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C El Transporte Marítimo

IHS Fairplay

continuación

 Categorías utilizadas en 
 el presente informe Buques comprendidos en esas categorías
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Cargueros  
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Otros buques

buques 

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

Grupos de buques por tamaño aproximado a que se hace referencia en esta publicación, 
con arreglo a la terminología generalmente usada en El Transporte Marítimo

 Petroleros para el transporte de crudos

 Graneleros de carga seca y mineraleros
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Fuente: IHS Fairplay.



PRÓLOGO

Este informe de la UNCTAD sobre El Transporte Marítimo

El Transporte 
Marítimo El Transporte Marítimo

El Transporte Marítimo 2012

El Transporte Marítimo

El Transporte Marítimo 

de El Transporte Marítimo

PRÓLOGO



EL TRANSPORTE MARÍTIMO 2012

millones de toneladas

apenas cuatro años

rentables para los transportistas, 
según informaciones

Las descargas de contenedores en los 

RESUMEN



e indicador parcial de la demanda mundial de mercancías 

Cuestiones legales y evolución de la 
reglamentación

posibles medidas basadas en el mercado para reducir 

Con respecto a la responsabilidad de la contaminación 

Sección especial: sigue creciendo 
el interés por un transporte 
sostenible de carga

) 

RESUMEN





El transporte marítimo internacional siguió creciendo en 2011 en paralelo con la economía 
mundial y el comercio mundial de mercancías, aunque a un ritmo menor que en 2010. 
Impulsado por el fuerte aumento del comercio de contenedores y de graneles secos, 
el comercio marítimo mundial creció un 4% en 2011, llevando el volumen total de las 
mercancías transportadas en todo el mundo a 8.700 millones de toneladas. Aparte de la 

economías desarrolladas, hubo una serie de factores que lastraron el crecimiento mundial. 

agitación política y social en el Norte de África y Asia Occidental y los desastres naturales 
en el Japón y Tailandia que interrumpieron el buen funcionamiento de las cadenas 
regionales y mundiales de suministro, la subida de los precios del petróleo y su volatilidad, 
las medidas de austeridad, la atenuación de los efectos del estímulo económico de 2010 
y las tensiones geopolíticas en el Estrecho de Ormuz. Muchos de esos factores siguieron 
siendo importantes en 2012 y, dependiendo de su evolución, pueden tener un efecto muy 
señalado en las perspectivas de la economía mundial y el comercio.

El presente capítulo abarca la evolución desde enero de 2011 hasta junio de 2012 y, cuando 
ha sido posible, hasta octubre de 2012. En la sección A se examina el funcionamiento 
general de la economía mundial y del comercio mundial de mercancías. En la sección B 
se examina la evolución del volumen del comercio marítimo mundial y las tendencias que 
muestran los sectores económicos y las actividades que generan demanda de servicios de 
transporte, en particular las del sector del petróleo y el gas, y de la minería, la agricultura 

están transformando actualmente el panorama del transporte y el comercio marítimos 
internacionales, centrándose principalmente en el cambio climático, en el actual cambio de 

combustible y de los costos operativos.

EVOLUCIÓN DEL 
COMERCIO MARÍTIMO 

INTERNACIONAL
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A. SITUACIÓN ECONÓMICA MUNDIAL 
Y PERSPECTIVAS1

1. Crecimiento económico mundial2

En 2011 la economía mundial perdió impulso, 
creciendo el Producto Interior Bruto (PIB) el 2,7%, 
en comparación con el 4,1% en 2010. Además de la 
crisis de la deuda soberana en Europa, la lenta recu-

con que tropezaron las economías desarrolladas, 
hubo una serie de factores que lastraron el crecimiento 
mundial. En particular cabe mencionar la agudización 

política y social en el Norte de África y Asia Occidental, 
los desastres naturales en el Japón y Tailandia que 
interrumpieron el buen funcionamiento de las cadenas 
regionales y mundiales de suministro, la subida de los 
precios del petróleo y su volatilidad, las medidas de 
austeridad, la atenuación de los efectos del estímulo 
económico de 2010 y las tensiones geopolíticas en 
el Estrecho de Ormuz. Muchos de esos factores 

siguieron siendo importantes en 2012 y, dependiendo 
de su evolución, pueden tener un efecto muy señalado 
en las perspectivas de la economía mundial.

El PIB, la producción industrial, el comercio de 
mercancías y el transporte marítimo mundiales se 
movieron en paralelo en 2011, como muestra el 

-
trial se desaceleró en los países de la Organización 

y solo creció un modesto 2,1%, frente al 8,5% el año 
2010. La producción industrial del Japón cayó más 
de un 2%, a consecuencia de los efectos combinados 
del terremoto, el tsunami y el accidente nuclear que 
golpearon el país en marzo de 2011, así como las inte-
rrupciones de las cadenas de suministro causadas en 
noviembre de 2011 por las inundaciones en Tailandia.

Las políticas monetarias más estrictas de muchas 
regiones en desarrollo contribuyeron a moderar el 
crecimiento de la actividad industrial. En China, por 
ejemplo, la producción industrial creció cerca del 
14%, por debajo del 16% de 2010. El Brasil, la India 

Fuente: Main Economic Indicators Informe sobre el 
Comercio y el Desarrollo 2012 El Transporte Marítimo, varias ediciones; Organización Mundial del Comercio 
(cuadro A1a de Estadísticas del comercio internacional 2012); y comunicado de prensa 658 de la OMC publicado en abril de 
2012 con el título El comercio mundial en 2011 y las perspectivas para 2012
calculado sobre la base de la tasa de crecimiento prevista por Clarkson Research Services, en Shipping Review & Outlook, 
primavera de 2012.

Comercio mundial
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y la Federación de Rusia incrementaron también su 
producción industrial, aunque a un ritmo menor que 
en 2010. Las inundaciones de Tailandia redujeron 
drásticamente la producción industrial del país, un 
48% en octubre y noviembre, y arrastraron la produc-
ción de Singapur, Hong Kong (China), Malasia y la 
Provincia China de Taiwán, debido a la interrupción de 
las cadenas de suministro.

