estados el 23 de abril de 2014. EI 30 de junio de 2013, el PAL PROT 1976 estaba en vigor
en 26 Estados Partes; esta cifra se reducira a 23 Estados el 23 de abril de 2014.

La Argentina y la Federacion de Rusia hicieron unas declaraciones importantes de conformidad con el articulo 22 del
PAL 1974.

Estos son Alemania, el Canada, Dinamarca, Finlandia, Noruega y Suecia. Los limites de la responsabilidad aplicables
de acuerdo con estas legislaciones nacionales estan en consonancia 0 son muy similares a las cantidades establecidas
en el Protocolo de 1990 al PAL 1974 que, sin embargo, nunca entrd en vigor. Cabe senalar que Dinamarca ya ha
ratificado el PAL PROT 2002 y que, por tanto, sera Parte en el PAL 2002. Para una informacion mas detallada sobre
la situacion de estos convenios a 30 de junio de 2013, véase OMI (2013b).

El paquete de medidas se incorporé como enmiendas del anexo VI del Convenio MARPOL, “Reglas para prevenir la
contaminacion atmosférica ocasionada por los buques”, como nuevo capitulo 4 de este anexo, titulado “Reglas sobre
la eficiencia energética de los buques”.

Para un resumen del contenido de las reglas, véanse las paginas 107-109 de UNCTAD (2012a). Para una vision
general de los debates sobre los diferentes tipos de medida, véanse las paginas 118 y 119 de UNCTAD (2010), y las
paginas 114-116 de UNCTAD (2011a).

En el estudio se sugiere que, si se aplicasen, las medidas pertinentes podrian mejorar la eficiencia energética y
reducir la tasa de emisiones entre un 25% y un 75% por debajo de los niveles actuales. Para un examen mas a
fondo de la gama de posibles consecuencias del cambio climatico sobre el transporte maritimo, véase también un
volumen editado, Maritime Transport and the Climate Change Challenge, publicado en mayo de 2012 (Asariotis y
Benamara, 2012). El libro, que es una publicacion conjunta de las Naciones Unidas y Earthscan/Routledge, incluye las
aportaciones de expertos del ambito académico, de organizaciones internacionales, como la OMI, la secretaria de la
Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico (CMNUCC), la OCDE, la Agencia Internacional
de la Energia y el Banco Mundial, y de los sectores de los puertos y del transporte maritimo. Entre las cuestiones
abordadas estan los precedentes cientificos; las emisiones de GEI del transporte maritimo internacional y las posibles
maneras de mitigarlas; el estado de la cuestion en términos del marco normativo e institucional pertinente; las
posibles consecuencias del cambio climatico y las maneras de adaptarse a él por el transporte maritimo; y cuestiones
transversales relevantes como la financiacion y las inversiones, la tecnologia y la energia. Para una informacion mas
detallada, véase el sitio web de la UNCTAD: www.unctad.org/ttl/legal.

El MEPC celebrd su 64° periodo de sesiones del 1 al 5 de octubre de 2012 y su 65° periodo de sesiones del 13 al 17
de mayo de 2013.

En esta enmienda se corrige una nota al pie que alude al procedimiento recomendado de la International Towing Tank
Conference (ITTC) 7.5-04-01-01.2 como la norma que se considera preferible.

La propuesta de los Estados Unidos para mejorar la eficiencia energética del transporte maritimo internacional. Entre los
documentos adicionales que el Comité tomd en consideracion en este punto cabe mencionar los siguientes: ImarEST,
en el que se ofrece informacion sobre un enfoque basado en objetivos para “medir el consumo de combustible”; CSC,
en el que se ofrecen observaciones a las comunicaciones de las Naciones Unidas e ImarEST, e informacion adicional
sobre diferentes enfoques para supervisar € informar sobre el consumo de combustible y las emisiones de didxido
de carbono (CO,) de los buques; Alemania, Bélgica, el Canada, Dinamarca, el Japdn, Noruega y el Reino Unido, en
el que se respalda el desarrollo de medidas técnicas y operativas para mejorar la eficiencia energética de los buques.

“CONSCIENTE de los principios consagrados en el Convenio constitutivo de la Organizacion, asi como de los
principios de no discriminacion y de no dar un trato mas favorable consagrados en el Convenio MARPOL vy en otros
convenios de la OMI”.

“CONSCIENTE TAMBIEN de los principios consagrados en la Convencién Marco de las Naciones Unidas sobre el
Cambio Climatico (CMNUCC) y su Protocolo de Kyoto, asi como del principio de responsabilidades comunes pero
diferenciadas y respectivas capacidades”.

Varias delegaciones hicieron declaraciones sobre la resolucion, recogidas en el anexo 5 del OMI (2013c). Como
informd Third World Network (Chiew, 2013), durante la posterior Conferencia sobre el cambio climatico del CMNUCC
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celebrada en Bonn, en junio de 2013, un grupo de paises en desarrollo habian considerado que la expresa referencia
en la resolucion de la OMI al principio de las “responsabilidades comunes pero diferenciadas” era una clara sefial de
que la OMI respeta los principios y disposiciones de la CMNUCC en su labor relativa al cambio climatico. Algunas
delegaciones de paises desarrollados, entre ellas la del Japdn, expresaron un punto de vista contrario al sostener
que la aprobacion del preambulo de la resolucion en el que se dice “consciente” de dicho principio no deberia limitar
las actividades de acuerdo con los principios de la OMI, destacando que ya se habia insistido sobre este punto en el
informe del 65° periodo de sesiones del MEPC.

Véase una nota que la OMI envié al 38° periodo de sesiones del Organo Subsidiario de Asesoramiento Cientifico
y Tecnoldgico, celebrado en Bonn del 3 al 14 de junio de 2013, en la que se ofrece informacion actualizada de la
labor de la OMI para dar solucién a las emisiones del combustible utilizado por el transporte maritimo internacional,
disponible en: http://unfccce.int/resource/docs/2013/sbsta/eng/misc15.pdf (consultada el 7 de noviembre de 2013).

Respecto de posibles MBM, véanse en particular las paginas 127 y 129 a 132 de UNCTAD (2011a) y las paginas 110
a 113 de UNCTAD (2012a).

Cabe sefialar que una serie de delegaciones de paises en desarrollo como, en particular, el Brasil, China y la India,
han expresado diversas preocupaciones sobre cuestiones de principio y de politica en relacion con la reduccion de las
emisiones de GEl y sobre las posibles MBM. Para una informacion mas detallada, véanse también las declaraciones
de diversas delegaciones (OMI, 2012c, anexos 14 a 17).

Los paises estudiados fueron Chile, China, las Islas Cook, la India, Kenya, Maldivas, México, Samoa, Togo y Trinidad
y Tabago.

La Arabia Saudita, el Brasil, China, la India, el Peru y Sudafrica.

Basandose en una propuesta de su Presidente, el Comité acordd aplazar el examen de las medidas basadas en el
mercado y las cuestiones conexas hasta un futuro periodo de sesiones y considerar solo los siguientes tres puntos:
a) actualizacion de las estimaciones de las emisiones de GEIl procedentes del transporte maritimo internacional;
b) asuntos relacionados con la OMC; y c) asuntos de la CMNUCC (OMI, 2013c, parrafo 5.1).

Como ya se ha recogido en ediciones anteriores de El Transporte Maritimo, las cifras clave del ultimo (el segundo)
Estudio de la OMI sobre los GEI (OMI, 2009) muestran que el transporte maritimo internacional emitié, segun
estimaciones, 870 millones de toneladas de CO,, o cerca de un 2,7% de las emisiones mundiales generadas por la
actividad humana en 2007.

Véase OMI (2012b), pag. 40.

El taller de expertos para examinar la metodologia y los criterios que se habrian de utilizar en la actualizacion de las
estimaciones de emisiones de GEIl del transporte maritimo internacional se celebré del 26 de febrero al 1 de marzo de
2013. Su informe esta recogido en el documento OMI (2013f).

El mandato del estudio de actualizacion esta recogido en el anexo del documento OMI (2013f).

El comité directivo fue creado a continuacion mediante una circular de la secretaria general de la OMI del 12 de julio
de 2013 (OMI, 2013g).

De la Arabia Saudita y la India.

Cabe sefialar que la delegacion de la India manifestd la opinion de que la secretaria de la OMC no estaba facultada
para facilitar la informacion solicitada, por lo que la informacion que figura en el anexo no debia haberse solicitado ni
debia seguir examinandose (OMI, 2013c, parrafo 5.20).

La secretaria presentd los documentos siguientes: OMI (2012g) sobre los resultados de la Conferencia sobre el
cambio climatico de las Naciones Unidas, celebrada en Bonn del 14 al 25 de mayo de 2012; OMI (2012g) sobre la
primera reunion de la Junta del Fondo Verde para el Clima, celebrada en Ginebra del 23 al 25 de agosto de 2012; OMI
(2013i) sobre los resultados de la Conferencia sobre el cambio climatico de las Naciones Unidas, celebrada en Doha
del 26 de noviembre al 8 de diciembre de 2012.

En el informe se ponen de manifiesto las caracteristicas principales del marco juridico internacional y se ofrece un
panorama general de las disposiciones basicas de los instrumentos juridicos internacionales mas recientes en vigor.
También se ofrecen consideraciones Utiles para los responsables de las politicas a nivel nacional.

Este régimen abarca el Convenio internacional sobre responsabilidad civil nacida de dafios debidos a contaminacion
por hidrocarburos, de 1969, y su Protocolo de 1992, y el Convenio internacional sobre la constitucion de un fondo
internacional de indemnizacion de dafos debidos a la contaminacion por hidrocarburos, de 1971 (Convenio del
Fondo) y sus Protocolos de 1992 y 2003.

El Convenio entrd en vigor el 21 de noviembre de 2008 y el 30 de junio de 2013 contaba con 70 Estados Partes
que representaban el 90,04% del tonelaje mundial. El Convenio abarca la contaminaciéon por hidrocarburos de otros
buques que los petroleros, como portacontenedores, buques de carga refrigerada, quimiqueros, cargueros, cruceros
y buques de transbordo.
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Protocolo de 2010 al Convenio Internacional sobre responsabilidad e indemnizacion de dafios en relacion con el
transporte maritimo de substancias nocivas y potencialmente peligrosas, 1996. El Protocolo no ha entrado todavia en
vigor. Véase también UNCTAD (2010), pags. 137 y 138.

El cursillo tuvo lugar en Londres en noviembre de 2012. Para una informaciéon mas detallada, véase:
www.hnsconvention.org (consultado el 11 de noviembre de 2013).

OMI (2013a), pags. 5y 6.

Particularmente después del incidente de la plataforma petrolifera Deepwater Horizon, en 2010, y del incidente de
2009 en la Montara, situada en la Zona Econdmica Exclusiva de Australia, en la que explotd un pozo, ocasionando
un derrame de petrdleo importante.

Puede consultarse un resumen de las opiniones expresadas por las delegaciones en OMI (2013a), paginas 23 a
26. En el informe también se menciona la existencia de un grupo consultivo oficioso para examinar las cuestiones
relacionadas con los dafos debidos a la contaminacion transfronteriza resultante de las actividades de exploracion
y explotacion de hidrocarburos mar adentro, coordinado por la delegacion de Indonesia. La direccion de correo
electrénico para participar en este grupo es la siguiente: ind_offshorediscussion_imoleg@yahoogroups.com.

El anexo VI del Convenio MARPOL entré en vigor el 19 de mayo de 2005 y el 30 de junio de 2012 habia sido ratificado
por 72 Estados, que representaban aproximadamente el 94,30% del tonelaje mundial. El anexo VI esta dedicado a la
contaminacion atmosférica procedente de buques e incluye las emisiones de SOx, de NOx y de particulas.

Véase UNCTAD (2008), paginas 126 y 127.

En caso de que en el estudio se llegue a una conclusion negativa, el limite maximo mundial debera aplicarse a partir
del 1 de enero de 2025.

Las dos primeras ECA de SOx, las zonas del mar Baltico y del mar del Norte, se crearon en Europa y entraron en vigor
en 2006 y 2007, respectivamente. La tercera zona creada fue la ECA de América del Norte, que entrd en vigor el 1 de
agosto de 2012. Ademas, en julio de 2011 se cred una cuarta ECA, la zona del mar Caribe de los Estados Unidos,
que abarca determinadas aguas adyacentes a las costas de Puerto Rico (Estados Unidos) y las Islas Virgenes de los
Estados Unidos, que entrara en vigor el 1 de enero de 2014.

También denominados “scrubbers” (lavadores) de gases de escape-SOx.

Directiva 2012/33/UE del Parlamento Europeo y del Consejo de 21 de noviembre de 2012, por la que se modifica
la Directiva del Consejo 1999/32/CE en lo relativo al contenido de azufre de los combustibles para uso maritimo;
DO L 327, de 27 de noviembre de 2012, pags. 1-13. Disponible en: http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.
do?uri=0J:L:2012:327:0001:0013:ES:PDF (consultado el 12 de noviembre de 2013).

En esta propuesta, la ICS proponia que en el periodo 2012-2014 se utilizase el modelo de disponibilidad del
combustible propuesto por el Grupo de trabajo por correspondencia sobre la evaluacion de la disponibilidad de
fueloil que cumpla las disposiciones del anexo VI del Convenio MARPOL para llevar a cabo un estudio preliminar que
establezca hipdtesis de disponibilidad de combustible en el periodo 2015-2016.

En esta propuesta, los Estados Unidos manifestaban su oposicion a iniciar en fecha temprana la evaluacion de la
disponibilidad de fueloil que cumpla las disposiciones del anexo VI del Convenio MARPOL ya que los resultados de
un andlisis preliminar anterior aportarian escaso valor al evaluar la disponibilidad del combustible en 2020, por varios
motivos.

Hasta ahora, solo la ECA de América del Norte esta designada para controlar los NOx. Los paises que rodean el mar
Béltico, por medio de la Comision de Helsinki, estan debatiendo si convertirlo en ECA. Para una informacion mas
detallada, véase Lloyd's List (2013).

Los limites del nivel lll son casi un 70% inferiores a los del nivel I, por lo que requieren otras tecnologias adicionales.

Para un panorama de las disposiciones sobre descargas del anexo V revisado del Convenio MARPOL, véase UNCTAD
(2012a), cuadro 5.1, pag. 116.

De acuerdo con esta circular, hasta el 31 de diciembre de 2015 el agua de lavado de las bodegas de carga que hayan
contenido previamente cargas sdlidas a granel consideradas perjudiciales para el medio marino deberan descargarse
fuera de las zonas especiales y bajo determinadas condiciones. En la circular también se insté a las Partes en el anexo
V del Convenio MARPOL a que se aseguraran de proveer instalaciones adecuadas en los puertos y las terminales
para la recepcion de residuos de cargas solidas a granel, incluidos los contenidos en el agua de lavado.

El Convenio internacional de Hong Kong para el reciclado seguro y ambientalmente racional de buques, de 2009.

Estas son las “Directrices de 2012 para el reciclaje seguro y ambientalmente racional de los buques” (OMI, 2012a,
anexo 4), las “Directrices de 2012 para la autorizacion de las instalaciones de reciclaje de buques” (OMI, 2012a,
anexo 5), las “Directrices de 2011 para la elaboracion del inventario de materiales potencialmente peligrosos” (OMI,
20123, anexo 3) y las “Directrices de 2011 para la elaboracion del plan de reciclaje del buque” (OMI, 20114, anexo 2).
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El Convenio de Hong Kong esta abierto a la adhesion desde el 1 de septiembre de 2010 y todavia no ha entrado en
vigor. Entrara en vigor 24 meses después de la fecha en que 15 Estados, que representen el 40% del tonelaje de la
flota mercante mundial, se hayan hecho partes del mismo. El 30 de junio de 2013 solo Noruega se habia adherido al
Convenio.

El grupo se cred inicialmente durante el 64° periodo de sesiones del MEPC para elaborar valores umbral y exenciones
aplicables a los materiales que deben enumerarse en los inventarios de materiales potencialmente peligrosos y
examinar la necesidad de enmendar en consecuencia las “Directrices de 2011 para la elaboracion del inventario de
materiales potencialmente peligrosos”.

El Convenio BWM todavia no ha entrado en vigor. El 30 de junio de 2013, 37 Estados, que suman el 30,32% del
tonelaje total de la flota mercante mundial, lo habian ratificado. El Convenio entrara en vigor doce meses después
de la fecha en la que no menos de 30 Estados, cuyas flotas mercantes en conjunto sumen no menos del 35% del
arqueo bruto de la flota mercante mundial, se hayan hecho partes en el mismo. Varias delegaciones habian indicado
anteriormente que esperaban presentar pronto sus instrumentos de ratificacion en la OMI, ya que el proceso de
ratificacion en sus paises estaba muy avanzado o en la fase final. Véase también UNCTAD (2011b).

Estos sistemas de gestion del agua de lastre fueron propuestos por China, los Paises Bajos, Noruega y la Republica
de Corea. La informacion detallada sobre dichos sistemas puede encontrarse en los documentos respectivos
presentados durante los periodos de sesiones 64° y 65° del MEPC, disponibles en www.imo.org.

Estos sistemas fueron propuestos por China, Dinamarca, el Japdn, los Paises Bajos y la Republica de Corea. La
informacion detallada sobre dichos sistemas puede encontrarse en los documentos respectivos presentados durante
los periodos de sesiones 64° y 65° del MEPC, disponibles en www.imo.org. En los Ultimos afos la OMI ha dado el
visto bueno a muchos sistemas de gestion del agua de lastre. Algunos fueron retirados del mercado después porque
no funcionaban adecuadamente tras su instalacion a bordo.

Que se celebrara del 25 de noviembre al 4 de diciembre de 2013.
Se puede obtener copia de estas circulares BWM (BWM.2/Circ.42-45) en: www.imo.org.
Puede consultarse una version actualizada del Marco SAFE, de junio de 2012, en el documento OMA (2012a).

El pilar 1 se basa en el modelo de la Iniciativa por la seguridad de los contenedores, que fue introducida en 2002 en los
Estados Unidos. El pilar 2 toma como modelo el programa de la Asociacion Aduanera y Comercial contra el Terrorismo
(C-TPAT), introducido en 2001 en los Estados Unidos. Para una informacion mas detallada sobre esta cuestion y un
andlisis de las principales caracteristicas de la seguridad aduanera de la cadena de suministro, a saber, la informacion
anticipada sobre la carga, la gestion de riesgos, la inspeccion de la carga y los Operadores Econdmicos Autorizados
(OEA), véase el estudio de la OMA Num.18, “The Customs Supply Chain Security Paradigm and 9/11: Ten Years On
and Beyond", de septiembre de 2011, disponible en: www.wcoomd.org. Puede hallarse un resumen de los diversos
programas de seguridad de los Estados Unidos, adoptados después del 11 de septiembre, en UNCTAD (2004).

El 30 de junio de 2013, 168 de los 179 Miembros de la OMA habian manifestado su propdsito de aplicar el Marco
SAFE.

Véase también El Transporte Maritimo 2011, pag. 135. El SAFE Package (Paquete SAFE) tiene los siguientes
componentes: SAFE Framework of Standards, Customs Guidelines on Integrated Supply Chain Management, AEO
Implementation Guidance, AEO Compendium, Model AEO Appeal Procedures, AEO Benefits: A contribution from
the WCO Private Sector Consultative Group, Guidelines for the Purchase and Deployment of Scanning/Imaging
Equipment, SAFE Data Element Maintenance Mechanism, Trade Recovery Guidelines, y FAQ for Small and Medium
Enterprises. Puede consultarse en: www.wcoomd.org/home_pfoverviewboxes_safepackage.htm.

Para mas informacion, véase el sitio web de la OMA: http://www.wcoomd.org/en/topics/facilitation/instrument-and-
tools/tools/safe_package.aspx (consultado el 18 de noviembre de 2013).

El concepto de Operadores Econémicos Autorizados del Marco SAFE proviene del Convenio de Kyoto revisado, que
contiene normas sobre “personas autorizadas” y programas nacionales.

Para mas informacion sobre el concepto de reconocimiento mutuo en general, asi como sobre las directrices para
concluir un acuerdo de reconocimiento mutuo, incluidas en el SAFE Package, y sobre el estudio de la OMA NUum.18
sobre esta cuestion, véase UNCTAD (2012a), pags.118y 119.

Los Estados Unidos y Nueva Zelandia concluyeron el primer acuerdo de reconocimiento mutuo en junio de 2007.
El 30 de junio de 2012 se habian concluido 19 acuerdos bilaterales de reconocimiento mutuo y estaban en fase de
negociacion 10 mas entre las siguientes partes: China-Unién Europea, China-Japdn, Japdn-Malasia, China-Republica
de Corea, Hong Kong (China)-Republica de Corea, India-Republica de Corea, Israel-Republica de Corea, Nueva
Zelandia-Singapur, Noruega-Suiza y Singapur-Estados Unidos.

Porque 27 paises de la Unidn Europea tienen un programa comun uniforme de OEA.

De acuerdo con la informacion ofrecida por la secretaria de la OMA. Para mas informacion, véase el ultimo
“Compendium of AEO Programmes” (OMA, 2012b).
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Para mas informacion, véase OMA, 2013a, 2013b, 2013c y 2013d.

Véase en particular UNCTAD (2011a), donde se ofrece un analisis de los cambios mas importantes que introduce la
enmienda al Codigo Aduanero, pag. 136.

Para mas informacion, véase http://ec.europa.eu/ecip/security_amendment/index_en.htm (consultado el 18 de
noviembre de 2013).

La Direccion General de Fiscalidad y Union Aduanera de la Comision Europea ha puesto a disposicion de la UNCTAD
una copia redactada del documento.

Véase Comision Europea (2013), pag. 10.
Para consultar los antecedentes, véase también Comision Europea (2012).

Véase el articulo del Presidente y el Director Ejecutivo del Consejo Internacional de Navieras (Koch C, 2013). Los
miembros del Consejo Internacional de Navieras explotan aproximadamente el 90% de la capacidad mundial de
transporte de linea.

De acuerdo con la informacion proporcionada por la Direccion General de Fiscalidad y Unién Aduanera de la Comisién
Europea, €l 25 de junio de 2013 se habian presentado 15.359 solicitudes de certificado de OEA y se habian concedido
13.104 en total. El nimero total de solicitudes rechazadas el 15 de junio de 2013 era de 1.523 (el 10% de las
solicitudes recibidas) y el nimero total de certificados revocados era de 691 (el 5,3% de los certificados concedidos).
El desglose por tipos de certificado era: de Simplificacion Aduanera y Proteccion y Seguridad, AEO-F 6023 (49%); de
Simplificacion Aduanera, AEO-C 5969 (48%); y de Proteccion y Seguridad, AEO-S 354 (3%).

Puede consultarse el cuestionario de autoevaluacion en: http://ec.europa.eu/taxation_customs/resources/
documents/customs/policy_issues/customs_security/aeo_self_assessment_es.pdf (consultado el 18 de noviembre
de 2013). También se pueden consultar unas notas explicativas en: http://ec.europa.eu/taxation_customs/resources/
documents/customs/policy_issues/customs_security/aeo_self_assessment_explanatory_es.pdf (consultado el 18 de
noviembre de 2013).

La Unién Europea ya ha suscrito acuerdos de reconocimiento mutuo con el Japdn, Noruega, Suiza y los Estados
Unidos. Hay negociaciones en curso con China y pronto se iniciaran con el Canada. Los Estados Unidos, ademas de
con la Unién Europea, tienen acuerdos de reconocimiento mutuo con el Canada, China, la Provincia china de Taiwan,
el Japdn, Jordania, Nueva Zelandia y la Republica de Corea.

En mayo de 2013, 10.512 empresas se habian hecho miembros del C-TPAT, que representaban mas del 50% (en
valor) de las mercancias importadas en los Estados Unidos. En marzo de 2013, la Oficina de Aduanas y Proteccion
Fronteriza (CBP) habia firmado acuerdos de reconocimiento mutuo con el Canada, China, la Provincia china de
Taiwan, la Unién Europea, el Japdn, Jordania, Nueva Zelandia y la Republica de Corea. Para mas informacion, véase
www.cbp.gov.

Para mas informacion, véase el sitio web de la CBP, en: http://www.cbp.gov/xp/cgov/trade/trade_outreach/coac/
coac_13_meetings/may22_meeting_dc (consultado el 19 de noviembre de 2013).

Celebrado del 26 al 30 noviembre de 2012.

Celebrado del 12 al 21 de junio de 2013.

El Cadigo se firmd y entrd en vigor en 22 Estados signatarios: Angola, Benin, Cabo Verde, Camerun, Chad, Congo,
Cote d’lvoire, Gabon, Gambia, Ghana, Guinea, Guinea Ecuatorial, Guinea-Bissau, Liberia, Mali, Niger, Nigeria,
Republica Democratica del Congo, Santo Tomé y Principe, Senegal, Sierra Leona y Togo.

La version completa del Codigo esta disponible en: https://195.24.195.238/en/multimedia/documents/437-sommet-

sur-la-piraterie-code-de-conduite-english (consultado el 19 de noviembre de 2013). Véase también MarinelLink.com
(2013).

Celebrado del 15 al 19 de abril de 2013.

En el documento se proporciona informacion de la UNODC. Pueden encontrarse observaciones escritas a este
documento en el documento OMI (2013q). EI Comité tomd nota con pesar de que la OTAN habia informado a la
secretaria de que no contaba con registros ni informacion de interés y de que no se habia recibido ninguna respuesta
de la Fuerza Naval Europea en Somalia.

Véase OMI (2013a), pags. 11y 12.

Las respuestas a este cuestionario proporcionadas por los Estados Miembros estan disponibles en el sitio web de
la OMI, en: http://www.imo.org/OurWork/Security/PiracyArmedRobbery/Pages/Responses-received-on-Private %20
Armed%20Security.aspx (consultado el 19 de noviembre de 2013).

Véase: http://unicri.it/topics/piracy/database/ (consultado el 19 de noviembre de 2013).

Respecto de la inclusion en esta base de datos de legislaciones nacionales sobre la pirateria, esta informacion puede
encontrarse en la base de datos creada por la Division de Asuntos Oceanicos y del Derecho del Mar, disponible en:
http://www.un.org/depts/los/piracy/piracy_national_legislation.htm (consultado el 19 de noviembre de 2013).
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Para mas informacion, véase OMI (2013a), pags. 13 a 17.

En las Directrices (OMI, 2013s) se han refundido e integrado las directrices mas importantes de las Directrices de
recuperacion del comercio de la OMA, el Programa de recuperacion econémica del Foro de Cooperacion Econdémica
de Asia y el Pacifico y la ISO 28002:2011.

Este cuestionario se ultimé durante la reunion entre periodos de sesiones del Grupo de Trabajo sobre seguridad
maritima y pirateria.

El texto completo del informe esta disponible en el sitio web del Centro Internacional de los Derechos de la Gente de
Mar, en: www.seafarersrights.org (consultado el 19 de noviembre de 2013).

Para mas informacion, véase OMI (2013a), pags. 7 a 10.

El contenido de este y de los siguientes parrafos se basa en la comparacion de la revision 12 y la revision 16 del
proyecto de texto de negociacion refundido (TN/TF/165).

Esta seccidn se basa en un informe de la UNCTAD de proxima aparicion, “The competitiveness' new frontier:
Implementing trade facilitation in developing countries”.

El texto completo de la declaracion esta disponible en: http://www.wto.org/spanish/news_s/news13_s/fac_08jul13_s.
htm (consultado el 20 de noviembre de 2013).




ACCESO SEGURO DE
LOS PAISES SIN LITORAL
A LOS SERVICIOS DE
TRANSPORTE MARITIMO

El paso por territorios costeros del comercio de los paises sin litoral para acceder a servicios
de transporte maritimo se rige normalmente por una maxima: las mercancias en transito y sus
medios de transporte pueden circular libres de derechos y por las rutas mas convenientes. Sin
embargo, la aplicacion en la practica de esta norma basica choca con numerosas dificultades
operativas, lo que eleva los costes del transporte y alarga la duracion de los trayectos, lo que
lastra la competitividad comercial y, en tltima instancia, el desarrollo econémico de los paises
sin litoral. Durante el pasado decenio y bajo el Programa de Accion de Almaty lanzado en 2003,
nuevos instrumentos analiticos y amplias investigaciones sobre el terreno han aportado un
conocimiento mejor de los mecanismos que explican las deficiencias detectadas. Entre otras
cosas, han demostrado que los interesados en sacar rédito econdmico pueden actuar a la contra
y hacer que las operaciones de transito sean innecesariamente complejas e impredecibles, en
contra de los esfuerzos de gobiernos y empresas. Por tanto, al exponer las fuerzas en conflicto
que intervienen a lo largo de las cadenas de transito, muestran que el comercio de los paises
sin litoral padece en primer lugar de la poca fiabilidad debida a la falta de cooperacion entre
los distintos interesados, lo que a menudo explica los elevados costes del transporte y la larga
duracion de las operaciones de transito.

En el presente capitulo se ofrece un panorama general de estas conclusiones y, en base a ellas,
se explora un paradigma nuevo que deberia permitir una transformacion radical de los sistemas
de transporte de transito, proporcionando a los paises 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 logisticas de transito
una prioridad para los gobiernos, tanto de los paises sin litoral como de los paises de transito,
en asociacion con empresas, operadores portuarios y compafias maritimas, que son quienes
mas se beneficiarian de tal avance, asi como una prioridad de la nueva agenda de desarrollo de
los paises en desarrollo sin litoral y de transito que se adoptara en 2014.
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A. OBSTACULOS A LAS CADENAS
DE TRANSITO

Son bien conocidos los muchos obstaculos que se
encuentra el comercio de los paises sin litoral cuando
transita por otros territorios. Entre estos se cuentan
las largas distancias, inadecuados servicios e infraes-
tructuras de transporte 0 marcos institucionales y
operativos de transito deficientes. Hasta hace poco,
los costes mas altos y los tiempos mayores se consi-
deraban motivos que explicaban la falta de compe-
titividad de las empresas de los paises sin litoral. Sin
embargo, en el Ultimo decenio, nuevas investigaciones
y estudios sobre el terreno de la economia local de
transito (Limao, 2001; Faye y otros, 2004; Collier, 2007,
Arvis y otros, 2011; UNCTAD 2013) ponen de mani-
fiesto que el principal impedimento que encuentran las
industrias de los paises en desarrollo sin litoral, en su
intento de incorporarse a las cadenas de valor, tanto a
nivel regional como mundial, es la falta de fiabilidad de
los sistemas logisticos de transito. A continuacion se
examinan brevemente otras conclusiones.

1. Distancias, duracion de los
trayectos y costes del transporte

En muchos paises en desarrollo sin litoral, los centros
de produccién y de consumo estan situados a mas de
800 kildometros (km) del puerto maritimo mas cercano
(cuadro 6.1), lo que se traduce en dos dias de trayecto
0 mas. Aunque sigan siendo una excepcion 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 afiade 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 vehiculo determinado en un
periodo determinado de tiempo, que tiene a menudo
que volver vacio realizando trayectos largos y costosos
lo que, en Udltimo término, reporta menos beneficios
al duefio. Esta consecuencia disuade de invertir para
renovar vehiculos y provoca que los servicios ofrecidos
sean de peor calidad, con equipos antiguos, poco
fiables y poco respetuosos con el medio ambiente. En
algunos casos, que se examinan a continuacion, los
reglamentos proteccionistas vigentes han contribuido
a que se mantengan flotas de camiones anticuados
(Arvis y otros, 2010; Kunaka y otros, 2013).

Es habitual que se alegue la lejania del mar para
explicar la desventaja que sufre el comercio con origen
y destino a los territorios sin litoral a causa de la larga

Pais en desarrollo Distancia
m

Afganistan 2 1 200-1 600 carretera
Armenia 2 800-2 400 ferrocarril, carretera
Azerbaijan 2 800 ferrocarril, carretera
Bhutan 1 800 ferrocarril, carretera
Putnaconal ] 8 sooza0  CEEILTE
Botswana 4 950-1 400 ferrocarril, carretera
Burkina Faso 5 1100-1 900 ferrocarril, carretera

lago, ferrocarril,

Burundi 2 1500-1 850 carretera
Chad 2 1800-1 900 ferrocarril, carretera
Etiopia 3 900-1 250 ferrocarril, carretera
o fﬂe;’c‘feﬂgﬁgug"s'ava 1 600 rail, road
Kirguistan 4 4 500-5 200 ferrocarril, carretera
Lesotho 2 500 ferrocarril, carretera
Malawi 3 600-2 300 ferrocarril, carretera
Mali 6 1200-1 400 ferrocarril, carretera
Mongolia 4 1 700-6 000 ferrocarril, carretera
Nepal 2 1100-1 200 ferrocarril, carretera
Niger 3 900-1 200 ferrocarril, carretera
Paraguay 4 1 200-1 400 rail, river, road
gzmjr?)l:l;gcana 2 1500-1 800 ferrocarril, carretera
Republica de Moldova 2 800 ferrocarril, carretera
Eggﬁglrc:fagemocratlca 3 600-750  ferrocarril, carretera
Rwanda 2 1500-1700 lake, rail, road
Swazilandia 4 250-500 rail, road
Tayikistan 3 1 500-2 500 rail, road
Turkmenistan 3 4500 rail, road
Uganda 2 1300-1650 lake, rail, road
Uzbekistan 3 2700 rail, road
Zambia 8 1300-2 100 rail, road
Zimbabwe 3 850-1 550 rail, road

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD, con datos
de la Comision Econémica para Africa, la Comisién
Econdmica y Social para Asia y el Pacifico, la CEPAL y
el Banco Mundial.

duracion de los trayectos y los elevados costes del
transporte. Este coste y el tiempo afiadido, que estan
ampliamente documentados (Arvis y otros, 2010,
2011), se han considerado por lo general excesivos si
se comparan con los datos de los paises costeros por
los que cruzan las cargas de los paises sin litoral o con
los niveles de referencia internacionales que se utilizan
en las comparaciones entre paises. Ambos tipos de
comparacion llevan a la conclusion de que la diferencia
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de costes y de tiempo que supone la lejania 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 paises costeros normalmente
reflejan el transporte oceanico a un puerto maritimo de
entrada en el pais costero. Ello no incluye los pasos
necesarios, y el tiempo y los costes conexos, que
tienen que dar las empresas de los paises costeros
para recibir las mercancias 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
palises sin litoral si incluyen todas las tasas portuarias
y otros costes, y tiempo, asociados a la manipulacion
y el transporte de la carga, necesarios para hacer
llegar las mercancias a su destino Ultimo en el interior.
La utilizacion de datos que no reflejan un contenido

similar en términos de tiempo y de costes cuando se
comparan los resultados del trafico comercial en los
paises sin litoral y en los paises costeros da como
resultado diferencias de costes (gréfico 6.1) y diferen-
cias de tiempo (cuadro 6.2).

Un panorama répido de estudios recientes sobre corre-
dores de transito muestra que los costes de explota-
cién de camiones y ferrocarriles (toneladas/km), en los
paises de transito y sin litoral, siguen muy préximos o
incluso por debajo de los promedios mundiales o de
los indices de referencia de los paises en desarrollo
(UNCTAD, 2013). Si los costes de los transportistas
son parecidos pero los usuarios pagan unos fletes
mucho mds caros que en circunstancias comparables
en otras partes del mundo, entonces la distancia no
puede explicar por si sola los incrementos de los costes
del transporte que muestran los paises sin litoral, supe-
riores al 60% y con un promedio del 45% (grafico 6.2).
En otras palabras, ademés del factor de la distancia, la

3000
Paises en desarrollo sin litoral
2500 f
2 000
Todos los paises en desarrollo
1500
Paises en desarrollo de transito
1 000 » O—
500
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Fuente: Oficina del Alto Representante para los Paises Menos Adelantados, los Paises en Desarrollo sin Litoral y los Pequefios
Estados Insulares en Desarrollo (OHRLLS) 2013, en base a los indicadores del Banco Mundial.

I 3 N N T

Paises en desarrollo sin litoral

Paises en desarrollo de transito 30 27
Todos los paises en desarrollo 32 30
Mundo 28 26

26 25 24 23 23
29 28 27 26 26
25 25 24 23 23

Fuente: OHRLLS, en base a los indicadores del Banco Mundial.
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Eraress %
Zimbabwe M
Teirieia %‘

Uzbekistan

Turkmenistan

ex Republica Yugoslava | | | | | |
de Macedonia '

Tayikistan %

Swazilandia M

Rwanda [ —

Republica de Moldova M

Paraguay %

Niger [ —

Nepal M m 2010

Mongolia *_‘ B 2006

Mali [ ———

Malawi M
Lesotho M

Repliblica Democrética M

Popular Lao

Kirguistan %

Kazajstan h

Etiopia | E—————

Chad %‘

Republica Centroafricana %
———

Burundi

Botswana
Bolivia (Estado M‘
Plurinacional de)
Bt %‘_‘
Azerbaiyan %
AT M‘

Afganistan ] | | |

Fuente: OHRLLS, 2013.

Nota: Por ejemplo, un valor del 0,5 significa que el coste del transporte es un 50% mas caro en un pais sin litoral que en una
economia costera representativa. En 2010 no hubo datos disponibles de la ex Republica Yugoslava de Macedonia y del
Afganistan.
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diferencia entre los costes que pagan por un servicio
equivalente de transporte las empresas de los paises
en desarrollo sin litoral y las de los paises en desarrollo
costeros tiene que ser debida a otros factores no vincu-
lados a la lejania del mar. Este es precisamente uno
de los resultados méas importantes de los Ultimos estu-
dios en este ambito: otros factores que la distancia y
los costes del transporte explican que el comercio de
los paises en desarrollo sin litoral se encarezca. Estos
factores han de buscarse en el contexto en que se
desenvuelven las operaciones de transito y, entre otros,
resultan fundamentales los marcos reglamentarios.