En el cuadro 1.1 se ofrece una visión general del 
crecimiento anual del PIB en el período entre 2008 
y 2011 y una previsión para 2012. Mientras el creci-
miento de las economías desarrolladas se debilitaba en 
2011, los países en desarrollo seguían encabezando la 

expansión económica mundial y generaban una parte 

que esa parte del PIB mundial (a precios constantes 
de 2005) ha aumentado desde el 21,6% en 1980 
hasta el 32,6% en 20103. En 2011, el crecimiento de 
China siguió siendo sólido, aunque se desaceleró al 
9,2%. El país siguió siendo, no obstante, el motor del 
crecimiento regional: por un lado, la clase media del 
país siguió aumentando y el Gobierno ha adoptado 
políticas de fomento del consumo privado; por otro 
lado, las empresas que manufacturan a bajo precio 
se desplazan a otros países de salarios bajos, como 
Bangladesh y Viet Nam a medida que China sube 
escalones en la cadena de valor4.

Fuente: Informe sobre el Comercio y el Desarrollo, 2012, cuadro 1.1. Crecimiento de la producción mundial, 2004-2012.
a Variación media porcentual.
b Previsiones.

Región/país
1991-2004 
Promedioa 2008 2009 2010 2011b 2012b

2,9 1,5 -2,3 4,1 2,7 2,3

2,6 0,0 -3,9 2,8 1,4 1,1

de las cuales:

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

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

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

de la cual:

1,5 1,1 -5,1 3,7 3,0 0,9

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

1,6 -1,2 -5,5 1,8 0,4 -1,9

3,1 -1,1 -4,4 2,1 0,7 -0,6

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

  de las cuales:

3,2 4,8 0,9 4,5 2,5 4,1

2,5 3,6 -1,7 2,8 3,1 2,7

5,9 5,9 4,1 8,4 6,8 5,5

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

9,9 9,6 9,2 10,4 9,2 7,9

5,9 7,5 7,0 9,0 7,0 6,0

5,0 2,3 0,3 6,2 3,6 3,3

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

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

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

.. 5,2 -6,5 4,2 4,5 4,3

  de las cuales:

.. 5,2 -7,8 4,0 4,3 4,7
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El crecimiento de América Latina se frenó en 2011, 

económica, al crecimiento muy lento de Europa y a 
la dubitativa recuperación de los Estados Unidos. El 
crecimiento de África se contuvo debido a la agitación 
en el Norte de África y siguió siendo vulnerable a la 
inestabilidad política, a la volatilidad de los precios 
de los productos básicos y a las sequías poten-
ciales. Sin embargo, las perspectivas de la región 
mejoraron, dados los nuevos descubrimientos de gas 
en grandes cantidades en Tanzanía y Mozambique, 
y los hallazgos prometedores de petróleo en Kenya 
y África Occidental5. En cuanto a los países menos 
adelantados (PMA), sus economías crecieron un 4% 
en 2011, por debajo del 5,8% de 2010, lo que se 
debió en parte a la mayor debilidad de la demanda 
mundial y la ralentización de la economía china. Las 
economías en transición crecieron un 4,5% en 2011, 
con un crecimiento sustentado en los altos precios 
de los productos básicos, el aumento del gasto en 
infraestructura pública y los buenos resultados de la 
agricultura.

La evolución económica mundial en 2011 ha puesto 
de relieve que sigue habiendo una fuerte interde-
pendencia entre las economías y que, en mayor o 
menor medida, han perdido fuerza los argumentos 
que consideraban posible un crecimiento dispar 
entre los países desarrollados y los países en desa-

-
miento económico de la mayoría de los países en 
desarrollo y de las economías en transición empezó 
a desacelerarse, lo que sugiere que esos países no 
son inmunes a los problemas con que se enfrentan 
las economías avanzadas y que siguen siendo vulne-
rables al contagio por diversas vías, entre ellas el 
comercio, las cadenas de suministro y el sistema 

la economía mundial siga desacelerándose en 2012. 
Este pronóstico tiene un alto grado de incertidumbre y 
no se puede descartar que sea demasiado pesimista. 
Una fuente importante de preocupación sigue siendo 
el posible empeoramiento de la situación de la deuda 
en Europa, a pesar de los esfuerzos por contener 
la crisis y evitar el contagio como, por ejemplo, 
aumentar las contribuciones al Fondo Monetario 
Internacional (FMI) para llevar sus recursos a una cifra 
superior al billón de dólares6. Para poner esta cifra 
en perspectiva, téngase en cuenta que el FMI dio a 

Grecia 30.000 millones de euros en mayo de 2010 y 
28.000 millones en abril de 20127.

La evolución de los precios del petróleo supone otro 
elemento de preocupación, ya que la persistencia de 
unos precios altos y volátiles puede suponer un lastre 
para la demanda mundial. En 2011, los precios del 
petróleo subieron más de un 40% y su promedio se 
situó en 112 dólares por barril, a pesar de la puesta 
a la venta de las reservas estratégicas de los países 
miembros de la Agencia Internacional de Energía (AIE). 
La subida de 32 dólares del precio medio del petróleo 
en 2011 supuso una transferencia neta de 450.000 
millones de dólares de los países importadores a los 
países exportadores8. El FMI estima que un corte del 
suministro de petróleo de la República Islámica del 
Irán, propiciado por las sanciones, podría conducir 
a una subida inicial del precio mundial de entre el 
20% y el 30%, si otros productores no compensan la 
escasez de petróleo9

débil de la economía mundial, una subida del 50% 
de los precios del petróleo durante los próximos dos 
años podría suponer, según el FMI, que el crecimiento 
se redujese entre un 0,5% y un 1%10.

2. Comercio mundial de mercancías
El crecimiento del comercio mundial de mercan-
cías en volumen (es decir, el comercio en términos 

impulso en 2011 y se expandió a una tasa anual del 
5,9%, considerablemente inferior a la tasa del 13,9% 
registrada en 2010. Además del debilitamiento de 
la economía mundial, el comercio se vio especial-
mente afectado en 2011 por las catástrofes naturales 
que desorganizaron las cadenas de suministro y los 
procesos de producción en el Japón y Tailandia, la 
agitación social en el Norte de África y la desorgani-
zación del suministro de petróleo de Libia. Mientras 
tanto, el valor de las exportaciones mundiales de 
productos básicos aumentó un 19%, apoyado por los 
altos precios de los productos, hasta equivaler a 18,2 
billones de dólares, lo que supone un freno relativo 
con respecto al 22% registrado en 201011.