2. Incidencia de las medidas
reglamentarias sobre el transito

Las fronteras pueden ser algo mas que simples
demarcaciones politicas. Fijan también los limites
de diferentes negocios y de culturas tecnoldgicas y
administrativas. Cruzar una frontera supone entrar
en espacios de mercado diferenciados, donde las
précticas se rigen por otros principios y donde inter-
vienen reglas distintas. Las mercancias en transito
y sus transportistas deben adaptarse a estas reglas
y normas cambiantes. La investigacion ha aclarado
hasta cierto punto las consecuencias de las reglas
y los procedimientos que se aplican a las cargas en
transito.

Estos estudios también muestran que los opera-
dores del sector privado, que funcionan bajo la
proteccién de marcos reglamentarios restrictivos
y consiguen posiciones monopolistas u oligopo-
listas en el mercado, con las que pretenden obtener
beneficios, pueden convertirse en los opositores
mas fuertes a cualquier tipo de esfuerzo de facilita-
cion que introduzca transparencia y sencillez en el
sistema de transito (Arvis y otros, 2011). Aunque
actualmente el transporte por carretera sea el modo
predominante de los sistemas de transporte de tran-
sito que abastecen a los paises sin litoral, también
es uno de los factores principales de los elevados
fletes que las empresas de estos paises pagan por
los servicios de transporte. Los costes logisticos del
transito, que incluyen todos los diferentes pasos de
las operaciones de transito, podrian de hecho redu-
cirse considerablemente y funcionar de modo mas
respetuoso con el medio ambiente si se mejorase
la eficiencia de las operaciones de transporte por
carretera o si se disefiasen sistemas que apostasen
por un cambio del modo de transporte para recurrir
al ferrocarril o al trafico fluvial.

En un estudio reciente del Banco Mundial (Kunaka y
otros, 2013) se muestra que, aunque se haya puesto
mucha atencién en la infraestructura de carreteras,
en muchos casos la gestion de los servicios interna-
cionales de transporte por carretera sigue basandose
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 transito, se han convertido en barreras a la faci-
litacion del transito, incluso en marcos econémicos
integrados. Aunque la reciprocidad y la territorialidad
sean principios fundamentales de los instrumentos
bilaterales, los acuerdos pueden establecer restric-
ciones operativas implicitas en el trato reservado a la
nacionalidad del operador o el pais de matricula de
los vehiculos, los derechos de circulacion por deter-
minadas rutas, las cuotas impuestas al nimero de
viajes, los volimenes de carga, la capacidad de carga
o0 el nimero 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 fragmentacion por la imposicion de trans-
bordos, fletes elevados que no se corresponden con
los costes de explotacion reales, mayor duracion de
los trayectos vy, en general, una incertidumbre mayor
de las corrientes de carga.

B. LOS COSTES DE LA FALTA DE
FIABILIDAD DE LOS SERVICIOS
DE TRANSITO

Como ya se ha mencionado anteriormente, la distancia
también acarrea otros problemas. Cuanto més larga
es la carretera o el camino, mayor es la posibilidad de
que surja algin imprevisto que provoque una pertur-
bacién del transporte. Esta probabilidad de incidentes
significa que habra mas incertidumbre sobre los
tiempos del transporte, debido a los mayores riesgos
de fallos mecanicos 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 vias 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, basculas o estaciones ferroviarias, y a
pasos fronterizos. Sin embargo, muchas de estas
paradas también se pueden producir en distancias
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bastante cortas y siguen siendo independientes de
los controles oficiales del transporte de transito. No
obstante, han de reconocerse como una excepcion
natural las paradas para descanso que los conduc-
tores deben hacer a lo largo del trayecto (Fitzmaurice
y Hartmann, 2013).

Como consecuencia de estos largos retrasos y de
las incertidumbres que afectan a las entregas, las
empresas de los paises sin litoral tienen que soportar
unos gastos considerables de mantenimiento de exis-
tencias que, a veces, pueden ser mas elevados que
los costes del transporte, que llegan a representar
mas del 10% del valor de las mercancias (Banco
Mundial, 2013). Los costes de la logistica de transito
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 compafilas 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 transito, 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 sf.

Otra fuente de gastos son los diversos pagos oficiales
y oficiosos impuestos a lo largo de la ruta de tran-
sito (Arvis y otros, 2011). Por ejemplo, “En muchos
entornos la complejidad de las cadenas de suministro
significa que las empresas o sus transitarios tengan
gue dedicar mas tiempo y personal a que las cosas
se hagan, lo que hace subir los costes. Se ha puesto
de manifiesto que en algunos casos, como en Africa
Occidental, estos costes afiadidos equivalen a los
costes del transporte por carretera”. Por tanto, las
cadenas de transito tienen deficiencias o estan sujetas
“incluso a actividades de lucro y corrupcion” (Banco
Mundial, 2013).

Las cadenas de suministro, como los sistemas de tran-
sito que conectan los paises sin litoral con los puertos
de mar, precisan hechos predecibles para poder
organizarlos y fijar su secuencia de modo eficiente.
Las cadenas de valor de la produccién mundial, que
entrafian procesos distribuidos en diversos centros
alejados geograficamente, dependen también del
cumplimiento estricto de los plazos de entrega,
tanto de los envios como de las entregas. La falta de

previsibilidad de las entregas de mercancias en tran-
sito puede suponer el principal obstaculo para que los
productores de los paises sin litoral se incorporen a
las cadenas de valor en otro nivel que el del primer
eslabdn, como productores de insumos primarios.

1. Diferentes puntos de vista

La fiabilidad puede no ser igualmente valiosa o rele-
vante para las diferentes partes que intervienen a lo
largo de la cadena de transito. Para las autoridades
gubernamentales, puede significar la certeza de que
se estén aplicando plenamente todas las normas
relevantes. Para las aduanas, puede significar que
el riesgo fiscal que supone la desviacion hacia los
mercados nacionales se reduzca al minimo o esté
plenamente cubierto por mecanismos de garantia.
Para los organismos que se encargan de los riesgos
sanitarios, la certeza puede significar que el pais esté
a salvo de posibles riesgos de contaminacion animal
0 vegetal procedente de las mercancias en tran-
sito. Para las empresas de transporte y los servicios
de apoyo al comercio que operan a lo largo de las
rutas de transito, la previsibilidad puede significar que
se puedan estimar los volimenes de carga, lo que
permite realizar inversiones y gestionar el negocio.
Para los encargados de la planificacion del trans-
porte, los proveedores de servicios de infraestruc-
tura y los operadores de terminales, la previsibilidad
puede significar estar seguros de que se hace el mejor
uso de la infraestructura y de los equipos, y poder
dimensionar correctamente su desarrollo. Para las
empresas dedicadas al comercio, la previsibilidad
significa que los tiempos de transito, que incluyen las
fases de carga anteriores y posteriores al transporte, y
la cadena logistica sean seguros y fiables en términos
de calidad y tiempo; también significa que las mercan-
cias estén en manos de operadores cualificados y
que lleguen a su destino en buenas condiciones. Para
estas empresas, la poca fiabilidad de las cadenas
de suministro de transito es mas preocupante que
los promedios de tiempo de transito. Por ejemplo,
los minoristas, como los supermercados locales,
deben almacenar existencias para varios meses en
los paises en desarrollo sin litoral, mientras que en los
mercados desarrollados bastan existencias para unas
pocas semanas (Banco Mundial, 2013).

De esta forma, la fiabilidad, junto con la rentabilidad y la
rapidez, constituye el objetivo primario que pretenden
conseguir los servicios de transito de la cadena de
suministro que conectan los puertos maritimos y los
paises 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 egoista
de ciertos actores en una concepcion sistémica que
compartan colectivamente.

2. Estrechar la cooperacion

Yaen2003,laUNCTAD desarroll6 unmodelo de gestion
de la cadena de suministro aplicado a los servicios
de transporte de transito (Hansen y Annovazzi-Jakab,
2008) que, emulando las lineas de montaje de los
sectores industriales manufactureros, permitia la crea-
cién de consorcios y la cooperacién entre los distintos
interesados de los corredores de transito para mejorar
sus operaciones. La metodologia, que se basaba en
la observacion de la secuencia de intervenciones en
las operaciones de transito, mostraba que los actores
alolargo de la cadena operaban conforme a una rela-
cién 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 transmision de informacion entre los usuarios
y los proveedores sobre sus necesidades y objetivos,
lo que a su vez provoca una falta de confianza entre
los actores. Estas disfunciones tienen como resultado
dos que en el funcionamiento de la cadena de tran-
sito se produzcan dos tipos de actividades: las que
afiaden un valor a un determinado coste y las que
afiaden un coste sin ningun valor. Estas Ultimas se
traducen en retrasos innecesarios, costes elevados y
pérdida de eficiencia.

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
de manifiesto que los consorcios, o plataformas de
cooperacion, permiten que los distintos interesados
a lo largo de los corredores de transito adquieran un
conocimiento global de sus funciones respectivas a
lo largo de la cadena de suministro en su conjunto.
También mostr6 el impacto de las acciones de sus
miembros sobre el rendimiento de distintas partes de
la cadena de transito, asi como los beneficios deri-
vados de optimizar colectivamente la cadena como
un todo, en lugar de intentar maximizar los beneficios
individuales. Estos esquemas de colaboracion repre-
sentan un paso fundamental para forjar una nueva
visién y unos objetivos comunes para los diferentes
actores de los sistemas de transito, con el propésito

comun de acabar con la falta de fiabilidad del funcio-
namiento del transito.

3. Posibles soluciones

Incluso después de 10 afios 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 irian en
contra de los intereses de los sectores del transporte,
ya que romperian los acuerdos actuales de reparto
de la carga o abririan los mercados del transporte a
extranjeros (Arvis y otros, 2011), algunos concluyen
que las “estrategias factibles de implantacion de
mejoras en los corredores estan extremadamente
limitadas. Por un lado, el paquete de reformas deberia
cambiar el paradigma de organizacién del corredor
e introducir una reglamentacion de los incentivos
basada en la calidad. Por otro lado, deberia ofrecer
alternativas a los numerosos operadores que parecen
no cumplir los requisitos del sistema reformado de
fletes y de transito”. Argumentan también que ello
conllevaria una “transicion en el mercado de servicios
hacia algun tipo de estructura dual, en la que habria
un sector moderno abierto a la competencia interna-
cional y que cumpliria las normas de un sistema de via
rapida, mientras que el resto seguiria sometido a los
procedimientos y controles antiguos” (Arvis y otros,
2011). El “resto” seguiria sometido a los acuerdos
actuales que se remontan al decenio de 1970 y
los primeros afios del de 1980, en los que muchos
sistemas de mercados de trénsito favorecian a los
pequefios operadores independientes, al margen de
la calidad de los servicios que prestaban.

C. MODELO PARA UN CAMBIO DE
PARADIGMA DEL TRANSITO

A la vista de las posibles resistencias de algunos
sectores de interesados en las cadenas de transito
actualmente en funcionamiento, es probable que
el cambio de paradigma de las operaciones de los
corredores de transito necesite inspirarse, al menos
en parte, en soluciones para los sistemas de trans-
porte y de logistica diferentes de las de los sistemas
de transito y que han tenido éxito. La propuesta que se
expone a continuacion se basa en tres pilares que se
inspiran, respectivamente, en el modelo de practicas
Optimas que brinda el alto rendimiento de la logistica
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integrada en el sector minero, los servicios regulares
gue ofrece el sector de las compafilas maritimas de
linea y una estacion de conexiones continentales bajo
la forma de un centro de agrupacion de fletes, lo que
se conoce también como un puerto seco.

Descrito brevemente, el modelo propuesto de marco
de disefio 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 transito: un puerto
maritimo de transito y un puerto seco continental
conectados. El modelo también se podria aplicar entre
dos puertos secos continentales, siempre que uno de
ellos esté conectado a un puerto maritimo de transito.
A continuacion se exponen los fundamentos basicos
de este modelo y algunos aspectos generales.

1. El concepto de cinta transportadora
en el transporte maritimo

En 2011, una compafiia maritima importante empezé
a ofrecer un servicio diario de atencion al cliente cuyo
objetivo era garantizar un servicio de transporte con
un horario establecido, basado en la frecuencia, la
fiabilidad y la regularidad. En palabras de la empresa,
estas tres cualidades bésicas de cualquier sistema
de transporte, y muy buscadas, se inspiraban en
la propuesta de un cliente interesado en disfrutar
de la flexibilidad de un servicio continuo, disponible
a diario, que haria posible perder un buque un dia
pero a sabiendas de que habria otro disponible el dia
siguiente. La sugerencia era desarrollar un tipo de
sistema de cinta transportadora en el que las mercan-
cias se entregarian a la compafiia de transporte mari-
timo de linea en cualquier momento, con la seguridad
de que, en cualquier caso, saldrian poco después en
buques que recalarian en puerto con regularidad. De
esta forma, como en el funcionamiento de una cinta
transportadora, las mercancias llegarian al final de la
cinta en un determinado plazo. La compafiia maritima
apoyo la idea y explicé 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 oceanica gigante para atender a la ruta comer-
cial mas congestionada del mundo” (Maersk, 2011).
Después de un afio, y debido al escaso volumen de
carga, el servicio tuvo que limitarse a cinco dias a
la semana; al mismo tiempo, se amplié a otros dos
puertos a cada extremo de la cinta.

La justificacion de que se garanticen la regularidad, la
fiabilidad y la frecuencia se basa en el hecho de que
es mas importante que haya unos tiempos de trans-
porte garantizados y predecibles que la rapidez. Esto
es lo que realmente falta en los sistemas de transito
que conectan los paises sin litoral con los puertos
maritimos de todo el mundo.

El concepto de cinta transportadora para un servicio
de transporte regular puede trasladarse esencial-
mente del transporte maritimo a los servicios terres-
tres de transporte de transito. Deberia funcionar como
un servicio de enlace que conecta un puerto de tran-
sito con un punto de destino interior en un pais sin
litoral o dentro del propio pais riberefio, como parte de
un corredor de transito.

2. Lacadena logistica 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 estadn 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-
lizados que unificarian la carga y que convertirian en
uniformes las cargas fraccionadas a granel a efectos
de los operadores de transporte. En esencia, la conte-
nedorizacion de la carga es un método pensado para
asegurar que diferentes cargas, fruta, componentes
electronicos, 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 logistica del transporte.

El enfoque de la cinta transportadora desarrollado por
la compafia maritima antes mencionada, aplicado
ahora al transporte de transito por tierra para conectar
un puerto maritimo y un puerto seco interior, podria
funcionar basandose 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 envio
gue las mercancias se entregaran 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.




CAPITULO 6: ACCESO SEGURO DE LOS PAISES SIN LITORAL A LOS SERVICIOS

DE TRANSPORTE MARITIMO

163

Estaideaya fue examinada hace mas de 10 afios en un
estudio de la CEPAL sobre las practicas Optimas para
el transporte intermodal (Rubiato, 2001). En el estudio
se analizaba el transporte a puerto y su envio por mar
de minerales extraidos, cobre y hierro, en Chile y el
Brasil, respectivamente. Mientras que en el caso de
Minera Escondida se describia la utilizacion de tube-
rlas (tuberias para una solucién de agua y mineral o
“mineroductos”) para transportar el mineral de cobre
licuado, en el caso de Vale (la compairiia se llamaba
por aquel entonces Vale Do Rio Doce) se presumia
de los resultados impresionantes conseguidos con un
sistema intermodal, en el que intervenian camiones,
volquetes, transporte ferroviario y embarques ocea-
nicos, conectados y articulados todos en torno a
trenes de 160 vagones con capacidad de carga de
6.400 toneladas. Estos trenes de carga salian 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, 0 140.000 al dia; en un plazo de dos o tres
dias se cargaban totalmente buques de navegacion
oceanica de 300.000 TPM (véase el gréfico 6.3).

Entre las ensefianzas aplicables a otros tipos de
sistema de transporte que se pueden extraer de los
sistemas de mineria, es importante tener en cuenta
para el transporte de trénsito las siguientes:

« Asegurar corrientes de carga constantes, regu-
lares y suficientes. Cuando no se disponga de
grandes volumenes de carga de transito, los
operadores de terminales en las centrales de
carga o en los puertos secos (véase el cuadro 6.1)
pueden ayudar a reunir los volimenes necesarios
para asegurar un uso mas eficiente de los medios
e infraestructuras de transporte;

Organizar el transporte en funcién de las necesi-
dades de las empresas comerciantes. Es funda-
mental en términos de costes del transporte y de
valor final del producto pero también en términos
de ritmo y periodicidad de las entregas, volimenes
y servicio que se presta a las empresas comer-
ciantes conseguir que los medios de transporte
sean los adecuados para cada producto especi-
fico, por ejemplo, camiones plataforma o vagones
en el caso de contenedores que se utilicen para
el transito;

Asegurar la interconectividad e interoperabilidad
entre diferentes modos de transporte. La compa-
tibilidad entre diferentes modos es una condicién
bésica para que funcionen los sistemas de trans-
porte intermodal, como los utilizados en los corre-
dores de transito. La adaptacién de los medios y
la gestion del sistema en su conjunto, preferible-
mente bajo un mando central que puede ejercer
un Unico operador 0 un consorcio, es una de las
cuestiones mejor resueltas en las cadenas logis-
ticas de transporte de graneles;

Funcionar con contratos y alianzas a largo plazo.
La garantia de unas corrientes de carga regulares
permite establecer contratos y colaboraciones a
largo plazo con diferentes empresas de transporte
y de logistica, y permite realizar inversiones en
equipo de transporte y en tecnologias de gestién
de la cadena de suministro;

Disefiar el sistema de transporte en colaboracion
con todos los interesados. Las grandes compa-
filas mineras mantienen una relacién estrecha
con muchos suministradores y establecen sus

Mina

Logistica de la mina al puerto

Puerto y embarque

»
.

e e e e [ b R s W

il liteo e foee e fone?

Fuente: Quintiq Inc., 2013.
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sistemas de logistica en colaboracién con todos
los socios interesados en la operacion.