Las economías desarrolladas se comportaron mejor 
de lo esperado gracias a las exportaciones, que 
aumentaron un 5,1%, debido al fuerte y rápido creci-
miento de las exportaciones de los Estados Unidos 
(7,2%) y de la Unión Europea (6%). Mientras tanto, 
las exportaciones del Japón se contrajeron un 0,4%.
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Las exportaciones de los países en desarrollo crecieron 
un 7%, impulsadas por Asia (4,5% de crecimiento), en 
especial la India (13,7%), China (12,8%) y la República 
de Corea (11,2%). Las exportaciones de Tailandia se 
contrajeron a consecuencia de las inundaciones de 
noviembre de 2011, y las exportaciones de África se 
desplomaron un 5,1%, debido especialmente a la 
reducción de 75% de los envíos de petróleo de Libia12.

La ralentización de la demanda y el crecimiento 
generalmente débil de las economías avanzadas se 
tradujeron en menos importaciones de las regiones 
desarrolladas. En 2011, las importaciones crecieron 
modestamente un 3,5%, lo que supuso un notable 
descenso con respecto al crecimiento del 11% regis-
trado en 2010. El Japón registró el crecimiento más 
lento (1,9%) seguido, en orden ascendente, por la 
Unión Europea (3,2%) y los Estados Unidos (3,7%).

En los países en desarrollo, las importaciones aumen-
taron al ritmo mucho más rápido del 6,2%, al bene-

básicos las regiones exportadoras de recursos. Las 
importaciones crecieron un 7,1% y un 3,9%, respec-
tivamente, en América Latina y África. En otro orden 

de cosas, el reciente descenso de los excedentes 
comerciales del Japón y China, habitualmente 
amplios, está cambiando el panorama comercial y 
supone una evolución deseable por cuanto puede 
implicar un nuevo equilibrio de la economía mundial 
(véase cuadro 1.2)13.

-
leración del crecimiento del comercio, con unos 
volúmenes del comercio mundial de mercancías que 
se espera crezcan solo un 2,5% en 2012, una tasa 
inferior al promedio del 6% registrado en el período 
1990-2008.

Aparte de las incertidumbres actuales de la economía 
mundial, la perspectiva del comercio de mercancías 
está también ensombrecida por el riesgo de una 

14. Un informe de 
la Cámara Internacional de Comercio (CCI) y el FMI 

-
ción del comercio en 201215. Más del 50% de los 
entrevistados en un estudio importante esperaban 

comercio en Europa16.

Fuente: Manual de estadísticas y el Informe sobre el Comercio y el Desarrollo, 2012.
a Los datos sobre el volumen del comercio se obtienen a partir de los valores del comercio internacional de mercancías 

 Exportaciones 
Países/regiones

Importaciones

2008 2009 2010 2011 2008 2009 2010 2011

2,4 -13,1 13,9 5,9 2,5 -13,4 14,1 5,0

2,5 -15,2 13,2 5,1 -0,2 -14,5 11,0 3,5

de las cuales:

2,3 -24,9 27,5 -0,4 Japón -0,6 -12,4 10,1 1,9

5,5 -14,9 15,3 7,2 Estados Unidos -3,7 -16,4 14,8 3,7

2,4 -14,3 12,0 6,0 Unión Europea (27) 0,8 -14,2 10,0 3,2

3,2 -9,7 15,4 7,0 6,6 -9,9 19,2 6,2

de las cuales:

-3,1 -9,7 8,7 -5,1 África 10,6 -3,9 7,1 3,9

-0,3 -11,0 10,3 3,4 América Latina y el Caribe 8,5 -17,9 23,3 7,1

1,6 -10,9 18,8 4,5 8,0 -16,3 21,9 6,1

de la cual:

1,8 -10,9 18,8 4,5 Asociación de Naciones del Asia Sudoriental 8 -16,3 21,9 6,1

10,6 -13,9 29,0 12,8 China 2,3 -1,8 30,8 10,6

16,8 -6,6 5,9 13,7 India 29,7 -0,8 13,8 5,3

8,8 2,6 15,3 11,2 República de Corea 0,7 -2,7 17,4 6,7

-0,2 -14,4 11,5 6,0 15,5 -28,6 15,5 17,0
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El auge de las medidas proteccionistas supuso otro 
elemento de incertidumbre, a la vista del clima actual 

adopción de un sistema multilateral de comercio en el 

la OMC. En la reunión del G-20 de noviembre de 2011, 
los participantes subrayaron su compromiso con el 
libre comercio y el sistema multilateral de comercio17. 
Sin embargo, desde mediados de octubre de 2011 se 
han registrado 124 medidas restrictivas nuevas, que 
afectaban al 1,1% aproximadamente de las impor-
taciones de mercancías del G-20, o al 0,9% de las 
importaciones mundiales18. Algunas medidas impor-
tantes son medidas comerciales correctivas, subidas 
arancelarias, licencias de importación y controles 
aduaneros19.

B. TRÁFICO MARÍTIMO MUNDIAL20

marítimo

mundial se mantuvo constante en 2011 y creció un 
4%, con unos volúmenes totales sin precedentes 
que llegaron a sumar 8.700 millones de toneladas 
(cuadros 1.3 y 1.4, y  1.2). Ese aumento fue 
propiciado por el rápido crecimiento de los volúmenes 
de carga seca (5,6%), impulsado por la buena marcha 

del comercio de contenedores y de graneles prin-
cipales, que crecieron respectivamente un 8,6% 
(expresado en toneladas) y un 5,4%.

gracias al comercio por rutas no principales, ya que 
los Estados Unidos y Europa seguían debatiéndose 
contra la ralentización del crecimiento y la incerti-
dumbre, mientras que los volúmenes de carga seca 

de materias primas importadas de las grandes 
economías en desarrollo, en particular China y la India. 

-

de hierro (6%), que abastece la fuerte demanda de 
importaciones de China, un país que sumó en 2011 

tanque (petróleo crudo, derivados del petróleo y 
petróleo y gas licuados) permaneció casi estancado, 
con un crecimiento inferior al 1% debido a la caída 
del volumen del petróleo crudo transportado. En 
conjunto, el comercio de derivados del petróleo, y de 
gas, creció un 5,1%, debido principalmente al reciente 
despegue del comercio de gas natural licuado (GNL).