3. Aplicacién del modelo de

funcionamiento de las minas a la
cadena logistica mar-tierra

Aunqgue las operaciones especificas de los corredores
de transito requieran un proceso empresarial orga-
nizado y disefiado al detalle para hacer una aplica-
cién del modelo de cinta transportadora adaptado a
las circunstancias concretas de cada caso, para que
se realicen con éxito habran de tener las siguientes
caracteristicas clave:

Frecuencia del servicio. Deberia adaptarse en
primer lugar a los voliumenes y tipos de carga,
origenes y destinos existentes y potenciales cono-
cidos. El disefio deberian 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 publicos
interesados, en ambos extremos, el puerto de
trénsito y el puerto seco interior. Segun las nece-
sidades estimadas, el servicio continuo de tran-
sito (la cinta transportadora) podria empezar a
funcionar con una frecuencia de varios servicios
semanales;

Eleccién de los modos de transporte. Siempre
que exista la posibilidad de transporte ferroviario,
este deberia utilizarse como modo primario para
desarrollar el sistema. Ya existen ejemplos en otros
lugares del mundo de conexiones regulares entre
puertos maritimos y terminales en el interior, como
la de Interporto, en Bolonia (ltalia), donde diaria-
mente hasta 15 trenes, compuestos de vagones
plataforma para el transporte de contenedores,
conectan esta plataforma multimodal de carga
con diferentes puertos maritimos de lItalia y de
Europa Septentrional. Estos servicios regulares
funcionan como una cinta transportadora. Las
cargas se despachan desde los puertos secos
hacia sus destinos finales por carretera o se
transportan al puerto de transito cuando se trate
de trafico exterior. Siempre que el transporte por
carretera siga siendo la opcion principal o la Unica
opcién, deberia disefiarse un sistema que permita
el libre acceso a la carga de compafiias de trans-
porte terrestre especializadas, que se selecciona-
rian para que funcionen como operadores fiables

de comercio de transito, de acuerdo con criterios
de calidad y de fiabilidad;

Corrientes ininterrumpidas de carga gracias a un
servicio continuo de transito. Para que el transporte
de cargas en transito sea plenamente eficiente,
estas deberfan transitar ininterrumpidamente
conforme a un programa de operadores fiables de
comercio de transito (véase el recuadro 6.2). Esta
cuestién ha sido objeto de examen en una inves-
tigacion reciente de la UNCTAD (2013) en la que
se propone un enfoque en tres niveles, que son
la coordinacion del transito mediante acuerdos de
gestion de los corredores, el apoyo a los opera-
dores de transito mediante programas aduaneros
de gestion de riesgos y de operadores autori-
zados, y la creacion de centros de transbordo a lo
largo de los corredores.

4. Principales motores del desarrollo

de sistemas de transito continuo

Los tres sectores principales que se beneficiarian del
funcionamiento de un sistema de transito mas prede-
cible, tanto de los paises sin litoral como de los paises
de transito son:

Los organismos gubernamentales y las autori-
dades de control que se encargan de operaciones
seguras y bien controladas tendran en cuenta
los beneficios que supone otorgar una mayor
confianza a sectores del comercio, que en caso
contrario librarian recursos importantes de elevada
calificacion a un trafico mas problematico. Como
los volimenes esperados de un comercio orde-
nado y mejor vigilado serfan mayores, los ingresos
también aumentarian. Por Ultimo, pero no menos
importante, un sistema de transito continuo ofrece
la posibilidad de construir un sistema seguro y que
funcione sin interrupciones, recurriendo a alianzas
entre el sector publico y el privado en los paises
sin litoral y de transito;

Los comerciantes y fabricantes de los paises
sin litoral seran los principales beneficiarios de la
existencia de conexiones fiables y previsibles de
transito. Un factor importante a tener en cuenta
en la posibilidad de constituir una cadena mundial
de valor es la existencia de un sistema de logis-
tica que funcione correctamente, lo que a su vez
requiere que funcione el dltimo eslabén, en nuestro
caso, el del transito por tierra. El coste de las exis-
tencias también se beneficiaria de la disponibilidad
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de una logistica fiable, que reduciria la necesidad
de mantener grandes existencias. A lo largo del
tiempo, y gracias a los mayores beneficios que
obtendrian los transportistas de las inversiones,
los costes del transporte también disminuirian, lo
que darfa como resultado que bajaran los fletes. La Paises en desarrollo MSC CGM-
N L . sin litoral por region CMA
previsibilidad también permite acuerdos estables,
entre ellos, contratos a largo plazo entre trans- Africa (14) 11 8 2
portistas maritimos y proveedores de servicios Asia (13) 1 4 -
de transporte, que darian lugar a que los trans- América Latina (2) 2 2 2
Total (31) 14 14 4

portistas y los operadores de terminales de carga
inviertan en las flotas y en equipo de manipulacion;

e Las compafilas de transporte maritimo de linea
y los operadores de terminales, incluidos los
puertos maritimos y los puertos secos. Todos ellos
y en particular los operadores de comercio conte-
nedorizado encontraran desde el primer momento
una considerable ventaja practica 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 maritimas y, en ultimo extremo,
aumenta la eficiencia de las operaciones de los
buques en los puertos. Por Ultimo, interesa directa-
mente a los transportistas maritimos, ansiosos de
atraer carga con origen y destino en los mercados
interiores que haya un mayor volumen de trafico,
como muestra su presencia actual en paises sin
litoral (véase el cuadro 6.3).

5. Requisitos para el establecimiento
de un sistema de transito continuo

En la etapa de disefio conceptual, que tendra que
adaptarse a las necesidades y capacidades locales en
cada caso, es necesario para establecer un sistema
de transito continuo que existan y estén preparados
para entrar en funcionamiento tres elementos:

Una terminal de carga, 0 puerto seco, en el interior
del pais sin litoral o del pais de transito, junto con un
corredor de transito, unida fisicamente con el puerto
maritimo de transito mediante sistemas adecuados
de transporte (véase el recuadro 6.1);

Un marco reglamentario que permita el transito inin-
terrumpido de mercancias gracias a un programa de
operadores fiables de comercio de transito que tendra
que adoptarse a escala regional o bilateral (véase el
recuadro 6.2);

Fuente: Secretaria de la UNCTAD. Sitios web de las compafiias de
transporte maritimo antes mencionadas. Aparentemente
los siguientes paises en desarrollo sin litoral no
tienen oficinas filiales locales de ninguna de estas
tres principales compafiias de transporte maritimo
de contenedores: el Afganistan, Bhutan, Tayikistan,
Lesotho y Swazilandia (a los que probablemente
atienden agencias situadas en la vecina Sudafrica).

Un marco para las empresas de logistica que asegure
la integracion sin dificultades de los distintos intere-
sados y de las diversas etapas de la cadena de tran-
sito, incluidos actores publicos y privados. Si existen
corredores de transito y sus correspondientes autori-
dades de gestién, estas seran los interlocutores natu-
rales durante la fase de disefio y desarrollo del sistema
de transito continuo. Las autoridades de gestion del
corredor pueden ponerse en contacto con los comer-
ciantes, las empresas de logistica y las compafiias de
transporte maritimo para disefiar un sistema viable
econdémicamente, que quiza exija que se formalice a
través de instrumentos bilaterales o regionales.

D. CONCLUSIONES

Gracias al Programa de Accion de Almaty, durante los
ultimos diez afios se han logrado avances considera-
bles en el conocimiento de la ampliacion del acceso
de los paises sin litoral a los servicios de transporte
maritimo y en las soluciones practicas para ello.
Investigaciones minuciosas de campo han permitido
entender las caracteristicas y la gran complejidad de
las operaciones de transito, su fragmentacion a causa
de las diferentes partes individuales interesadas y las
relaciones a veces conflictivas entre las empresas y €l
sector publico.

Paraddjicamente, mientras que uno de los avances
mas importantes en el andlisis se logré aplicando a
las operaciones de transito 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 transito.
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Las terminales en el interior se han convertido en una parte intrinseca del sistema de transporte, en particular en las
regiones por donde circula el trafico de mercancias y que dependen mucho del comercio. La unificacion de los sistemas
de distribucion de cargas maritimas y terrestres ha propiciado el establecimiento de puertos interiores que se integren con
la terminal maritima y permitan el acceso eficiente al mercado interior del trafico maritimo de entrada y salida. Como la
terminal en el interior es basicamente una prolongacion en tierra de algunas actividades portuarias, la expresion “puerto
seco” se ha generalizado. Sin embargo, no parece que haya consenso sobre la terminologia, lo que ha producido una
gran variedad de expresiones para designarlas, como puertos secos, terminales interiores, puertos interiores, centros de
distribucion en el interior, centros logisticos interiores y plataformas multimodales de carga en el interior. Al margen de la
terminologia utilizada, un nudo interior tiene que reunir tres caracteristicas fundamentales:

e La construccion o ampliacion de una terminal intermodal con instalaciones para recibir el tréfico ferroviario o de
gabarras;

* La conexion con una terminal portuaria por medio de servicios de ferrocarril, gabarra o camion;
* La existencia de una diversidad de actividades logisticas de apoyo que organice la carga en transito.

La especializacion funcional de las terminales interiores se ha relacionado con la formacién de agrupaciones de actividades
logisticas. Se han convertido en excelentes ubicaciones para relacionar entre si a toda una serie de empresas auxiliares y
logisticas. Las terminales interiores forman parte de una estrategia de regionalizacién de los puertos que contribuye a la
ampliacion de su zona de influencia. Cada puerto seco se encuentra en un contexto econémico, geografico y reglamentario
local o regional que no solo define las funciones que desempena sino sus relaciones con los puertos maritimos. Solo se
puede tener éxito en la utilizacion de las practicas éptimas si se tiene en cuenta la relativa singularidad de cada puerto
seco.

Fuente: http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch4en/appld4en/ch4aden.html.

El modelo de los operadores econémicos autorizados, establecido en el Marco Normativo para Asegurar y Facilitar el
Comercio Global (Marco SAFE) de la Organizacion Mundial de Aduanas como modelo de produccion y distribucién a
escala internacional, constituye una opcion viable para desarrollar un mecanismo de tramitacién de los procedimientos
aduaneros de transito que se adapte a las necesidades de los comerciantes de paises sin litoral. En el marco de un
programa de operadores fiables de comercio de transito se pueden aplicar a los operadores de comercio de transito,
incluidos los comerciantes, los transportistas y los operadores logisticos, algunos principios bésicos:

e La inclusion automatica en el programa: Los operadores fiables que tengan buenos antecedentes de
cumplimiento deben ser automaticamente incluidos en estos programas siempre que se sometan a un examen
perioddico por la autoridad gubernamental competente de su seguridad fisica;

 Centrarse en la entidad, no en la transaccion: Los procedimientos de gestion de las fronteras deben estar
disefados de forma que se centren en el riesgo que supone el operador fiable de comercio de transito y se
ponga asf término al examen de las transacciones una por una;

* Certificacion regional: Las autoridades aduaneras deben aceptar, en el marco de programas regionales, una
sola solicitud de operador fiable de comercio de transito para todas las entidades que el solicitante enumere en
la comunidad regional y reconocer en todos los paises miembros la condicion otorgada en un pais asociado;

e Gestion coordinada de las fronteras: La condicion de operador fiable de comercio de transito debe ser otorgada
por las autoridades pertinentes de gestion de las fronteras atendiendo a razones coordinadas con el fin de evitar
que se dupliquen los procedimientos en las fronteras;

e Garantfa de transito ininterrumpido: Los envios de comerciantes que tengan reconocida la condicién de operador
fiable de comercio de transito a comerciantes que también tengan reconocida la condicion de operadores fiables
de comercio de transito por medio de proveedores de logistica que tengan reconocida la condicion de operador
fiable de comercio de transito no deben ser interceptados por ningdn organismo por ningdn motivo salvo en
caso de pruebas claras de delito o amenaza del mismo. La seguridad de un transito sin interrupciones debe ser
una caracteristica basica de cualquier programa de operadores fiables de comercio de transito y debe apoyarse
en parametros publicos verificables.

Fuente: Adaptacion del proyecto de documento de orientacion politica sobre operadores econémicos autorizados (de préxima
aparicion).
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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-
nistraciones se han beneficiado de las tecnologias
modernas que han mejorado por igual las técnicas y
procesos de gestién gracias a la privatizacion de los
puertos o a la utilizacién en las aduanas del programa
SIDUNEA. En la mayoria 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 transito sean
eficientes, es decir, los agentes de aduanas y los tran-
sitarios, se han quedado atréas.

Ha llegado el momento de disefiar un nuevo para-
digma para el sistema de comercio de transito en los
paises sin litoral que les permita operar en cadenas de
transito mas fiables. El enfoque basado en un sistema
de cinta transportadora supondra disefiar un sistema
abierto a todo tipo de carga en transito, que se base
en un programa de operadores fiables de comercio
de transito que garantice un trafico ininterrumpido de
transito entre el puerto maritimo y el interior, y vice-
versa. El enfoque propuesto asegurara no solo la fiabi-
lidad de las operaciones de transito sino que ademas

aportara mayor calidad a los servicios, hara disminuir
el tréfico a pesar de que los volumenes transportados
sean superiores y de este modo hara que se reduzca
la huella de carbono.

La Conferencia de examen global decenal de la
ejecucion del Programa de Accién de Almaty, que se
celebrard en 2014, segun decision de la Asamblea
General en sus resoluciones 66/214 y 67/222, es una
buena oportunidad para incluir el disefio de este para-
digma en un nuevo marco global de cooperacién en
el transporte de transito entre los paises en desarrollo
sin litoral y de transito en el nuevo decenio y conse-
guir un mayor acceso a los servicios internacionales
de transporte maritimo de los paises en desarrollo sin
litoral.

Los sistemas de transito pueden incorporar las prac-
ticas Optimas de otros sistemas de transporte y de
logistica, como las cadenas de valor y de transporte
del sector maritimo o de mineral de hierro, y combinar
su experiencia para desarrollar cadenas logisticas de
comercio de transito fiables y predecibles con objeto
de incrementar la conectividad de los paises en desa-
rrollo sin litoral con el transporte maritimo.




168 EL TRANSPORTE MARITIMO 2013

REFERENCIAS

Anvis J. F, Carruthers R., Smith G. y Willoughby C. (2011). Connecting landlocked developing countries to markets: Trade
corridors in the 21st century. Direction in Development. Banco Mundial. Washington, D.C.

Anvis, J. F, Raballand G. y Marteau J. (2007). The cost of being landlocked: Logistics costs and supply chain reliability.
Direction in Development. World Bank Policy Research Working Paper 4258. Junio. Banco Mundial. Washington, D.C.

Banco Mundial. 2013. Improving Trade and Transport for Landlocked Developing Countries. Contribucion del Banco Mundial
a la ejecucion del Programa de Accién de Almaty. Informe preparative del examen global decenal. Banco Mundial.
Washington, D.C.

Camara de Comercio Internacional (de préxima aparicion). “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.

Faye M., McArthur J., Sachs J., y Snow T. (2004). “The challenges facing landlocked developing countries. Journal of Human
Development”. 5(1):31-68. Marzo.

Fitzmaurice M. y Hartmann O. (2013). Border Crossing Monitoring along the Northern Corridor. SSATP (Africa Transport and
Policy Programme). Working Paper 96. Banco Internacional de Reconstruccion y Fomento/Banco Mundial. Washington,
D.C. Abril.

Hansen P. y Annovazzi-Jakab L. (2008) (UNCTAD) “Facilitating cross-border movement of goods: A sustainable approach”.
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.

Limao N.y Venables A. J. (2001). “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.

OHRLLS (2013). The Development Economics of Landlockedness: Understanding the Development Costs of Being
Landlocked. UN-OHRLLS. Nueva York.

Quintig Inc., (2013). Disponible en: http://www.quintig.com/industries/mining.html?keyword=%2Bcopper%20%2Btranspo
rt&matchtype=Db&creative=33464640814&gclid=CJ--p7yKk7gCFUxe3godISEAuw (consultado el 11 de noviembre de
2013).

Rubiato Elizalde J. M. (2001). Mejores préacticas de transporte intermodal en las Américas: estudio de casos de exportaciones
del Mercosur al NAFTA. Comisién Econ6mica para América Latina y el Caribe. Serie de Recursos Naturales e
Infraestructura, N° 33. Publicacion de las Naciones Unidas. N° de venta. S.01.11.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.




Ila)

Il b)

Il c)

1.

V.

ANEXO
ESTADISTICO

Comercio maritimo mundial, por grupos de paises (millones de

(0T 1= =T = =) 1P 170
Flotas mercantes del mundo, por pabellones de matricula, grupos de
economias y tipos de buque, a 1 de enero de 2013 (miles de TB).........cccccunnne. 175
Flotas mercantes del mundo, por pabellones de matricula, grupos de
economias y tipos de buque, a 1 de enero de 2013 (miles de TPM)................. 180
Flotas mercantes del mundo, por pabellones de matricula, grupos de
economias y tipos de buque, a 1 de enero de 2013 (nimero de buques)........ 185
Nacionalidad efectiva de las 20 principales flotas segun el pabellon de
matricula, @ 1 de €Nero de 2003 . ... i 190
Trafico portuario contenedorizado (por orden alfabético) ................................ 196

indice de conectividad del transporte maritimo de linea de la UNCTAD
(por-orden.alfabetico). . ... .. ... . L Lo e o e L 198



170 EL TRANSPORTE MARITIMO 2013

Mercancias cargadas Mercancias descargadas
Petroleo y gas Total Petroleo y gas Total
flegien f Productos  Carga seca nlzr;aalat;i:s Productos  Carga seca dn;:;g?;::i:ss
Crudo del petrdleo Crudo del petrdleo
y gas® y gas®
2006 222 86,4 436,8 545,4 5010 1557 492,1 11487
2007 249 91,3 5167 632,9 5135  156,1 453,1 11227
2008 241 1190 549,4 6925 4813 1389 4143 10345
ﬁg‘gg‘ca del o000 239 1238 4985 646,1 4452 1320 306,4 883,6
2010 255 1269 530,1 6825 4652 1137 331,0 90,9
2011 243 1544 599,4 7780 4130 1139 368,6 895,5
2012 260 1484 626,8 801,2 4105 1141 360,8 885,4
2006 1009 2358 7686 11052 5356 2819 12452 2062,7
2007 969 2533 7766 11268 4922 2622 11547 19092
2008 882 2615 7511 11008 4879 2730 12131 1974,0
Europa 2000 781 2360 6938 10080 4679 2818 9350 1684,6
2010 937 266,3 7351 10951 4842 2806 10441 18089
2011 779 2608 7487 10963 4579 3365 10497 18441
2012 789 2710 7984 11483 4637 3181 10672 18490
2006 0,0 10,0 1531 1631 2193 84,4 5506 8633
2007 0,0 14,4 1612 1757 7152 88,5 5609 862,6
2008 0,0 21,0 1620 1830 2547 928 5488 896,2
Japon e Israel 2009 0,0 19,3 1398 1590 1907 1023 417,0 710,0
2010 0,0 24,7 148.4 1731 1911 1096 480,4 7812
2011 0,0 17,4 1468 164,2 1871 1136 478,1 7788
2012 0,0 155 164,0 1795 1929 1246 508,4 8259
2006 9,9 42 632,7 646,8 26,2 135 50,2 90,0
2007 133 40 656,3 6736 27,0 17,3 51,7 96,0
2008 167 38 7185 7391 273 19,2 56,7 1032
srallay o 2009 129 48 7234 7411 215 138 60,8 96,1
2010 167 43 8936 9146 248 18,7 60,9 1045
2011 153 10,4 9182 9439 27,5 17,3 69,0 1139
2012 167 125 10048 10339 30,5 16,8 711 1185
2006 1329 336,4 19913 24605 12820 5355 23472 41647
2007 1351 363,0 21108 26089 12460 5240 22205 3990,5
rotparcia; 2% 1290 4053 21811 27154 12511 5238 22330 40079
economias 2000 1150 3838 20555 25543 11253 5209 17192 33744
desarrolladas 010 1359 4223 2307,3 28654 11654 5226 19165 3604,5
2011 1175 451,9 24131 29825 10856 5813 1965,4 36323

2012 121,6 4473 2594,0 3162,9 1097,7 573,7 2007,5 3678,8
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Mercancias cargadas Mercancias descargadas
Petroleo y gas Total Petroleo y gas Total
Region f Productos  Carga seca n:::r:;zlg;i:s Productos  Carga seca d'::;‘;?;:i,zss
Crudo del petrdleo Crudo del petrdleo
y gas® y gas®
2006 123,1 41,3 2459 410,3 5,6 31 61,9 70,6
2007 1244 39,9 243,7 407,9 73 35 66,0 76,8
2008 138,2 36,7 256,6 431,5 6,3 3,8 79,2 89,3
fr‘:“:.';‘l’;‘;?ls € 2000 1421 44,4 3188 505,3 35 46 85,3 933
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 42 44 148,1 156,7
2012 136,6 41,1 364,4 542,1 3,8 4,0 1414 149,2
2006 1174 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 1774
2008 113,2 61,3 77,2 251,8 11,3 16,1 151,1 178,5
Africa del Norte 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 54 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
e el 2000 1044 105 414 156,2 68 108 66,2 838
2010 112,1 13,5 56,0 181,5 7,4 12,8 92,3 1125
2011 115,0 18,1 57,4 190,5 51 15,5 87,7 108,3
2012 1119 18,4 64,3 194,6 57 16,6 91,5 1138
2006 11,8 11 29,0 42,0 2,1 1,7 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 23,8 335
Africa Oriental 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 11 16,8 39,9 15 10,4 42,1 54,0
2006 114,0 2,6 6,3 122,8 2,1 1,7 73 11,2
2007 122,7 2,6 78 133,1 2,8 1,9 7,7 12,3
2008 134,2 58 9,0 149,0 1,7 2,8 8,9 13,5
Africa Central 2009 129,3 2,0 8,5 139,7 19 2,7 10,9 15,5
2010 125,3 72 9,7 142,1 14 2,3 8,3 12,0
2011 129,3 6,0 9,3 1447 1,4 38 12,5 17,8

2012 127,3 6,8 114 1454 0,9 44 14,2 194
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Mercancias cargadas Mercancias descargadas
Petroleo y gas Total Petroleo y gas Total
PrOdUctos  Gargaseca | cargadas PrOdUctos  Carga seca descargadas
Crudo del petrdleo Crudo del petrdleo
y gas® y gas®
2006 0,0 59 129,9 1358 25,6 2,6 39,1 67,4
2007 0,0 59 129,9 135,8 25,6 2,6 39,1 67,4
2008 03 6.2 136,0 1425 234 31 428 69,3
Africa del Sur 2009 03 51 1315 136,8 22,0 27 44,8 69,4
2010 03 54 139,5 1451 20,8 23 357 58,8
2011 0,0 25 150,7 153,2 21,7 25 26,8 51,0
2012 05 39 162,1 166,5 18,9 5,0 37,9 61,7
2006 3538 86,0 282,2 7219 413 394 269,1 349,8
2007 3625 81,8 287,6 732,0 45,7 44,5 289,8 380,0
Total parcial: 2008 379,2 83,3 304,2 766,7 45,0 435 288,1 376,6
g:'ss;fo‘:{; de 2009 3540 83,0 271,0 708,0 446 39,7 3025 386,8
Africa 2010 3511 92,0 3109 754,0 42,7 40,5 3337 416,9
2011 3380 68,5 317,2 7237 378 46,3 294,1 378,2
2012 3701 72,6 3446 7873 359 51,7 320,1 4077
2006 1084 34,6 735 216,6 18,5 42,1 101,5 162,2
2007 1004 32,4 752 208,1 38,8 44,5 103,1 186,5
América 2008 89,1 41,0 84,4 2145 35,7 47,0 103,5 186,2
Central y el 2009 75,1 27,4 71,0 1734 33,6 46,8 87,2 167,6
Caribe 2010 759 29,3 81,3 186,5 34,7 51,4 99,4 1855
2011 80,1 31,7 89,0 2008 35,7 475 121,2 204,4
2012 75,0 339 98,3 207,2 37,7 498 126,0 2135
2006 1108 49,1 4995 659,4 16,9 10,3 116,2 1435
2007 120,2 478 530,7 698,7 19,9 10,8 1253 156,1
América del 2008 1126 40,5 560,2 7132 22,7 139 1283 165,0
g:'::t::tsr}ﬁnal y 2009 1190 38,8 524,4 682,2 19,6 14,5 94,8 1289
oriental 2010 1235 42,6 620,6 786,8 17,5 11,4 144,2 1731
2011 126,7 36,3 661,6 824.6 222 131 163,2 1985
2012 1256 40,8 681,0 847,4 25,0 138 159,1 197,9
2006 32,1 10,2 1124 154,8 14,1 77 45,9 67,8
2007 316 10,5 1183 160,4 17,2 87 475 734
América del 2008 329 115 136,0 180,4 15,8 9,0 60,9 85,7
Sur: costa 2009 31,7 7.8 134,7 174,2 111 123 52,0 754
occidental 2010 42,1 13,2 144,0 199,3 17,6 12,0 60,6 90,1
2011 471 155 151,3 2139 13,2 133 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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Mercancias cargadas Mercancias descargadas
Petroleo y gas Total Petroleo y gas Total
Productos  Carga seca " gargadas Productos  Cargasecadescargadas
Crudo del petrdleo Crudo del petrdleo
y gas? y gas?
2006 2513 93,9 685,5 1030,7 49,6 60,1 2637 3734
2007 2523 90,7 7242 1067,1 76,0 64,0 2759 4159
Total parcial: 2008 2346 93,0 780,6 1108,2 74,2 69,9 2927 436,8
g:'ss;foﬁl'; de 2009 2257 74,0 730,1 1029,8 64,4 73,6 234,0 371,9
América 2010 2416 85,1 846,0 11726 69,9 747 304,2 4487
2011 2538 83,5 901,9 1239,2 711 73,9 363,4 508,3
2012 2507 91,6 944,9 12872 775 794 381,6 538,5
2006 7291 158,1 151,0 1038,2 27,0 50,3 2965 3738
2007 7537 155,2 1795 1088,5 34,4 51,2 344, 430,0
2008 7140 159,8 181,9 1055,7 30,6 54,5 3498 434,9
Asia Occidental 2009  717,0 1358 1724 1025,2 223 53,1 3201 3956
2010 7204 152,7 1838 1056,9 30,2 55,6 3437 4296
2011 7374 147,9 2121 1097,4 223 54,6 365,3 4422
2012 7840 1536 2291 1166,7 20,9 59,2 3974 4775
2006 1323 1025 922,6 11573 4113 1040 1482,0 1997,4
2007 1281 104,7 959,7 11925 4550 1069 1674,7 2236,7
2008 1307 103,0 943,0 1176,7 4205 1243 1811,2 2356,0
ﬁ)i*r‘i dteridional 2009 1076 1152 8237 10465 4988 1261 20340 26500
2010 1287 111,8 964,0 12045 5145 1432 2198,7 2856,4
2011 1125 110,1 952,2 11747 5467 1540 2357,2 3057,9
2012 64,9 1149 9558 11356 5719 1638 2563,1 3298,7
2006 59,8 96,5 7213 877,6 114,4 94,4 326,8 535,6
2007 56,4 98,2 779,0 933,6 1313 1026 363,0 596,9
2008 58,1 75,8 8373 971,2 1146  108,0 3485 571,0
o 2009 417 94,7 840,3 982,7 1152 90,7 3320 537,9
2010 58,4 73,7 701,0 833,2 1070 1342 311,0 5523
2011 66,1 130,2 858,3 1054,6 1288 1195 360,4 608,7
2012 55,8 1291 889,6 10745 1210 1185 3805 620,0
2006 9212 357,0 17948 3073,1 5527 2488 21053 2906,8
2007 9382 358,1 19183 32146 6207 2608 23821 32636
Total parcial: 2008 902.7 338,6 1962,2 32036 5656 2868 25095 3361,9
B lode 2009 8723 345,38 1836,3 3054,3 6363 2699 2686,2 3592,4
Asia 2010 9075 3383 18488 3094,6 6518 3331 28534 3838,2
2011 9160 388,2 20226 33267 6978 3280 30829 41088

2012 904,7 397,5 20745 3376,7 7138 3415 3340,9 4396,2
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Mercancias cargadas Mercancias descargadas
Petrol Petrol
etréleo y gas Total etréleo y gas Total
Region fi TS @ mercancias R mercancias
arga seca arga seca
Crudo del petroleo EaLee Crudo del petrdleo LUl
y gas? y gas?
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
i 2008 15 0,1 2,6 42 0,0 71 6,7 13,8
Paises en
desarrollo de 2009 15 0,2 4,6 6,3 0,0 3,6 9,5 13,1
Oceania
2010 15 0,2 4,8 6,5 0,0 3,7 9,7 134
2011 1,6 0,2 53 7,1 0,0 3,9 9,6 I315)
2012 1,6 0,8 6,6 9,0 0,0 4,6 8,6 13,3
2006 15275 537,1 2765,0 4829,5 643,6 355,1 2644,3 3642,9
2007 1553,9 530,7 2932,6 5020,8 742,4 376,3 29543 4073,0
Total parcial: 2008 15180 515,1 30496 50826 684,9 407,2 3097,0 41891
economias y
territorios en 2009 14535 502,9 28420 4798,4 745,3 386,9 3232,1 4.364,2
desarrollo 2010 1501,6 515,6 3010,5 5027,8 764,4 452,0 3500,9 47173
2011 1509,4 540,4 3247,0 5296,8 806,7 452,1 3750,0 5008,8
2012 1527,2 562,5 3370,6 5460,3 827,3 477,2 4051,2 5355,7
2006 17834 914,8 5002,1 7700,3 19312 893,7 5053,4 7878,3
2007 18134 933,5 5287,1 8034,1 1995,7 903,8 5240,8 8 140,2
2008 1785,2 957,0 5487,2 8229,5 19423 934,9 5409,2 8 286,3
Total mundial 2009 17105 931,1 5216,4 7 858,0 1874,1 921,3 5036,6 7832,0
2010 17877 983,8 5637,5 8408,9 1933,2 979,2 5531,4 8443,8
2011 17595 1034,2 5990,5 8784,3 1896,5 1037,7 5863,5 8797,7
2012 17854 1050,9 6 329,0 9165,3 1928,7 1054,9 6 200,1 9183,7

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos facilitados por los paises informantes, segln estan 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 Gltimo afio sobre el que hay datos disponibles. Las estadisticas histdricas del volumen total
mundial del comercio maritimo internacional pueden consultarse electrénicamente en http://stats.unctad.org/seabornetrade.

Comprende GNL, GLP, nafta, gasolina, combustible de aviacion, queroseno, derivados ligeros del petréleo, derivados
pesados del petrdleo y otros.
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Total Petroleros Graneleros c:rlgljgu;:n(:al Portacontenedores 0(}:;0;:;':'23

ECONOMIAS EN DESARROLLO DE AFRICA

Angola 170 10 10 150
Argelia 757 11 88 66 592
Benin 1 1
Cabo Verde 35 3 13 19
Camer(in 327 1 326
Comoras 686 113 93 373 4 102
Congo 1 1
Cote d’Ivoire 2 1 1
Djibouti 7 3 0 3
Egipto 1171 149 595 140 52 236
Eritrea 12 2 10 1
Etiopia 160 27 133

Gabén 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 1573 40 386 9216
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 2120 299 10 10 1801
Republica Democratica del Congo 9 1 0 7
Republica Unida de Tanzania 4774 4 360 67 271 38 39
Santo Tomé y Principe 20 19 1
Senegal 9 0 1 8
Seychelles 337 293 4 40
Sierra Leona 1157 166 172 488 222 110
Somalia 1 0 0
Sudéfrica 70 12 0 58
Sudén 25 21 3
Togo 536 267 41 166 20 42
Tlnez 359 17 88 254
ECONOMIAS EN DESARROLLO DE AFRICA 141290 45397 37917 3453 40 767 13 756

Total
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Total Petroleros Graneleros c;ggu;:ng(:m Portacontenedores 0(}:);:;'::;3

ECONOMIAS EN DESARROLLO DE AMERICA

Anguila 1 1

Antigua y Barbuda 10934 38 949 4044 5596 306
Antillas Neerlandesas 5 5
Argentina 350 200 14 58 83
Aruba 0 0
Bahamas 54 511 18 433 10 370 826 1550 23332
Barbados 1023 144 397 223 73 185
Belice 1638 92 367 856 30 293
Bolivia (Estado Plurinacional de) 322 42 201 63 5 10
Brasil 2303 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
Curacao 1297 117 40 146 6 988
Dominica 1143 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
Haitf 1 1

Honduras 470 89 17 242 2 121
Islas Caiman 3592 298 859 4 2431
Islas Malvinas (Falkland) 10 0 10
Islas Turcas y Caicos 1 0 1
Islas Virgenes Britanicas 7 1 6
Jamaica 161 81 20 58 2
México 1336 638 109 40 549
Nicaragua 2 1 0 1
Panaméa 227 754 34016 116 085 6918 34 451 36 285
Paraguay 54 4 36 7 7
Perdi 269 186 17 12 53
Republica Dominicana 99 80 14 5
Saint Kitts y Nevis 898 183 228 287 16 185
San Vicente y las Granadinas 3505 66 952 1101 193 1194
Suriname 5 2 3 0

Trinidad y Tabago 45 3 1 42
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Total Petroleros Graneleros c;:gu;:ng$a| Portacontenedores OJ;ol;sut(i][:I(;s

Uruguay 64 7 8 48
Venezuela (RepUblica Bolivariana de) 1111 450 100 194 5 361
ECONOMIAS EN DESARROLLO DE AMERICA 313 853 56 865 131 861 15500 42 341 67 285
Total
ECONOMIAS EN DESARROLLO DE ASIA
Afganistan 2 2
Arabia Saudita 1157 377 220 172 388
Bahrein 534 81 33 1 255 164
Bangladesh 1049 44 678 265 28 34
Brunei Darussalam 542 5 6 531
Camboya 1731 54 202 1310 28 137
China 44 223 8 166 22928 3421 5221 4487
Emiratos Arabes Unidos 990 203 64 70 247 405
Filipinas 4711 283 2400 789 296 943
India 9534 4734 2 746 560 269 1226
Indonesia 10776 2361 1330 2658 1233 3194
Iran (Repdblica Islamica del) 1492 156 126 448 631 131
Iraq 92 18 23 50
Jordania 73 52 21
Kuwait 2473 1886 46 7 313 221
Libano 133 0 14 109 5 3
Malasia 7817 2577 140 325 466 4308
Maldivas 83 7 61 7 7
Mongolia 426 42 169 167 12 35
Myanmar 164 B 139 22
Omén 27 2 2 23
Pakistan 301 175 177 13 26
Provincia china de Taiwan 2338 142 1156 106 801 131
Qatar 903 303 70 1 235 295
RAE de Hong Kong (China) 77 904 14 243 44 474 2015 14 479 2692
RAE de Macao (China) 2 2
Repiblica Arabe Siria 111 12 96 3
Republica de Corea 11149 781 6530 1148 1037 1652
Republica Democratica Popular Lao 0 0
Republica Popular Democrética de Corea 701 61 47 547 11 36
Singapur 58 090 20411 16 507 1207 11379 8586
Sri Lanka 173 8 58 71 16 20
Tailandia 3040 886 894 400 218 643
Turquia 6 858 1268 3056 1567 541 426
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Total Petroleros Graneleros - :r:gu;:ngﬁal Portacontenedores DJLOEJ;‘:I%S
Viet Nam 4512 925 978 1871 147 590
Yemen 221 17 5 199
_f_ctOII‘IOMiAS EN DESARROLLO DE ASIA 254 420 60 220 104 837 19684 38045 31635
ota
ECONOMIAS EN DESARROLLO DE OCEANIA
Islas Cook 330 0 190 110 5 25
Fiji 30 9 21
Guam 1 1
Islas Marianas Septentrionales 0 0
Islas Marshall 85443 32 263 31405 972 7428 13375
Islas Salomén 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
Tonga 42 3 31 9
Tuvalu 1438 618 219 125 3 473
Vanuatu 2225 4 1115 34 25 1046
_ECtOII‘IOMiAS EN DESARROLLO DE OCEANIA 89 956 32937 32958 1488 7487 15 086
ota
ECONOMIAS DESARROLLADAS
Alemania 15 053 372 442 337 13 354 548
Australia 1612 85 136 141 1251
Austria 0 0
Bélgica 4532 987 1691 203 99 1551
Bermudas 11503 1256 2 067 17 513 7649
Bulgaria 357 8 246 83 20
Canada 2831 632 234 1001 15 950
Chipre 20 464 3364 10 085 1087 4434 1493
Dinamarca 11530 2931 166 455 6788 1191
Eslovaquia 33 28 5
Eslovenia 3 3
Espafia 2792 588 8 237 53 1906
Estados Unidos de América 11 279 2244 264 2573 2530 3669
Estonia 290 10 22 3 256
Finlandia 1737 338 118 766 10 505
Francia 6 197 1975 178 266 2117 1660
Gibraltar 2451 447 236 682 520 566
Grecia 42 569 24 129 13 844 363 2232 2002
Groenlandia 5 3 3
Iflanda 177 0 75 71 30
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Total Petroleros  Graneleros - :r:gu;:ngﬁal Portacontenedores DJLOEJ;‘:I%S
Isla de Man 13759 5931 4 686 394 618 2130
Islandia 16 0 1 15
Islas Feroe 218 36 56 24 102
Israel 291 3 11 268 9
Italia 18 098 4579 4309 2750 861 5598
Jap6n 15732 2691 4 897 1801 100 6244
Letonia 152 7 16 129
Lituania 354 1 64 194 10 85
Luxemburgo 1498 209 58 456 166 609
Malta 44113 13697 18 966 2181 4707 4562
Ménaco 0 0
Noruega 17 112 4208 3648 616 42 8597
Nueva Zelandia 172 64 31 14 64
Paises Bajos 7759 297 471 3424 1169 2397
Polonia 102 6 37 58
Portugal 1131 310 86 150 33 553
Reino Unido de Gran Bretafia e Irlanda del Norte 19 417 1485 2092 1256 10 243 4341
Reunion 2 2
Rumania 141 8 73 60
Suecia 3243 337 17 1161 1728
Suiza 714 51 511 82 56 14
Ect()IINIOMiAs DESARROLLADAS 279 438 73283 69 593 23027 50 978 62 557
ota