Como se muestra en los cuadros 1.3 y 1.4, y en el 

marítimo mundial (toneladas), el comercio de petróleo 
siguió representando en 2011 aproximadamente un 

Año Petróleo y gas Graneles principalesa Otra carga seca
 Total  

(todas las mercancías)

1 440  448  717 2 605

1 871  608 1 225 3 704

1 755  988 1 265 4 008

2 163 1 295 2 526 5 984

2 422 1 709 2 978 7 109

2 698 1 814 3 188 7 700

2 747 1 953 3 334 8 034

2 742 2 065 3 422 8 229

2 642 2 085 3 131 7 858

2 772 2 335 3 302 8 409

2 796 2 477 3 475 8 748

Fuente:
sus respectivos gobiernos y en sitios web del sector portuario, y otras fuentes especializadas. Los datos de 2006 y años 
sucesivos han sido revisados y actualizados para dar cabida a mejoras en la presentación de los informes, con inclusión de 
cifras más recientes y una información mayor con respecto al desglose por tipo de carga. Las cifras relativas a 2011 se han 
calculado sobre la base de datos preliminares o de los datos disponibles sobre el año más reciente.

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

Grupos de países Año Total Crudos
Derivados 

del petróleo 
y gas

Carga 
seca

Total Crudos
Derivados 

del petróleo 
y gas

Carga 
seca

Millones de toneladas

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

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

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

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

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

2011  8 747,7  1 762,4  1 033,5  5 951,9  8 769,3  1 907,0  1 038,6  5 823,7

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

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

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

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

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

2011  2 966,2 123,3 423,3  2 419,5  3 615,3  1 109,6 569,9  1 935,7

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

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

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

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

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

2011 510,4 138,7 49,7 322,0 154,7 4,2 4,4 146,1

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

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

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

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

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

2011 5 271,2  1 500,3 560,5  3 210,3  4 999,3 793,2 464,3  3 741,8

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

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

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

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

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

2011 787,7 344,5 108,9 334,2 371,3 40,1 43,4 287,8

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

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

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

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

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

2011  1 260,0 254,0 93,5 912,4 491,5 74,1 79,3 338,1

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

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

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

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

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

2011  3 216,4 900,1 357,9  1 958,4  4 122,0 679,0 337,7  3 105,3

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

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

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

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

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

2011 7,1 1,6 0,2 5,3 14,5 0,0 3,9 10,6
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Mercancías cargadas Mercancías descargadas

Grupos de países Año Total Crudos
Derivados 

del petróleo 
y gas

Carga 
seca

Total Crudos
Derivados 

del petróleo 
y gas

Carga 
seca

En porcentaje

2006 100,0 23 12 65 100 25 11 64

2007 100,0 23 12 66 100 25 11 64

2008 100,0 22 12 67 100 23 11 65

2009 100,0 22 12 66 100 24 12 64

2010 100,0 21 12 67 100 23 12 66

2011 100,0 20 12 68 100 22 12 66

2006 32,0 7 37 40 53 66 60 46

2007 32,5 7 39 40 49 62 58 42

2008 33,0 7 42 40 48 64 56 41

2009 32,5 7 41 39 43 60 58 34

2010 34,1 8 43 41 43 60 53 35

2011 33,9 7 41 41 41 58 55 33

2006 5,3 7 5 5 1 0 0 1

2007 5,1 7 4 5 1 0 0 1

2008 5,2 8 4 5 1 0 0 1

2009 6,4 8 5 6 1 0 0 2

2010 6,1 8 5 6 1 0 0 2

2011 5,8 8 5 5 2 0 0 3

2006 62,7 86 59 55 46 33 40 52

2007 62,5 86 57 55 50 37 42 56

2008 61,8 85 54 56 51 35 44 57

2009 61,1 85 54 54 56 40 42 64

2010 59,8 84 52 53 56 40 46 63

2011 60,3 85 54 54 57 42 45 64

2006 9,4 20 9 6 4 2 4 5

2007 9,1 20 9 5 5 2 5 6

2008 9,3 21 9 6 5 2 5 5

2009 9,0 21 9 5 5 2 4 6

2010 9,0 20 9 6 5 2 4 6

2011 9,0 20 11 6 4 2 4 5

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

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

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

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

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

2011 14,4 14,4 9,0 15,3 5,6 3,9 7,6 5,8

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

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

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

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

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

2011 36,8 51,1 34,6 32,9 47,0 35,6 32,5 53,3

2006 0,0 0,1 0,01 0,0 0,2 – 0,7 0,1

2007 0,1 0,1 0,01 0,0 0,2 – 0,8 0,1

2008 0,1 0,1 0,01 0,0 0,2 – 0,8 0,1

2009 0,1 0,1 0,02 0,1 0,2 – 0,4 0,2

2010 0,1 0,1 0,02 0,1 0,2 – 0,4 0,2

2011 0,1 0,1 0,02 0,1 0,2 – 0,4 0,2

(continuación)

Fuente:
respectivos gobiernos y en sitios web del sector portuario, y otras fuentes especializadas. Los datos de 2006 y sucesivos 
han sido revisados y actualizados para dar cabida a mejoras en la presentación de los informes, con inclusión de cifras más 
recientes y una información mayor con respecto al desglose por tipo de carga. Las cifras relativas a 2011 se han calculado 
sobre la base de datos preliminares o de los datos disponibles sobre el año más reciente.
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incluidos los graneles principales y secundarios, el 
comercio contenedorizado y la carga general repre-
sentaron los dos tercios restantes del mercado. En 
porcentaje del total de la carga seca, los graneles 

-
rizado el 23,3% y los graneles secundarios el 20,8%. 
La parte restante, el 14,3%, corresponde a otros 
productos de carga seca, entre los que se incluye la 
carga general.

Sin embargo, si se tiene en cuenta la aportación 
al valor del comercio marítimo mundial de estos 
segmentos del mercado, el cuadro resulta muy 
distinto. Aunque no se disponga fácilmente de datos 
recientes, incluidos los correspondientes a 2011, las 
estimaciones de que se dispone, correspondientes a 
2007, pueden aportar alguna claridad sobre la distri-
bución del comercio marítimo mundial en función del 
valor, lo que permite hacer algunas comparaciones. 
En 2007, los buques tanque (petróleo y gas) no 
representaban la parte más importante del comercio 
mundial, sino la carga contenedorizada, que sumaba 
más del 50% del total, lo que demuestra el gran valor 
de los productos transportados en contenedores. 

El comercio de buques tanque suponía menos del 
25%, mientras que la carga general representaba el 
20% y la carga seca el 6% del valor21. Análisis más 
recientes de las Naciones Unidas de los datos comer-
ciales en 2008 y 2009 indican un aumento del valor 
de la carga seca que responde en gran medida a la 
fuerte demanda de importaciones de esos productos 
básicos por parte de los países en desarrollo emer-
gentes, especialmente China22.

En la medida en que la contribución de los países 
en desarrollo al crecimiento del PIB mundial y del 
comercio de mercancías es cada vez mayor, lo mismo 
que la parte de ese crecimiento que les corres-
ponde, también aumenta su contribución al comercio 
marítimo mundial. En 2011, un total del 60% del 

Actualmente, los países en desarrollo son, como 
exportadores e importadores, unos actores princi-
pales en el mundo lo que supone un cambio consi-
derable con respecto a las pautas antiguas, en que 
servían principalmente de amplias áreas de carga de 
mercancías de gran volumen (especialmente materias 

Fuente: El Transporte Marítimo, varias ediciones. Para el período 2006-2012, el desglose por tipo de carga se basa en Shipping 
Review and Outlook, varios números, publicado por Clarkson Research Services. Los datos relativos a 2012 se basan en un 
pronóstico de Clarkson Research Services publicado en Shipping Review and Outlook, primavera de 2012.
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Fuente:
respectivos gobiernos y en sitios web del sector portuario, y otras fuentes especializadas. Las cifras se calculan sobre la base 
de datos provisionales o de los datos disponibles sobre el año más reciente.
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primas y recursos de gran volumen), como se ilustra 
-

rrollados, su participación en las importaciones ha 
sido superior a su participación en las exportaciones, 
representando respectivamente un 41% y un 34%. 
Las economías en transición siguieron generando la 
parte restante del comercio, sumando su contribución 
a las exportaciones e importaciones mundiales por vía 
marítima un total del 6,2% y del 2%, respectivamente. 

una tasa de productos cargados que llega al 39% y 
una tasa de productos descargados que alcanza el 

Clarkson Research Services ha pronosticado para 
2012 una tasa anual de crecimiento del volumen del 
comercio marítimo mundial del 4,3%. Sin embargo, 
persisten algunos riesgos en la senda de una recu-
peración robusta y sostenible del comercio marítimo, 
entre los que hay que mencionar la actual incerti-
dumbre económica mundial, la preocupación por la 
seguridad y la piratería marítima, la limitación de la 

así como el posible aumento de las restricciones 
comerciales.

milla23

La unidad toneladas-milla ofrece una medida de la 
demanda real de servicios de transporte marítimo y 
del tonelaje, ya que tiene en cuenta la distancia, que 
determina la disponibilidad de buques. Entre 1999 
y 2011, se ha registrado un aumento de toneladas-
milla para todos los buques de carga y se prevé que 
en 2012 siga sucediendo lo mismo (cuadro 1.5 a), 

-
miento más impresionante fue el de transporte de 
gas natural licuado (258%), seguido del de mineral 
de hierro (183%), cereales (71%), carbón (67%), 
derivados del petróleo (58%) y petróleo crudo (13%). 

-
taciones de productos industriales básicos nece-
sarios para la producción de acero ha propiciado 
un crecimiento rápido del comercio de mineral de 
hierro y de carbón. El apetito creciente de China por 

-
miento y de incluir lugares más alejados, como el 
Brasil, los Estados Unidos o Sudáfrica. Aunque el 

de mineral de hierro pasó de 5.451 millas en 1998 a 
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Fuente: El Transporte Marítimo, varias ediciones.
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Fuente: Shipping Review & Outlook, primavera de 2012.
a Incluye la soja.
b Incluyen mineral de hierro, carbón, cereales, bauxita/alúmina y fosfato de roca.
c Estimaciones.
d Previsiones.

Año Crudos
Derivados 

del petróleo
Comercio 

de petróleo
GLP GNL

Comercio 
de gas

Mineral 
de hierro

Carbón Cereales a
Cinco 

graneles 
principales b

Otra 
carga 
seca

Todas las 
mercancías

7 761 1 488  188  267 2 338 2 196 1 122

8 014 1 487  199  317 2 620 2 420 1 224

7 778 1 598  182  341 2 698 2 564 1 293

7 553 1 594  192  360 2 956 2 577 1 295

8 025 1 697  187  399 3 148 2 771 1 382

8 550 1 836  192  429 3 667 2 901 1 397

8 643 2 057  187  444 3 900 2 984 1 459

8 875 2 192  195  537 4 413 3 103 1 496

8 836 2 223  198  614 4 773 3 177 1 610

8 965 2 277  205  660 5 000 3 260 1 721

8 138 2 233  193  668 5 569 3 060 1 693

8 688 2 272  198  861 6 121 3 540 1 948

8 762 2 351  201  955 6 608 3 664 1 920

8 918 2 449  213 1 065 6 948 3 763 1 940

Fuente: Shipping Review & Outlook, primavera de 2012.
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6.260 millas en 2011, se espera que las toneladas-

debido a la apertura de nuevas minas en el Ártico y 
África Occidental24.

Las toneladas-milla de carbón térmico y carbón de 
coque variaron con el paso del tiempo y su distribución 

25. En 2011, las pautas del comercio de 
carbón cambiaron, disminuyendo un 2% el creci-

-
tando por primera vez desde 2006 en el Atlántico 
a un ritmo anualizado del 12%. La disminución de 

a las inundaciones en Australia, que redujeron los 
suministros e hicieron subir los precios del carbón26. 
Mientras tanto, el aumento de la demanda de carbón 
térmico en Europa y el aumento de las exportaciones 
de carbón de los Estados Unidos impulsaban el 
comercio atlántico. Sin embargo, sigue habiendo un 

China en particular está emergiendo como un impor-
tador neto e Indonesia exporta predominantemente 

relativamente cortas entre China e Indonesia, en 
comparación con los Estados Unidos o Sudáfrica, las 

distancias medias estimadas se redujeron de 4.998 
millas en 1998 a 3.910 millas en 201127.