ECONOMIAS EN TRANSICION

Albania 63 62 1
Azerbaiyan 768 250 131 386
Belarls 34 31 3
Croacia 1382 591 629 36 126
Federacion de Rusia 6 052 1478 296 2 453 63 1762
Georgia 321 17 39 226 6 33
Kazajstan 104 53 51
Montenegro 51 43 6 2
Republica de Moldova 480 9 57 366 8 40
Turkmenistan 75 29 9 37
Ucrania 595 23 357 215
ECONOMIAS EN TRANSICION 9 924 2451 1094 3646 76 2657
Total

Pabellon desconocido 2 652 414 28 361 11 1839
Total mundial 1091534 271568 378 287 67 159 179 706 194 814
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ECONOMIAS EN DESARROLLO DE AFRICA

Argelia

Angola

Benin

Cabo Verde
Camer(n
Comoras

Congo

Cote d’Ivoire
Djibouti

Egipto

Eritrea

Etiopia

Gabon

Gambia

Ghana

Guinea
Guinea-Bissau
GuineaEcuatorial
Kenya

Liberia

Libia
Madagascar
Marruecos
Mauricio
Mauritania
Mozambique
Namibia

Nigeria
Republica Democrética del Congo
Republica Unida de Tanzania
Santo Tomé y Principe
Senegal
Seychelles
Sierra Leona
Somalia
Sudéfrica

Sudén

Togo

Tlnez

ECONOMIAS EN DESARROLLO DE AFRICA

Total

Total

739
312

28
655
937

10

1722
14
223
404

25

13

7

198 032
1408
26
128
135

1

21

3
3600
11
8815
27

5
585
1521
1

63
28
832
367
220716

Petroleros Graneleros

17
16

218

255

42

71083
989

76

485

8291

529

254

17

484

82799

150

159

1075

67 047

13

105

280

65
26
68 922

Buques de
carga general

66
13

18
2
454

139
10
181

2058
12
15
11

15

15

350

228
48
4318

Portacontenedores

63

47 298

55

49

251

24

47745

Otros tipos
de buque

507
283
0
5
653
101

190

399

16

10 545
408

55
59

3086

20

53

128

45

31

292
16 932
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Total Petroleros Graneleros ce:;r;qau:esn?:al Portacontenedores ot}zotfut(i;zzs
ECONOMIAS EN DESARROLLO DE AMERICA
Anguila 1 1
Antigua y Barbuda 14 142 57 1565 5207 7057 255
Antillas Neerlandesas 4 4
Argentina 588 351 24 77 81
Aruba 0 0
Bahamas 73702 34 105 17 754 845 1801 19 198
Barbados 1485 220 686 305 107 167
Belice 2196 148 501 1112 44 300
Bolivia (Estado Plurinacional de) 536 67 370 87 7 6
Brasil 3232 1569 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
Curagao 2133 169 74 212 9 1670
Dominica 2037 618 1301 61 57
Ecuador 364 343 6 15
El Salvador
Granada 1 1 0
Guatemala 1 1 0
Guyana 42 8 19 14
Haitf 1 1
Honduras 645 161 28 350 2 104
Islas Caiman 4310 552 1368 6 2384
Islas Malvinas (Falkland) 6 1 5
Islas Turcas y Caicos 0 0 0
Islas Virgenes Britanicas 2 1 1
Jamaica 224 128 24 72 1
México 1835 1054 195 21 565
Nicaragua 3 1 1 0
Panama 350 506 62 112 212504 9131 38183 28576
Paraguay 56 6 42 6 1
Per(i 403 302 21 15 66
Repblica Dominicana 166 149 16 1
Saint Kitts y Nevis 1231 292 374 323 19 222
San Vicente y las Granadinas 4919 103 1563 1496 252 1505
Suriname 7 3 3 0
Trinidad y Tabago 26 4 1 21
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Total Petroleros Graneleros c;:gu;:ngfal Portacontenedores 0(};0;:;[;:3
Uruguay 43 10 11 22
Venezuela (Republica Bolivariana de) 1679 783 175 308 6 407
_IIE_ctOII\IOMiAS EN DESARROLLO DE AMERICA 467 431 103 599 239 361 20092 48 014 56 365

ota

ECONOMIAS EN DESARROLLO DE ASIA
Afganistan 2 2
Arabia Saudita 1421 659 214 185 362
Bahrein 640 154 44 2 280 160
Bangladesh 1 656 80 1137 368 38 33
Brunei Darussalam 449 7 8 434
Camboya 2319 82 324 1780 36 98
China 68 642 14104 39 654 4490 6274 4120
Emiratos Arabes Unidos 1287 341 86 77 271 511
Filipinas 6417 441 3927 1057 352 641
India 15 876 8569 4908 799 345 1254
Indonesia 14 267 3894 2303 3362 1629 3080
Iran (Repdblica Islamica del) 1965 263 218 601 774 109
Iraq 110 28 31 51
Jordania 61 53 8
Kuwait 4169 3510 78 7 330 244
Libano 142 1 23 108 6 3
Malasia 10 508 4588 243 433 585 4 660
Maldivas 124 15 92 9 7
Mongolia 643 73 277 235 16 42
Myanmar 182 5 163 15
Omén 14 3 2 10
Pakistan 693 322 321 18 31
Provincia china de Taiwan 3487 210 2130 152 926 68
Qatar 1224 546 116 1 266 295
RAE de Hong Kong (China) 129 806 26 115 81416 2662 16 473 3140
RAE de Macao (China) 2 2
Repliblica Arabe Siria 169 19 149 2
Republica de Corea 17 720 1308 12 087 1693 1304 1328
Republica Democréatica Popular Lao 2 2
Republica Popular Democrética de Corea 1008 100 82 782 14 30
Singapur 89 697 36 893 30 164 1455 13 408 7779
Sri Lanka 239 15 99 94 17 14
Tailandia 4811 1590 1435 584 287 914

Turquia 10 215 2185 5279 1783 683 285
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Total Petroleros  Graneleros c;:gu;:ngfal Portacontenedores 0(}?;:;':'?
Viet Nam 7284 1532 1631 3092 193 835
Yemen 442 28 4 410
_IIE_ctOII\IOMiAS EN DESARROLLO DE ASIA 397 695 107 662 188 000 26 353 44701 30977
ota
ECONOMIAS EN DESARROLLO DE OCEANIA
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 1230 8761 13 626
Islas Salomén 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
Samoa 10 9
Tonga 47 3 40
Tuvalu 2351 1123 361 163 5 698
Vanuatu 2887 6 1832 37 29 983
_IIE_ctOII\lOMiAs EN DESARROLLO DE OCEANIA 146 335 60 595 59 564 1877 8833 15 465
ota
ECONOMIAS DESARROLLADAS
Australia 1947 133 193 132 1489
Alemania 17 128 567 856 260 15100 346
Austria
Bélgica 6913 1906 3278 127 122 1479
Bermudas 12 378 2316 4016 7 539 5501
Bulgaria 483 11 383 76 13
Canada 3371 1035 371 1362 15 589
Chipre 31706 5854 18 161 1329 5300 1063
Dinamarca 13 860 4781 326 270 7577 906
Eslovaquia 46 40 6
Eslovenia 1 1
Espafia 2572 1017 11 198 66 1281
Estados Unidos de América 12 353 3669 435 2761 2767 2723
Estonia 75 16 15 3 41
Finlandia 1338 569 180 426 14 150
Francia 7434 3655 344 123 2342 971
Gibraltar 2829 660 408 745 635 380
Grecia 75424 45 278 26 134 330 2448 1234
Groenlandia 4 3 1
Irlanda 244 0 113 103 28
Isla de Man 22 629 10 638 8821 441 627 2103
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Total Petroleros Graneleros ce:;r;qau:esn?:al Portacontenedores Ot}zogut(i":.zs
Islandia 11 0 1 9
Islas Feroe 219 52 72 30 64
Israel 318 5 14 294 5
Italia 20612 7865 7 886 1626 961 2273
Japon 20 409 5013 9020 2798 100 3478
Letonia 72 9 22 42
Lituania 289 2 94 129 14 51
Luxemburgo 1601 329 97 219 194 762
Malta 68 831 24 647 33978 2476 5291 2440
Ménaco
Noruega 20974 7443 6125 506 47 6 854
Nueva Zelandia 166 98 23 17 28
Paises Bajos 8712 462 813 4309 1359 1769
Polonia 75 9 33 34
Portugal 1225 564 149 202 40 270
Reino Unido de Gran Bretafia e Irlanda del Norte 21 095 2320 3899 980 11 206 2690
Reunion 1 1
Rumania 149 11 61 76
Suecia 1887 511 21 688 667
Suiza 1144 80 865 106 79 15
$GtOII‘IOMiAS DESARROLLADAS 380526 131525 126 974 23011 57 186 41 830
ota
ECONOMIAS EN TRANSICION
Albania 93 92 1
Azerbaiyan 684 355 131 197
Belards 58 55 2
Croacia 2269 1092 1096 43 39
Federacion de Rusia 6784 2112 422 2783 66 1401
Georgia 442 29 61 314 7 31
Kazajstan 128 91 37
Montenegro 77 70 6 1
Republica de Moldova 566 16 102 410 10 27
Turkmenistan 92 41 10 41
Ucrania 607 40 400 167
ECONOMIAS EN TRANSICION 11801 3777 1807 4189 83 1945
Total
Pabellon desconocido 4279 786 44 504 14 2931
Total mundial 1628783 490743 684 673 80 345 206 577 166 445
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Total Petroleros  Graneleros c;:gu;esngfal Portacontenedores 0(}:'0;“2%:8

ECONOMIAS EN DESARROLLO DE AFRICA

Argelia 111 4 12 86
Angola 49 8 15 26
Benin 5 5
Cabo Verde 39 3 18 18
Camer(in 16 4 12
Comoras 272 17 4 138 1 112
Congo 5 5)
Coéte d’Ivoire 9 2 7
Djibouti 14 1 1 12
Egipto 384 39 17 35 3 290
Eritrea 9 1 4 4
Etiopia 10 1 9

Gabon 24 1 10 13
Gambia 8 8
Ghana 42 2 8 32
Guinea 1
Guinea-Bissau 9 7 2
Guinea Ecuatorial 28 3 7 18
Kenya 23 2 21
Liberia 3144 749 819 140 1001 435
Libia 91 12 7 72
Madagascar 39 4 23 12
Marruecos 85 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
Republica Democréatica del Congo 13 1 1 11
Republica Unida de Tanzanfa 198 50 6 82 6 54
Santo Tomé y Principe 18 15 8
Senegal 21 3 17
Seychelles 24 8 6 10
Sierra Leona 392 54 12 221 9 96
Somalia 4 1 3
Sudéfrica 71 5 2 64
Sudén 17 3 14
Togo 101 10 8 63 4 21
Tlnez 59 1 13 45
ECONOMIAS EN DESARROLLO DE AFRICA 5771 1051 867 887 1030 1936

Total
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Total

ECONOMIAS EN DESARROLLO DE AMERICA

Anguila 2
Antigua y Barbuda 1302
Argentina 148
Aruba 1
Bahamas 1446
Barbados 133
Belice 829
Bolivia (Estado Plurinacional de) 92
Brasil 619
Chile 172
Colombia 94
Costa Rica 10
Cuba 39
Curagao 127
Dominica 117
Ecuador 80
El Salvador 2
Granada 6
Guatemala 6
Guyana 52
Haiti 3
Honduras 645
Islas Caimén 174
Islas Malvinas (Falkland)? 3
Islas Turcas y Caicos 3
Islas Virgenes Britanicas 20
Jamaica 26
México 525
Nicaragua 5
Panama 8580
Paraguay 47
Perd 78
Replblica Dominicana 27
Saint Kitts y Nevis 246
San Vicente y las Granadinas 1046
Suriname 10
Trinidad y Tabago 104

Petroleros

27
270
10
64
14

47
14

16
37

100

38

955

10

41
21

Graneleros

39

322
16
23

11

16

27

2772

12
51

c;;qau::nzfal Portacontenedores ojzolfut.i;':.?

2

774 403 80

17 103

1

161 53 640

71 4 32

447 6 289

53 1 19

66 13 482

41 3 106

25 62

2 8

14 24

48 1 71

28 57

7 36

2

3 3

5

31 17
8

332 1 211

3 138

1 2

1 2

3 17

4 9 9

20 463

1 3

1601 734 2518

26 2 15

2 1 65

6 20

99 2 92

340 21 613

5 2

8 100
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Total Petroleros Graneleros c;;gu::ng(:al Portacontenedores szolfut;’:lzs

Uruguay 44 4 6 34
Venezuela (Reptblica Bolivariana de) 244 20 2 38 2 182
ECONOMIAS EN DESARROLLO DE AMERICA 17 107 1729 3315 4284 1256 6523
Total
ECONOMIAS EN DESARROLLO DE ASIA
Afganistan 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 3727 526 778 805 193 1425
Emiratos Arabes Unidos 547 41 4 78 4 420
Filipinas 1383 203 72 589 18 501
India 1385 117 76 378 15 799
Indonesia 6293 477 57 1943 175 3641
Iran (Repuiblica Islamica del) 552 14 5 246 18 269
Iraq 75 5 10 60
Jordania 25 9 16
Kuwait 137 24 2 17 4 90
Libano 50 1 2 38 1 8
Malasia 1539 169 6 210 35 1119
Maldivas 69 16 38 2 13
Mongolia 168 31 9 73 3 52
Myanmar 85 5 44 36
Oman 39 2 9 28
Pakistan 50 5 6 3 36
Provincia china de Taiwan 328 28 29 65 27 179
Qatar 106 7 3 3 11 82
RAE de Hong Kong (China) 2221 323 1014 228 319 337
RAE de Macao (China) i 1
Repiblica Arabe Siria 63 1 48 14
Repiblica de Corea 1894 310 145 448 88 903
Repliblica Democratica Popular Lao 1 1
Republica Popular Democratica de Corea 265 33 3 198 2 29
Singapur 3339 743 348 139 345 1764
Sri Lanka 77 10 5 16 1 45
Tailandia 755 239 44 128 19 325
Turquia 1365 197 114 514 40 500
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Total Petroleros Graneleros ce:gr:gu:esngt:al Portacontenedores Ot}zo;ut(i]%(;s
Viet Nam 1772 118 58 1337 22 237
Yemen 32 4 3 25
_I;ctOII\IOMiAs EN DESARROLLO DE ASIA 29999 3779 2828 8392 1361 13639
ota
ECONOMIAS EN DESARROLLO DE OCEANIA
Islas Cook 106 1 12 57 1 35
Fiji 40 17 23
Guam 3 8
Islas Marianas Septentrionales 1 1
Islas Marshall 2064 639 742 77 238 368
Islas Salomén 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
Samoa 9 4
Tonga 40 3 21 16
Tuvalu 216 45 11 43 1 116
Vanuatu 421 1 37 10 1 372
$ct0|I\IOMiAs EN DESARROLLO DE OCEANIA 3191 717 805 375 248 1046
ota
ECONOMIAS DESARROLLADAS
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
Canada 634 30 11 99 1 493
Chipre 1030 103 279 179 212 257
Dinamarca 663 133 3 105 98 324
Eslovaquia 18 15 3
Eslovenia 8 8
Espafia 522 37 1 48 5 431
Estados Unidos de América 3462 71 9 158 66 3158
Estonia 83 7 5 1 70
Finlandia 281 12 102 1 160
Francia 547 42 7 27 399
Gibraltar 304 61 136 39 62
Grecia 1551 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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Total Petroleros Graneleros c;;gu::ng(:al Portacontenedores szolfut;’zlzs
Islandia 26 1 5 20
Islas Feroe 76 3 29 3 41
Israel 39 5 3 5 26
Italia 1506 192 99 155 21 1039
Jap6n 5379 1108 82 2090 1 2098
Letonia 58 8 9 41
Lituania 71 1 5 35 1 29
Luxemburgo 174 14 3 22 7 128
Malta 1794 420 543 398 114 319
Ménaco 1 1
Noruega 1593 123 98 306 2 1064
Nueva Zelandia 91 5 13 2 71
Paises Bajos 1250 28 12 605 64 541
Polonia 172 9 18 145
Portugal 249 14 3 48 6 178
Reino Unido de Gran Bretafia e Irlanda del Norte 1 346 104 38 181 186 837
Reunion 7 7
Rumania 152 10 17 125
Suecia 417 56 1 90 270
Suiza 39 4 21 9 2 3
ECPI;IOMiAS DESARROLLADAS 25824 3287 1642 5464 1197 14 234
ota

ECONOMIAS EN TRANSICION

Albania 68 65 3
Azerbaiyan 306 51 35 220
Belards 7 1 6
Croacia 264 20 22 53 169
Federacion de Rusia 2324 386 21 859 10 1048
Georgia 192 8 4 107 2 71
Kazajstan 94 8 86
Montenegro 14 2 3 9
Republica de Moldova 142 4 3 121 2 12
Turkmenistan 59 7 4 48
Ucrania 492 16 139 337
ECONOMIAS EN TRANSICION 3962 500 53 1386 14 2009
Total

Pabellon desconocido 1088 113 2 326 3 644
Total mundial 86 942 11176 9512 21114 5109 40 031

Fuente: Clarkson Research Services.

Para mas datos y otros afios véase: http://stats.unctad.org/fleet.

Nota: Todos los buques mercantes de navegacién maritima con propulsion 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
maritimas fijas y maviles, y las gabarras de suministro (pero no las unidades flotantes de produccion, almacenamiento y
descarga, y las dragas).