Los derivados del petróleo (por ejemplo, la gasolina y 
el queroseno) y el petróleo crudo registraron el menor 

lento a que ha estado evolucionando el comercio 
de petróleo crudo durante el último decenio. Las 

también la demanda de toneladas-milla asociada, 
están cambiando a consecuencia de las estrategias 

petróleo crudo. En China, donde las importaciones de 
crudo se han multiplicado aproximadamente por cinco 
entre 2001 y 2011, la parte del comercio del país, en 
toneladas-milla, abastecida por Asia Occidental se ha 
reducido mientras que aumentaba la parte abaste-
cida por el Caribe28. El porcentaje de toneladas-milla 
de crudo de Asia Occidental se redujo del 64% del 
total en 2001 al 52% en 2011, mientras el porcentaje 
del Caribe aumentaba del 1% al 18%29. El porcen-
taje de toneladas-milla de crudo de Asia Occidental 
a América del Norte disminuyó del 62% en 2001 al 
53% en 2011, mientras que el porcentaje del Caribe 
y el África Occidental ayudaban a compensar esa 
disminución30. Se espera que en 2014 la demanda 

-
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Otra carga seca 11 191 12 058 12 347 12 587 13 072 13 975 14 570 15 759 16 390 16 646 14 988 16 829 17 861 18 754

Cinco graneles principales 6 046 6 649 6 922 7 212 7 710 8 424 8 819 9 508 10 090 10 523 10 715 12 042 12 666 13 141

Petróleo 9 249 9 500 9 376 9 146 9 723 10 386 10 701 11 067 11 060 11 241 10 371 10 960 11 112 11 367

Gas  456  516  523  552  586  621  631  732  812  865  862  1 059  1 155  1 278 

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011a 2012b

Fuente: Shipping Review & Outlook, primavera de 2012.
a  Estimaciones.
b Previsiones.
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de China de toneladas-milla de crudo supere a la de 
América del Norte31.

crudo, las distancias comerciales aumentaron en deter-
minadas regiones. Europa, por ejemplo, sustituyó el 
petróleo crudo de Libia por otras alternativas a gran 
distancia en Asia Occidental, el Mar Negro y África 
Occidental32. Además, los buques tanque que operan 
entre Asia Occidental y la costa atlántica de los 
Estados Unidos están realizando viajes cada vez más 
largos para evitar la piratería en la costa de Somalia, 
en el océano Índico33.

mostrado un crecimiento más lento en toneladas-milla 
durante el último decenio, en la medida en que una 

necesidad menor de importar derivados desde distan-

en la costa este de los Estados Unidos es probable 
que reduzca la demanda del país de importaciones 
de petróleo crudo, en toneladas-milla. Paralelamente, 
esto supone que cabe esperar que aumente su 
demanda de derivados, en toneladas-milla, aumen-
tando el volumen de las importaciones procedentes 
de Europa, la India y Asia Occidental. La evolución de 

-
toras de petróleo puede ayudar a convertir una gran 
parte del comercio de petróleo crudo en comercio de 
derivados (por ejemplo, la gasolina, el queroseno y 

En el cuadro 1.5 b) se muestra la estimación anual de 
millas por tonelaje de peso muerto (TPM-millas), que 
se calcula multiplicando el número de viajes entre cada 
puerto por la distancia y el tonelaje de peso muerto 
(TPM) de cada buque en particular. En consecuencia, 
frente a las toneladas-milla de los cargueros, las TPM 
por milla miden la actividad completa de un buque en 
un año, no solo cuando el buque viaja cargado sino 
también cuando viaja en lastre. Por eso, esta medida 

no equivale a la medida de la capacidad potencial 
de toneladas-milla, ya que en el cuadro 1.5 b) se da 
cuenta de los viajes realmente hechos y no se tiene 
en cuenta la capacidad no empleada de suministro 
de los buques (por ejemplo, buques de reserva, a la 
espera o fuera de servicio). Por todo ello, los datos de 
TPM por milla que se presentan en el cuadro 1.5 b) no 
miden el suministro, ni la tasa de utilización. El índice 
de TPM por milla durante el período 2008-2011 es 
en torno a dos veces mayor que el de toneladas-milla 

entre las dos medidas.

Teniendo en cuenta estas diferencias, la evolución 
de TPM por milla que se muestra en el cuadro 1.5 b) 
parece armonizar con la tendencia observada en las 
toneladas-milla de los cargueros, que se muestra en 
el cuadro 1.5 a). Las cifras de TPM por milla ponen 

económica de 2009, cuando el comercio mundial se 
hundió, así como la fuerte recuperación del volumen 
comercial registrada desde 2010. El crecimiento 

el auge reciente del comercio de GNL, ha sido un 
elemento clave del crecimiento de las TPM por milla 
durante el período 2010-2011. En el cuadro 1.5 b) 
también se muestra la relativa resistencia del comercio 
de graneles, debida a la demanda en auge por parte 
de Asia de productos tales como el mineral de hierro 
y el carbón.

 
de carga

34

35

En 2011, el consumo mundial de petróleo creció lige-
ramente un 0,7%, hasta alcanzar los 88 millones de 
barriles diarios. Mientras el consumo de los países 

Fuente: Lloyd’s List Intelligence, 2012. www.lloydslistintelligence.com.

Año Contenedores Carga general Buques ro-ro
Buques Graneles 

secos
Petróleo Gas

Total 
mundial

18 400 2 800 1 812  496 25 606 29 310 2 538 80 962

15 313 2 366 1 217  405 24 550 26 228 2 344 72 423

16 508 2 457 1 468  333 26 784 27 787 3 322 78 659

18 756 2 472 1 578  356 31 788 28 181 3 816 86 947
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-
rrollo aumentó un 2,8%. Es interesante señalar que 
el crecimiento del consumo de petróleo en China, 
tras crecer un promedio del 12% anual entre 2006 y 

estrictas del país.