La soberania de las Islas Malvinas (Falkland) es objeto de litigio entre el Gobierno de la Argentina y el Reino Unido de Gran
Bretafia e Irlanda del Norte.
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Pabellon de . .
matricula Alemania Antigua y Barbuda Bahamas “

zaisotgrrjit(:irio Nu31eero Miles Numero Miles umero Miles % umero Miles
e propieda
prop de TPM buques de TPM uques de TPM uques de TPM

Alemania 396 16642 976 1103 13118 22 956 13

Arabia Saudita - - - - - - 18 5283 7,2 - - -
Bélgica - - - - - - 12 167 0,2 - - -
Bermudas - - - - - - 82 11418 155 - - -
Brasil - - - - - - 12 991 13 - - -
Canada - - - - - - 41 3530 48 - - -
China 1 13 01 - - - 11 93 01 2665 66936 982
Chipre 1 75 04 3 30 02 2 11 - - - -
Dinamarca 5 19 01 12 75 05 53 909 1,2 - - -
Emiratos Arabes Unidos = = = 1 2 = 41 1582 2.1 = = =
Estados Unidos de América - - - 8 29 02 115 3284 45 - - -
Federacion de Rusia 1 5 - 5 31 02 6 121 0,2 - - -
Francia - - - - - - 13 543 0,7 - - -
Grecia 1 40 0,2 4 73 05 193 14070 191 - - -
India - - - 1 8 01 4 76 0,1 - - -
Indonesia 1 42 0,2 - - - 1 12 - 1 3 -
Iran (Republica Islamica del) - - - - - - - - - - - -
Italia 2 1 - 1 7 01 11 867 1,2 - - -
Japon - - - - - - 93 7149 9,7 1 46 0,1
Kuwait - - - - - - - - - - - -
Malasia - - - - - - 4 87 0,1 - - -
Ménaco - - - - - - 17 1028 14 - - -
Noruega 1 2 - 13 73 05 185 4086 55 - - -
Omén - - - - - - 1 82 0,1 - - -
Paises Bajos 1 8 - 22 126 0,9 20 2115 2,9 - - -
Provincia china de Taiwan - - - - - - - - - 3 201 0,3
RAE de Hong Kong (China) 2 135 08 6 74 05 - - - 21 667 1,0
f:g:gaugg?\lgftfra” Bretafia e - - 8 7205 128 352 48 - - -
Republica de Corea - - - - - - 4 306 0,4 - - -
Singapur - - - 1 1 01 20 601 08 8 149 02
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 = = =
Turquia - - - 11 61 04 5 122 0,2 - - -
Viet Nam - - - - - - 1 2 - - - -

Total de los 35 principales
paises o territorios

Otros propietarios 2 23 - 63 277 2 214 9 825 13 - - -
Propietarios desconocidos - - - 6 30 - 2 2 - 22 173 -

Total de los pabellones de
matricula

415 17029 999 1201 13818 978 1129 63842 86,7 2694 68002 99,7

417 17052 100 1270 14126 100 1345 73670 100 2716 68176 100
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I oinamrca or) | EStades s

de propiedad bugues | 9 TPM bugues | 9 TPM bugues | 9 TPM bugues | 9¢ TPM

Alemania 153 2539 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 - - -
Canada 24 772 2,4 - - - 5 81 0,7 - - -
China 12 417 13 - - - - - - 1 12 -
Chipre 183 6178 195 - - - - - - - - -
Dinamarca 5 16 - 348 12688 92,6 24 1257 10,7 1 12 -
Emiratos Arabes Unidos 14 171 05 - - - 2 4 - - - -
Estados Unidos de América 4 14 - - - - 766 8640 739 7 611 0,8
Federacion de Rusia 44 2155 6,8 - - - - - - 1 1 -
Francia 7 16 - - - - - - - - - -
Grecia 190 12702 401 5 214 1,6 1 47 0,4 825 69645 92,6
India 13 808 2,6 - - - - - - - - -
Indonesia - - - - - - 1 6 - - - -

Irén (Republica Islamica del) - = = = = = — - — _ _ _

Italia 7 19 0,1 2 91 0,7 - - = = — _
Japon 11 523 1,7 - - - - - - 3 149 0,2
Kuwait - - - - - - - - — — _ _
Malasia - - - = = = — - - - _ _
Mdnaco - - - - - - - - - 7 1050 14
Noruega 47 314 1,0 9 65 0,5 1 20 0,2 - - -
Omén - - - - - - _ _ — _ _ _
Paises Bajos 64 623 2,0 - - - = = = — — _
Provincia china de Taiwan - - = = = = — — — _ _ _
RAE de Hong Kong (China) 5 292 0,9 - - - - - - - — _
mgaug é?c,’qgretf ranbreaiae 4 940 79 3 142 10 5 772 66 24 3600 48
Repblica de Corea - - - = = - - - — — _ _
Singapur 7 214 0,7 - - - 11 623 53 - - -
Suecia 4 12 - 22 396 2,9 - - - - - -
Suiza 4 145 05 - - - - - - - - _
Tailandia - = = = - - - - — _ _ _
Turquia 2 22 0,1 - - - 1 1 - - - -
Viet Nam - - - - - - - - - - — _

Total de los 35 principales
paises o territorios

Otros propietarios 61 862 3 2 4 - 5 8 - 3 4 -
Propietarios desconocidos 1 5 - - - - 3 13 - 12 125 -

Total de los pabellones de
matricula

857 30797 973 390 13702 100,0 830 11677 99,8 870 75081 99,8

919 31665 100 392 13707 100 838 11698 100 885 75209 100
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Pabellon de
matricula Isla de Man Islas Marshall

Pais o territorio Nimero Miles Numero Miles i
de propiedad € | de TPM de lgetpm| % | de
buques bi bi
48 85

%
1059 4,7 261 11918

Japon

0| np: Nimero| ,,.
dexem| % | 9% |aatom| %
buques
9 57 0,3 - - -

Alemania

Arabia Saudita - - - 4 93 01 - - - - - -
Bélgica - - - 2 67 - - - - - - -
Bermudas 13 3704 164 36 5783 41 - - - - - -
Brasil - - - 7 1381 10 - - - - - -
Canada 1 21 0,1 17 752 05 - - - - - -
China - - - 25 1380 1,0 1 13 0,1 2 12 0,1
Chipre - - - 45 2748 20 - - - - - -
Dinamarca 53 778 34 11 585 04 4 44 0,2 - - -
Emiratos Arabes Unidos = = - 46 1309 0,9 = = = - - -
Estados Unidos de América - - - 252 20666 14,8 5 74 0,4 - - -
Federacion de Rusia - - - 9 349 0,2 - - - - - -
Francia - - - 5 997 07 12 42 0,2 - - -
Grecia 63 6433 284 496 32524 232 7 436 2,1 - - -
India - - - 10 820 0,6 - - - - - -
Indonesia - - - 4 112 01 1 5 - 2 9 0,1
Irén (Republica Islamica del) - - - - - - - - - - - -
Italia 1 82 0,4 8 721 05 673 19098 935 - - -
Jap6n 16 2267 10,0 90 6558 47 6 375 18 738 17216 99,3
Kuwait - - - 5 323 0.2 - - - - - -
Malasia - - - 16 600 04 - - - - - -
Ménaco - - - 42 3348 24 1 40 0,2 - - -
Noruega 58 1431 6,3 88 6184 44 1 13 0,1 2 73 0,4
Oman - - - 6 1911 14 - - - - - -
Paises Bajos - - - 28 931 07 - - - - - -
Provincia china de Taiwan - - - 10 188 1,3 - - - 4 10 0,1
RAE de Hong Kong (China) - - - 13 424 03 - - - - - -

Reino Unido de Gran Bretafia

e Irlanda del Norte 130 5354 237 31 1858 1.3 1 1 - - - -
Republica de Corea 4 563 2,5 105 12344 88 - - - 2 5 -
Singapur 3 166 0,7 106 7319 572 - - - - - -
Suecia 1 37 0,2 4 92 01 1 7 - - - -
Suiza - - - 18 472 0,3 2 16 0,1 - - -
Tailandia - - - 2 93 01 - - - 1 3 -
Turquia - - - 95 5539 4,0 7 56 0,3 - - -

Viet Nam - - - - _ - — _ - _ _ _

Total de los 35 principales
paises o territorios

Otros propietarios 17 724 3 119 7867 6 6 153 1 2 2 -
Propietarios desconocidos - - - 3 67 - 2 5 - 2 5 -

Total de los pabellones de
matricula

391 21895 968 1897 132067 943 731 20277 99,2 751 17328 100,0

408 22619 100 2019 140002 100 739 20435 100 755 17334 100
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Pabellon de . .

Pais o territorio umero Miles umero Miles umero Miles umero Miles
de propiedad uques de TPM uques de TPM uques de TPM uques de TPM

Alemania 1298 65927 333 2661 2506

Arabia Saudita - - - - - - 3 112 0,6 21 836 02
Bélgica 1 179 0,1 4 41 0,1 - - - 5 325 0,1
Bermudas 10 2525 13 3 206 0,3 4 678 38 18 3633 10
Brasil 20 3182 16 - - - 5 15 01 26 2517 07
Canadé 1 31 - 8 168 0,2 - - - 10 251 01
China 92 6972 35 18 594 09 - - - 838 31057 89
Chipre 23 1066 05 34 1448 21 - - - 16 757 02
Dinamarca 5 188 01 30 1081 16 10 289 16 55 2204 06
Emiratos Arabes Unidos 75 9225 47 2 15 - - - - 180 3898 11
Estados Unidos de América 89 5852 3,0 24 673 1,0 4 105 0,6 121 4500 13
Federacion 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 42583 215 510 33856 492 2 152 08 491 23229 6,6
India 7 524 0,3 2 162 0,2 - - - 49 2 467 0,7
Indonesia 2 214 0,1 1 13 - - - - 47 1380 0,4
Irén (Repdblica Islamica del) - - - 36 3475 51 - - - 8 74 -
Italia 24 1058 05 50 1377 2,0 - - - 33 701 02
Japén 113 9159 4,6 13 818 1,2 - - — 2481 158909 454
Kuwait - - - 10 1309 19 - - - 6 276 01
Malasia 3 7 - - - - - - - 27 518 01
Ménaco 22 2399 12 8 165 0,2 - - - 9 59 0.2
Noruega 32 1236 06 95 1213 18 455 15769 87,2 79 3079 09
Omén - - - 6 1912 2,8 - - - 17 2229 0,6
Paises Bajos 76 2229 11 19 320 0,5 1 5 - 42 1240 0,4
Provincia china de Taiwan 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 Bretafia e

Irlanda del Norte 120 7369 37 63 1310 19 5 213 1,2 76 3192 09
Republica de Corea 6 623 0,3 5) 25 - - - - 572 42544 12,2
Singapur 45 4231 2,1 3 136 0,2 - - - 238 8327 2,4
Suecia 1 134 01 5 78 01 25 669 37 8 198 01
Suiza 13 511 0,3 29 515 0,7 1 44 0,2 192 12 127 3,5
Tailandia - - - - - - - - - 19 126 -
Turquia 19 375 02 296 9645 140 - - - 148 1785 05
Viet Nam 2 71 - - - - - - - 45 1032 03

Total de los 35 principales
paises o territorios

Otros propietarios 166 8577 4 232 4357 6 9 26 - 503 8130 2
Propietarios desconocidos 4 204 - 7 25 - 1 6 - 81 1001 -

Total de los pabellones de
matricula

2927 189231 956 1461 64417 936 516 18054 99,8 6526 340703 974

3097 198012 100 1700 68798 100 526 18086 100 7110 349833 100
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Reino Unido de Gran
Bretaiia e Irlanda del Republica de Corea
Norte

Pabellon de RAE de Hong Kong
matricula (China)

Pais o terrtorio Nﬂs;ero y Nﬂ:;ero Nﬂ:;ero :1eero
LeRioped buques de TPM buques de TPM LTGTE de TPM LTGTE AL
Alemania 18 1237 1,0 65 1966 9,4 1 122 07 29 691 08
Arabia Saudita - - - - - - - - - 3 17 -
Bélgica 36 2482 1,9 - - - - - - 13 719 0,8
Bermudas 16 1804 14 3 487 2,3 - - - 7 374 04
Brasil - - - - - - - - - 15 5131 57
Canada 13 477 04 - - - - - - - - -
China 1078 74189 57,2 3 208 1,0 - - - 40 3582 40
Chipre 18 1099 0,8 - - - - - - 13 234 03
Dinamarca 49 3432 2,6 42 1937 9,2 - - - 170 13742 154
Emiratos Arabes Unidos 10 702 0,5 - - - - - - 15 217 0.2
Estados Unidos de América 66 6032 4,6 6 111 0,5 - - - 17 590 0,7
Federacion de Rusia 1 8 - - - - - - - 6 300 0,3
Francia 1 58 - 35 2565 12,2 - - - 18 522 06
Grecia 35 1983 15 2 7B 04 - - - 29 828 09
India - - - 2 27 0,1 1 52 0,3 36 2229 2,5
Indonesia 5 117 0,1 - - - 2 5 - 49 858 1,0
Irén (Republica Islamica del) 17 722 0,6 - - - - - - - - -
Italia - - - 8 166 0,8 - - - 6 286 03
Jap6n 102 5411 42 1 151 0,7 5 178 1,0 158 9582 10,7
Kuwait - - - - - - - - - - - -
Malasia 10 533 04 - - - - - - 57 5624 63
Ménaco - - - 1 19 01 - - - 8 219 02
Noruega 34 1930 15 38 689 33 - - - 129 3380 38
Omén - - - - - - - - - - - -
Paises Bajos 1 4 - 20 208 1,0 - - - 1 1 -
Provincia china de Taiwan 46 4196 3,2 5 352 17 1 79 0,5 85 4196 4,7
RAE de Hong Kong (China) 269 15769 122 4 44 0,2 - - - 6 63 0,1
ﬁgggaué‘;?‘,’qgft:’a" Bretafiae 5 612 05 415 10448 499 - - - 13 481 05
Repblica de Corea 26 797 0,6 1 141 0,7 764 16624 96,5 12 334 0,4
Singapur 68 5058 39 1 16 01 2 19 01 1090 32711 366
Suecia - - - 28 232 11 - - - 15 338 0,4
Suiza 9 337 0,3 1 37 0,2 - - - - - -
Tailandia 1 5 - - - - 2 6 - 85 983 11
Turquia - - - 1 5 - - - - 5 220 0,2
Viet Nam - - - - - - 2 12 01 - - -

Total de los 35 principales
paises o territorios

Otros propietarios 17 708 1 32 1063 5 4 53 - 43 921 1
Propietarios desconocidos 1 36 - 1 1 - 23 82 - 2 6 -

Total de los pabellones de
matricula

1942 128993 994 682 19883 949 780 17098 99,2 2080 88453 99,0

1960 129737 100 715 20947 100 807 17233 100 2125 89381 100
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Pabellon de
matricula

Pais o territorio

Total de los
20 principales
registros

Todos los demas
pabellones

de propiedad

Alemania 3549 121707 284 4072 3833 125779
Arabia Saudita 50 6342 137 1466 187 7 808
Bélgica 81 4023 164 4705 245 8729
Bermudas 193 30913 17 1983 210 32 896
Brasil 97 13 253 213 2900 310 16 153
Canada 115 6 083 236 3139 351 9 222
China 4787 185478 526 4601 5313 190079
Chipre 338 13 646 37 278 375 13924
Dinamarca 877 39 256 114 1459 991 40715
Emiratos Arabes Unidos 386 17124 313 2349 699 19474
Estados Unidos de América 1484 51180 459 7098 1943 58278
Federacion de Rusia 283 12646 1444 6739 1727 19 384
Francia 111 5571 298 5436 409 11 007
Grecia 3472 238888 223 5963 3695 244851
India 125 7174 617 15 267 742 22 441
Indonesia 117 2777 1413 12 525 1530 15301
Iran (Republica Islamica del) 61 4271 168 11046 229 15317
Italia 826 24 474 58 869 884 25 343
Jap6n 3831 218491 160 5324 3991 223815
Kuwait 21 1908 55 4993 76 6 900
Malasia 117 7 368 497 9 747 614 17 115
Ménaco 115 8839 11 319 126 9158
Noruega 1267 39556 641 6436 1908 45992
Oman 30 6134 4 5 34 6139
Paises Bajos 295 7812 912 8 860 1207 16 673
Provincia china de Taiwan 681 40772 133 3488 814 44260
RAE de Hong Kong (China) 481 23877 85 448 566 24 325
Reolnidode CranBretaia 1079 41443 158 8862 1237 50305
Republica de Corea 1501 74 306 75 790 1576 75 096
Singapur 1598 59 579 290 4573 1888 64 153
Suecia 125 2597 214 3848 339 6 445
Suiza 274 14 392 56 1259 330 15651
Tailandia 63 1521 352 4576 415 6 097
Turquia 590 17832 990 11259 1580 29091
Viet Nam 50 1117 791 6 846 841 7963
T —

p‘;:ég%'f:r 35 Pncpales 29070 1352349 12145 173527 41215 1525876
Otros propietarios 1500 43584 3677 38999 5177 82583
Propietarios desconocidos 173 1785 557 3512 730 5297
Total de los pabellones de 35743 1 397718 16379 216037 47122 1613756

matricula

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD, con datos de Clarkson Research

Services.

Nota: Buques de carga de un arqueo bruto igual o superior a 1.000 TB.
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Posicion Posicion
2010 2011 2011 2010 2011 2011
(2010) (2010)

Pais/territorio Ghana 647 052 683934 66 (66)
Albania 86 875 91827 112 (113) Grecia 1165185 1973864  44(52)
Alemania 14821767 17218712 8(9) Guadalupe 165 665 175108 100 (100)
Antigua y Barbuda 24615 26018 123(123) Guam 183214 193657  98(99)
Antillas Neerlandesas 93 603 127 (111) Guatemala 1012360 1070065 55 (56)
Arabia Saudita 5313141 5694538  25(26) Guyana Francesa 47512 50220 120 (120)
Argelia 279785 295733 90 (89) Honduras 619867 655199  68(67)
Argentina 2021676 2159110 41(42) India 9752908 9979224  14(15)
Aruba 130000 137410 106 (107) Indonesia 8482636 8966146  16(17)
Australia 6668075 7011581  21(20) Irdn (RepUblica Islamica del) 2592522 2740296  35(35)
Austria 350461 370437  77(77) Irlanda 790067 763280 60 (59)
Bahamas 1125000 1189125  52(53) Islandia 192778 193500 99 (96)
Bahrein 289956 306483  87(87) Islas Caiméan 40 281 42577 121 (121)
Bangladesh 1356099 1431851 49 (48) Israel 2281552 2394000 39(39)
Barbados 80 424 85008 114 (114) Italia 9787403 9529351  15(14)
Bélgica 10984 824 11034037  13(13) Jamaica 1891770 1999601  43(43)
Belice 31919 34200 122(122) Japén 18098 346 19417 757 7(7)
Benin 316744 334798  84(84) Jordania 619000 654283  69(68)
Brasil 8138608 8536262  18(18) Kenya 696000 735672 62 (61)
Brunei Darussalam 99355 105018 109 (109) Kuwait 991545 1048063 57 (57)
Bulgaria 142 611 150 740 103 (104) Letonia 256 713 305339  88(90)
Camboya 224206 236986 94 (95) Libano 949155 1034249  58(58)
Camer(n 285070 301319 89(88) Libia 184 585 195106 97 (98)
Canada 4829806 5058741  28(28) Lituania 294954 311766  86(86)
Chile 3171959 3450401  33(34) Madagascar 141 093 149135 104 (105)
China 130 290 443 143 896 697 1(1) Malasia 18 267 475 20 139 382 6 (6)
Colombia 2443786 2402742  38(38) Maldivas 65 016 68 722 118 (118)
Congo 338916 358234  81(81) Malta 2450665 2444981 37 (37)
Costa Rica 1013483 1065468 56 (55) Marruecos 2058430 2083000 42 (41)
Cote d’lvoire 607730 642371  70(69) Mauricio 332662 350624 82(82)
Croacia 137048 144860 105 (106) Mauritania 65 705 69 450 117 (117)
Cuba 228346 246773  92(93) México 3693956 4080434 30(32)
Curagao 90000 113(127) Mozambique 254 701 269219  91(92)
Chipre 349357 360652 80(78) Myanmar 190046 200879  95(97)
Dinamarca 709 147 753035  61(60) Namibia 256 319 107 606 107 (91)
Djibouti 600000 634200 71(70) Nicaragua 68 545 72 452 116 (116)
Ecuador 1221849 1081169 54 (51) Nigeria 101007 106 764 108 (108)
Egipto 6709053 7737183 19(19) Noruega 330873 349733  83(83)
El Salvador 145774 154083 102 (103) Nueva Caledonia 90 574 95277 111 (112)
Emiratos Arabes Unidos 15176 524 16 780 386 9(8) Nueva Zelandia 2463278 2516706 36 (36)
Eslovenia 476731 589314  73(73) Omén 3893198 3632940  32(30)
Espafia 12613016 13837160  10(11) Paises Bajos 11345167 12072696  12(12)
Estados Unidos de América 42 337 513 42 999 149 2(2 Pakistan 2149000 2193403 40 (40)
Estonia 151 969 197 717 96 (102) Panaméa 6003298 6911325  22(22)
Federacion de Rusia 3199980 3448947 34(33) Papua Nueva Guinea 295 286 313598  85(85)
Filipinas 4947039 5264086 27 (27) Paraguay 8179 8645 125 (125)
Finlandia 1247521 1326840 50 (49) Pert 1534056 1814743  45(45)
Francia 5346800 5362900 26 (25) Polinesia Francesa 68 889 72816 115(115)
Gabon 153657 162415 101 (101) Polonia 1045232 1214034 51(54)
Georgia 226115 239004  93(94) Portugal 1622247 1758167 46 (44)
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2010