La producción mundial aumentó un 1,3%, hasta 
alcanzar los 83,6 millones de barriles por día en 
2011. Los miembros de la Organización de Países 
Exportadores de Petróleo (OPEP) encabezaron ese 
aumento. El suministro de países no miembros de la 
OPEP permaneció estancado, en la medida en que 
el crecimiento de los Estados Unidos, el Canadá, 
la Federación de Rusia y Colombia quedó mitigado 
por las caídas de Noruega y el Reino Unido. En el 
cuadro 1.6 se ofrece una perspectiva general de los 
principales productores y consumidores.

Los últimos acontecimientos en las actividades de 
perforación apuntan hacia un aumento futuro de los 
suministros de petróleo. La actividad perforadora 
marcó un máximo en 2011, debido en parte a la 
concesión de nuevos permisos de perforación en el 

de 2010, de la moratoria impuesta en esa región tras 

se relanzó también con el surgimiento de nuevas 
zonas de exploración en el Brasil y el Golfo de Guinea 
(Ghana, Angola, Guinea Ecuatorial y el Congo) y con 
nuevos proyectos que se iniciaron en 2011.

crudo embarcado aumentó a un ritmo relativamente 
más lento que el de otros segmentos del mercado. 
Entre 2000 y 2011, los embarques de petróleo crudo 
crecieron anualmente menos del 1% de promedio, 
pero en 2011 cayeron un 1,4%. En 2011, el volumen 
total de petróleo crudo embarcado en todo el mundo 
sumó cerca de 1.800 millones de toneladas. Asia 
Occidental siguió siendo la zona de carga mayor, 
seguida de África, de la América en desarrollo y de 
las economías en transición. Las principales zonas de 
importación fueron, por orden ascendente, el Japón, 
América del Norte, Europa y el Asia en desarrollo.

-
-

rando un nuevo mapa de los suministros de crudo 

en la medida en que se producen nuevos descubri-
mientos en diferentes regiones y están emergiendo 

-
ción encuentra apoyo en la política activa de China 
por asegurarse el suministro de energía por medio 
de inversiones en el extranjero36. En marzo de 2009, 
China prestó hasta 40.000 millones de dólares a 
la Federación de Rusia, Kazajstán, la República 
Bolivariana de Venezuela y el Brasil37 a cambio de 
petróleo, mientras que sus inversiones en el sector 
minero del África Subsahariana representaron aproxi-
madamente un tercio de la inversión extranjera directa 

38. Las compañías petroleras chinas 
han invertido en actividades de exploración, perfo-
ración y extracción en 50 países39. Sigue sin estar 
claro hasta qué punto el mercado internacional de 

-
dades que surjan de esos proyectos, puesto que la 
estrategia que China ha puesto en marcha pretende 
asegurar también que, de aquí a 2015, la mitad de 
las importaciones de crudo del país sea transportada 

Fuente:
British Petroleum (BP) en Statistical Review of World 
Energy 2012 (junio de 2012).

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

Producción mundial 
de petróleo

Consumo mundial  
de petróleo

Asia Occidental  33  32 

Economías en transición  16 América del Norte  24 

América del Norte  14 Europa  16 

África  11 América Latina  9 

América Latina  12 Asia Occidental  10 

 10 Economías en transición  5 

Europa  5 África  4 

Producción mundial 
de gas natural

Consumo mundial 
de gas natural

América del Norte  25 América del Norte  25 

Economías en transición  24 Europa  16 

Asia Occidental  16 Asia  17 

 15 Economías en transición  18 

Europa  8 Asia Occidental  14 

América Latina  7 América Latina  7 

África  6 África  3 
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-
lando el mercado es la caída de la demanda de los 
Estados Unidos, el mayor consumidor de petróleo del 

cargueros hacia Asia.

Las sanciones impuestas actualmente al comercio 
de petróleo de la República Islámica del Irán están 
afectando también al mercado de buques tanque y 
profundizando la incertidumbre. Las sanciones tienen 
un impacto directo en las exportaciones de petróleo 
de este país, así como en el comercio de petróleo que 
pasa por el Estrecho de Ormuz. Una escalada de esas 
tensiones geopolíticas podría conducir a un bloqueo 
del Estrecho, lo que a su vez provocaría una escasez 
de petróleo y una subida de sus precios hasta niveles 
potencialmente extremos, incluso hasta el rango de 
200 a 400 dólares40. Aunque se han considerado 
exenciones temporales para un número de países, 
siguen preocupando los efectos aparentemente 
severos de las sanciones, incluidas las que impuso 
la Unión Europea. Estas últimas sanciones prohíben 
a las compañías de seguros de Europa (la mayoría de 
las compañías de seguros marítimos están situadas 
en Europa y los Estados Unidos) emitir o mantener 
pólizas para los buques tanque que prestan servicios 
al comercio de petróleo de la República Islámica del 
Irán. La presión es particularmente alta para algunos 
importadores clave de crudo, que podrían verse 
forzados a ofrecer garantías soberanas a los buques 
tanque.

En otro orden de cosas, el comercio de buques tanque 
también se ha visto afectado por el aumento de los 
costos operativos, a consecuencia de los altos precios 
del combustible marítimo que se establecieron en 
2011. Los operadores de los buques tanque tuvieron 
que aminorar la velocidad para optimizar el consumo 
de combustible y también absorber el exceso de 
tonelaje. La navegación lenta se ha implantado en 
el comercio de buques tanque, donde la mayoría de 
los viajes se realizan a un promedio de 13 nudos (y 
no a 14 nudos) y a 10-11 nudos cuando los buques 
navegan en lastre (véase también la sección C).

En 2011, la producción mundial de productos 

media los 75,7 millones de barriles por día. La caída 

aumento de la producción en los países en desarrollo, 

con inclusión de la India, China y los países de América 
Latina. Por quinta vez en seis años, el crecimiento de 
la producción fue superado por el crecimiento de la 

1,5% en 2011. El mayor crecimiento de la capacidad 

y en África Occidental.

de la demanda de Europa y los Estados Unidos (el 
mercado más grande para la gasolina europea), el 

mercados alternativos en África y Asia Occidental 
para la gasolina europea y el desajuste entre la oferta 

concebidas estas para la producción de gasolina y 
estar la demanda mundial más centrada en el gasoil. 

suponer que en el futuro aumenten las importaciones 
europeas de derivados del petróleo.