Provincia china de Taiwan 12 736 855

Qatar 346 000
RAE de Hong Kong (China) 23 699 242
Reino Unido de Gran 8590 282
Bretafia e Irlanda del Norte

Replblica Arabe Siria 649 005
Republica de Corea 18 542 804
Republica Dominicana 1382 680
Republica Unida de 429 285
Tanzania

Rumania 556 694
San Vicente y las 18 852
Granadinas

Santa Elena 650
Santa Lucia 52 479
Senegal 349 231
Singapur 29 178 500
Sri Lanka 4000 000
Sudéfrica 3806 427
Sudan 439100
Suecia 1390 504
Suiza 99 048
Tailandia 6 648 532
Trinidad y Tabago 573217
Tlnez 466 398
Turquia 5574018
Ucrania 659 541
Uruguay 671 952
Venezuela (Republica 1226 508
Bolivariana de)

Viet Nam 5983 583
Yemen 669 021

2011

13473 418
365 722
24 384 000
8920 679

685 998
20833 508
1461 492
453 754

662 796
19927

687

58 539
369 137
30727 702
4262 887
3990193
464 129
1515217
104 694
717139%
605 890
492 983
5990103
696 641
861 164
1162 326

6 335 437
707 155

Total 540 816 751 580 022 280

Posicion
2011
(2010)

11(10
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Pais o territorio

Albania 040 040 040 228 198 230 434 454 053 443
Alemania 7650 7841 8066 8895 8926 8430 90,88 9332 9063 886l
Angola 967 1046 946 990 1022 1131 1071 1127 1395 1380
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 3583 3624 4066 4504 4744 4730 5043 5997 6040 59,67
Argelia 1000 972 870 78 775 837 3145 3106 780 691
Argentina 2009 2495 2558 2563 2570 2599 27,61 30,62 3421 3351
Aruba 737 752 753 509 509 352 534 621 603 630
Australia 2658 2802 2696 2677 3821 2880 2811 2834 2881 2087
Bahamas 1749 1570 1619 1645 1635 1926 2571 2518 2706 26,41
Bahrein 539 434 444 599 575 804 7.8 977 1786 17,90
Bangladesh 520 507 529 636 640 791 755 815 802 796
Barbados 547 577 534 579 536 475 420 58 48 518
Bélgica 7316 7417 7615 7393 7798 8280 8400 8847 7885 8221
Belice 219 259 262 261 232 230 395 38 999 1032
Benin 1013 1023 1099 1116 1202 1352 1151 1269 1504 14,28
Bermudas 154 157 157 157 157 157 157 157 157 1502
Brasil 2583 31,49 3161 3164 3087 3108 31,65 3462 3853 3688
Brunei Darussalam 3,91 3,46 3,26 3,70 3,68 3,94 5,12 4,68 4,44 4,61
Bulgaria 617 561 447 483 509 578 546 537 636 589
Cabo Verde 190 228 276 245 363 513 369 424 448 412
Camboya 389 325 293 325 347 467 452 536 345 534
Camertn 1046 1062 1141 11,65 1105 1160 1134 1140 1344 1085
Canadé 3967 39,81 3632 3440 3428 4134 4239 3841 3829 3844
Chile 1548 1553 1610 17,49 1742 1884 2205 2276 3298 32,08
China 10000 10829 11310 12785 137,38 13247 14357 15206 156,19 157,51
Chipre 1439 1853 1739 1801 1181 1331 1620 1712 1602  16:39
Colombia 1861 1920 2049 2107 2164 2318 2613 2725 3725 37,49
Comoras 607 58 53 551 515 500 574 714 517 521
Congo 829 910 912 961 11,80 1137 1045 1078 1257 1582
Costa Rica 1259 1112 1508 1534 1278 1461 1277 1069 1413 14,00
Cote d'lvoire 1439 1452 1298 1498 1693 1939 1748 1738 1645 17,55
Croacia 858 1210 1047 1233 1536 848 897 2175 2138 20,44
Cuba 678 651 643 671 612 592 657 655 59 5717
ﬁﬁiﬁﬁ?&?ﬁﬁ%@’sﬂ% 816 823 78 922 856 857 797 814 659 814
Dinamarca 1156 2425 2539 2210 2649 27,68 2676 2641 4471 38,67
Djibouti 676 759 736 1045 1043 17,98 1955 2102 1656 20,20
Dominica 233 251 233 240 231 273 188 208 208 159
Ecuador 11,84 1292 1417 1430 1316 17,09 1873 2248 2305 2174
Egipto 4286 4923 5001 4537 5253 5199 4755 51,15 5739 5748
El Salvador 630 732 807 790 867 1034 964 1202 875 836

Emiratos Arabes 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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Pais o territorio

Eritrea

Eslovenia
Espafia

Estados Unidos de América
Estonia
Federacion de Rusia
Fiji

Filipinas
Finlandia

Francia

Gabon

Gambia

Georgia

Ghana

Granada

Grecia
Groenlandia
Guam

Guatemala
Guinea
Guinea-Bissau
Guinea Ecuatorial
Guyana

Haitf

Honduras

India

Indonesia

Irén (Republica Islamica del)
Iraq

Irlanda

Islandia

Islas Caiman

Islas Feroe

Islas Marianas
Septentrionales

Islas Marshalll

Islas Salomon

Islas Virgenes de los
Estados Unidos

Israel
Italia
Jamaica
Japon
Jordania

3,36
13,91
54,44
83,30
7,05
11,90
8,26
15,45
9,45
67,34
8,78
4,91
3,46
12,48
2,30
30,22
2,32
10,50
12,28
6,13
2,12
4,04
454
491
9,11
34,14
25,88
13,69
1,40
8,78
472
1,90
4,22
2,17
3,49
3,62
1,77
20,37
58,13
21,32
69,15
11,00

1,58
13,91
58,16
87,62

6,52
12,72

8,32
15,87
10,16
70,00

8,76

6,13

381
12,64

2,52
29,07

2,32
10,52
13,85

6,89

5,19

3,87

4,37

343

8,64
36,88
28,84
14,23

1,63

9,66

4,88

2,23

4,40

2,20

3,68

4,29

3,00
20,06
62,20
21,99
66,73
13,42

2,23
11,03
62,29
85,80
5,76
12,81
7,24
16,48
8,58
67,78
8,72
4,80
2,94
13,80
3,37
31,29
2,27
9,56
18,13
8,71
5,03
3,76
4,60
291
8,29
42,90
25,84
17,37
4,06
8,18
4,75
1,79
443
1,85
3,26
3,97
3,22
20,44
58,11
23,02
64,54
12,98

0,00
12,87
71,26
83,68
5,78
14,06
7,35
18,42
10,70
64,84
8,57
4,74
3,22
14,99
4,09
30,70
2,27
8,73
15,40
8,47
5,22
3,36
451
2,87
8,76
40,47
26,27
23,59
2,61
8,85
4,72
1,78
4,45
2,86
3,06
4,13
3,76
21,42
58,84
25,50
62,73
16,46

3,26
15,66
67,67
82,45
5,48
15,31
10,31
30,26
9,72
66,24
8,93
4,97
4,03
18,13
4,20
27,14
2,36
8,56
15,44
6,41
5,34
3,86
4,36
3,44
9,26
42,18
24,85
22,91
1,20
7,64
472
1,78
4,20
3,76
3,06
4,16
3,81
19,83
55,87
18,23
66,63
16,37

3,26
19,81
70,22
82,43
571
20,64
8,74
15,90
10,15
67,01
9,16
7,53
3,83
19,33
413
41,91
2,27
8,57
14,73
8,32
3,54
3,73
4,34
4,40
10,68
40,97
25,68
28,90
511
7,60
4,73
1,76
4,20
3,76
2,85
3,96
3,70
18,65
69,97
19,56
66,33
2371

0,02
20,61
74,32
83,80
5,73
20,88
9,44
15,19
8,36
74,94
8,55
5,38
4,02
17,28
3,71
34,25
2,27
8,78
13,33
6,28
3,50
437
3,95
7,58
9,09
41,40
25,60
30,73
4,19
8,53
4,70
251
421
343
2,83
5,57
332
33,20
59,57
33,09
67,43
17,79

4,02
21,93
76,58
81,63

5,84
20,64

9,23
18,56
11,27
71,84

7,97

5,24

3,79
18,01

3,93
32,15

2,30

8,76
20,88

6,21

4,07

3,68

3,96

4,75

9,42
41,52
25,91
30,27

4,19

5,94

4,68

4,03

4,20

3,65

3,08

5,87

3,39
28,49
70,18
28,16
67,81
16,65

417
21,94
74,44
91,70
5,43
37,01
12,39
17,15
15551
70,09
9,23
7,81
4,99
17,89
4,04
45,50
2,30
8,41
20,07
742
431
454
4,06
5,08
10,03
41,29
26,28
22,62
7,10
12,99
4,68
4,07
421
344
2,91
6,07
334
31,24
66,33
21,57
63,09
22,75

4,02
20,82
70,40
92,80
6,44
38,17
12,05
18,11
9,34
74,94
8,95
5,89
417
19,35
4,59
45,35
2,30
7,85
20,28
8,06
4,00
4,02
431
5,12
10,73
44,35
27,41
21,30
5,69
12,68
4,66
1,34
421
1,37
2,91
6,04
3,37
32,42
67,26
25,32
65,68
22,68




200 EL TRANSPORTE MARITIMO 2013

Pais o territorio

Kenya 859 898 930 1085 1095 1283 1309 1200 11,75 11,38
Kiribati 306 328 305 306 306 28 28 311 291 291
Kuwait 587 677 414 622 614 654 831 560 660 712
Letonia 637 58 510 58 552 518 598 551 545 407
Libano 1057 1253 2557 3001 2892 2955 3029 3509 4321 4316
Liberia 529 595 45 450 425 549 595 617 811 588
Libia 525 517 471 659 536 943 538 659 751 729
Lituania 52 588 566 683 776 811 955 977 955 584
Madagascar 69 683 831 797 78 864 738 772 1180 1185
Malasia 6283 6497 6920 8158 7760 81,21 8814 90,96 99,69 98,18
Maldivas 415 408 39 475 545 543 165 162 160 812
Malta 2753 2570 3032 2953 2992 3771 37,53 40,95 4502 49,79
Marruecos 939 868 854 902 2079 3840 4936 5513 5509 5553
Mauricio 1313 1226 1153 1717 1743 1476 1668 1537 2386 24,72
Mauritania 53 599 625 790 793 750 561l 562 820 653
México 2529 2549 2978 3098 3117 31,89 3635 3609 3881 41,80
’;’232;233‘3‘" (g';)Stados 2,80 2,87 1,94 313 38 385 343 362 358 217
?;Efi”fﬁjﬁ,f&?é}ﬁ?og 292 292 29 29 320 002 448 404 135 235
Mozambique 664 671 666 7,14 88 938 816 1012 98 10,23
Myanmar 312 247 254 312 363 379 368 322 420 6,00
Namibia 628 661 852 837 1112 1361 1445 1202 1518 1550
Nicaragua 475 525 805 789 891 1058 868 841 823 830
Nigeria 1283 1279 1302 1369 1830 19,89 1828 1985 2181 2135
Noruega 923 831 73 780 791 793 793 732 531 528
Nueva Caledonia 9,83 10,34 9,00 8,81 9,23 8,74 9,37 9,17 9,41 9,23
Nueva Zelandia 2088 2058 2071 2060 2048 1059 1838 1850 19,35 18,95
Omén 2333 2364 2028 2896 3042 4532 4852 4933 47,25 4846
Pafses Bajos 7881 7995 8097 8479 8757 8866 89,96 9210 8893 87,46
Pakistén 2018 2149 2182 2477 2461 2658 2948 3054 2812 27,71
Palau 104 104 18 307 379 379 343 362 358 217
Panama 3205 2912 2761 3053 3045 3266 41,00 37,51 42,38 44,88
Papua Nueva Guinea 697 640 467 68 692 658 638 88 68 66l
Perd 1479 1495 1633 1690 17,38 1696 21,79 21,18 32,80 32,84
Polinesia Francesa 1046 1114 891 860 901 839 88 859 108 9,90
Polonia 728 753 750 7,86 932 921 2618 2654 4462 38,03
Portugal 1754 1684 2355 2542 3497 3297 3806 21,08 4623 46,08
Provincia china de Tawan 59,56 63,74 6564 6243 6258 6090 6437 6669 6662 64,23
Puerto Rico 148 1523 1468 1596 1562 1092 1065 1070 1367 971
Qatar 264 423 390 350 321 210 767 360 653 335

RAE de Hong Kong (China) 94,42 96,78 99,31 106,20 108,78 104,47 113,60 11527 117,18 116,63

Reino Unido de Gran

B e 81,69 79,58 81,53 76,77 77,99 84,82 87,53 87,46 84,00 87,72




ANEXO ESTADISTICO 201

Pais o territorio

Repiblica Arabe Siria 854 1184 1129 1420 1272 11,03 1517 1677 1564 16,53
Repiiblica de Corea 6868 7303 71,92 77,19 7640 8667 8261 9202 101,73 100,42
ng’ggg‘; Democratica 305 303 266 268 336 380 524 373 405 401
Repiblica Dominicana 1245 1395 1519 1987 2009 2161 2225 2287 2372 2557
Repiblica Unida de Tanzania 8,10 859 871 1058 1046 954 1061 1149 1107 11,10
Rumania 1202 1537 1761 2247 2635 2334 1548 21,37 2328 2573
Saint Kitts y Nevis 549 532 559 616 619 308 28 266 267 258
Samoa 544 533 509 650 666 462 518 456 439 419
Samoa Americana 517 530 48 628 644 460 48 456 439 419
2?2 n‘gg;’;f IS 356 358 340 434 452 413 372 395 402 4,10
Santa Lucia 370 372 343 421 425 425 377 408 455 493
Santo Tomé y Principe 091 128 157 164 254 238 333 213 228 687
Senegal 1015 1009 1124 1708 1764 1496 1298 1227 1359 1108
Seychelles 488 493 527 529 449 490 516 645 650 808
Sierra Leona 584 650 512 508 474 55 58 541 740 515
Singapur 8187 8387 8611 8753 9447 9947 10376 10502 113,16 106,91
Somalia 309 128 243 305 324 28 420 420 434 420
Sri Lanka 3468 3336 37,31 4243 4608 3474 4023 4113 4343 4301
Sudafrica 2313 2583 2621 2752 2849 3207 3249 3567 3683 43,02
Sudén 695 619 567 566 538 928 1005 933 1275 842
Suecia 1476 2661 2817 2582 3027 3134 3058 30,02 4945 4232
Suriname 477 416 390 429 426 416 412 416 448 491
Tailandia 3101 3192 3389 3531 3648 3678 4376 3670 37,66 3832
Togo 1019 1062 11,09 1063 1256 1442 1424 1408 1407 1476
Tonga 381 475 445 407 423 399 373 372 337 317
Trinidad y Tabago 1318 1061 11,18 1372 1288 1588 1576 17,89 1890 17,26
Tinez 876 762 704 723 695 652 646 633 635 559
Turquia 2560 2709 2709 3260 3564 3198 3610 3940 5315 52,13
Ucrania 1118 1081 1488 1673 2362 2281 21,06 21,35 2447 2672
Uruguay 1644 1658 1681 2128 2288 2228 2446 2438 3200 3137
Vanuatu 392 448 441 434 436 422 375 370 388 342

Venezuela (Republica
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 mas detalles, véase: http://stats.unctad.org/Isci.







CUESTIONARIO

Con el fin de mejorar la calidad y la pertinencia de El Transporte Maritimo, la secretaria de la UNCTAD le agradeceria que nos diera a conocer Sus
opiniones sobre la presente publicacion. Le rogamos que cumplimente el siguiente cuestionario y lo remita a:

Readership Survey

Division de Tecnologfa y Logistica
UNCTAD

Palacio de las Naciones, Oficina E.7041
CH-1211 Geneve 10, Suiza

Fax; +41 22 917 0050

Correo electronico: rmt@unctad.org

Muchas gracias por su amable cooperacion.

1. ¢Como evaluaria usted esta publicacion?

Excelente  Buena  Suficiente Insuficiente

Presentacion y redaccion 0 0 0 0
Cobertura de temas 0 0 0 0
Calidad del analisis 0 0 0 0
Calidad general 0 0 0 0

2. ¢Cudles son en su opinion los puntos fuertes de esta publicacion?

3. ¢Cuales son en su opinion los puntos débiles de esta publicacion”?

4, ;Para qué fines utiliza principalmente esta publicacion?

Andlisis e investigacion 0 Educacion y capacitacion 0

Formulacion y gestion de politicas 0 Otros fines (sirvase precisar)

5. ¢Con cuantas personas comparte 0 a cuantas personas transmite £/ Transporte Maritimo?

Menosde 10 O Entre 10y20 O Mdsde20 DO



6. ¢,Cudl de las esferas siguientes describe mejor su ambito de trabajo”?
Administracion piblica 0 Empresa publica
Organizacion no gubernamental 0 Institucion académica o de investigacion
Organizacion internacional O Medios de comunicacion
0

Institucion de empresa privada Otros ambitos (Sirvase precisar)

O o o o

7. Informacion personal

Nombre (opcional):

Correo electrdnico (opcional):

Pais del que es residente:

8. ¢Desea formular algun otro comentario?

*kk

Las publicaciones que estan en venta pueden adquirirse de los distribuidores de publicaciones
de las Naciones Unidas en todo el mundo.

También puede escribirse a:

United Nations Publications Sales and Marketing Office
300 East 42nd Street, 9th Floor, IN-919J

New York, New York 10017

Estados Unidos de América

Tel: +1 212 963 8302
Fax; +1 212 963 3489
Correo electronico: publications@un.org

https://unp.un.org/
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