En 2011, los embarques de derivados del petróleo y 
de gas, incluido el GNL y el gas licuado de petróleo 
(GLP), aumentaron un 5,1% a nivel mundial, sumando 
un total de 1.030 millones de toneladas. La tasa de 

se excluyese el comercio de gas, y basándose en 
las estimaciones publicadas por Clarkson Research 
Services (Shipping Review & Outlook, primavera 
2012) sobre el comercio de GNL y de GLP, la tasa de 
crecimiento se moderaría y se situaría en el 3,3%. En 
2011, y por primera vez desde que hay registros, los 
Estados Unidos pasaron a ser un exportador neto de 
derivados del petróleo.

Oferta y demanda de gas natural

El gas natural es la tercera fuente de energía más 
importante del mundo, tras el petróleo y el carbón. 
América del Norte sigue siendo el mayor consumidor 
de gas del mundo, aunque la mayor tasa de creci-
miento del consumo se ha producido en el mercado 
asiático.

En 2011, el consumo de gas natural aumentó un 
2,2%, con una expansión del consumo en América 
del Norte del 3,2%, debido a los bajos precios del gas. 
Por otra parte, el mayor crecimiento se ha registrado 
en China, Qatar, la Arabia Saudita y el Japón. El efecto 
combinado de una situación de debilidad económica, 
de precios relativamente elevados del gas, del mayor 
calentamiento climático y de la tendencia cada vez 
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más pronunciada hacia un uso mayor de las energías 
renovables ha provocado una caída del consumo de 
gas en la Unión Europea del 10%.

En 2011, la producción mundial de gas natural creció 
un 3,1%, con un aumento de la producción en los 
Estados Unidos del 7,7%, lo que convierte a este país 
en el mayor productor del mundo. Los Estados Unidos 
han ido reduciendo gradualmente su dependencia de 
suministros extranjeros de energía, en parte gracias a 
una mayor explotación de su gas de esquisto.

La producción de gas natural creció rápidamente 
en Qatar, la Federación de Rusia y Turkmenistán, lo 
que ayudó a mitigar la menor producción de Libia y 
el Reino Unido. También ha caído la producción de la 
Unión Europea, dado que se redujo la demanda de la 
región y que los campos de gas estaban agotados o 
en mantenimiento.

Envíos de gas natural licuado

En 2011, el comercio mundial de gas natural aumentó 
un 4%, con un 32% de ese comercio transportado 
como GNL en buques de transporte de gas y la 
parte restante transportada a través de gasoductos. 
Los envíos de GNL aumentaron un 10,3% en 2011, 
llegando a un volumen total de 330.800 millones de 
metros cúbicos. El crecimiento se vio impulsado por el 
aumento de las exportaciones de Qatar y el aumento 
de las importaciones del Reino Unido (35,3%), el 
Japón (12,6%) y la República de Corea (11%). Asia fue 
el destino del 62,7% de las importaciones mundiales 
de GNL, manteniéndose el Japón como el mayor 
importador del mundo, seguido de la República de 
Corea.

las cargas con mayor crecimiento, debido al interés 
creciente por este gas como alternativa más ecológica 
que otros combustibles fósiles. El interés por el GNL 
se disparó en 2011 cuando las consecuencias del 

de tener una gran dependencia a largo plazo de la 
energía nuclear. Se están creando nuevas terminales 
de recepción de GNL y ampliando las ya existentes 
(por ejemplo, en el Reino Unido, los Estados Unidos, 
China, los Emiratos Árabes Unidos, Chile y Tailandia) 
y un total de cinco proyectos nuevos de licuefacción 
han empezado a operar entre 2010 y 2011, entre ellos, 
en Qatar, el Perú y Noruega. En general, las perspec-
tivas para el GNL son positivas y se mantienen así 
por la demanda creciente de Asia, lo que incluye una 

previsión de crecimiento de la demanda de países 
que tradicionalmente han sido grandes exportadores 
de GNL, como Indonesia y Malasia.

Un estudio prevé que, de aquí a 2030, Noruega y la 
Federación de Rusia encabezarán las exportaciones 
mundiales de GNL y que esos dos países liderarán la 
cuarta ola de exportaciones de GNL41. La primera ola 
está produciéndose ahora y la lidera Qatar, la segunda 
ola está previsto que se produzca en 2014, cuando 

en los actores principales y se espera que la tercera 
ola se produzca en torno a 2020, liderada por África 
Occidental42.

Envíos de carga seca: graneles principales y 
secundarios, y otra carga seca43

En 2011, los envíos de carga seca mantuvieron su 
buena tónica, aumentando al ritmo sólido del 5,6% 
y llevando el total a cerca de 6.000 millones de 
toneladas. La carga seca, incluidos los cinco graneles 
principales (mineral de hierro, carbón, cereales, 
bauxita/alúmina y fosfato natural) y los graneles 
secundarios (graneles agrícolas, abonos, metales, 
minerales, acero y productos forestales), aumentó un 
5,6%, por debajo del aumento del 12,3% registrado 
en 2010. El volumen total del comercio de graneles 
secos sumó 3.700 millones de toneladas en 2011.

En 2011, los cinco graneles principales sumaron 
cerca del 42% del total de la carga seca, debido a los 
volúmenes del mineral de hierro, que representaron 
el porcentaje más alto (42,5%), seguidos del carbón 
(38,1%), los cereales (14%), la bauxita/alúmina (4,4%) 
y el fosfato natural (1,1%).

El crecimiento de los cinco graneles principales siguió 
estrechamente vinculado a la producción de acero, las 
necesidades crecientes de desarrollar infraestructuras 
de los países en desarrollo emergentes, la urbaniza-
ción y la evolución de la base manufacturera mundial. 
El consumo y la producción de acero en el mundo, 
que es un producto clave que se utiliza como insumo 
en otras muchas industrias, siguieron aumentando 
en 2011 a pesar de la incertidumbre predominante 
y de la volatilidad de la economía mundial. En 2011, 
el consumo mundial de acero creció un 6,5%, por 

la debilidad general de la economía mundial y la suave 
ralentización de la expansión económica de China. 
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Puesto que la mayor parte de la demanda china de 
acero se debe al gasto en inversión y construcción, el 
consumo de acero en el país creció un 8,9% en 2011, 
un ritmo inferior al de 2010.

Se estima que la producción de acero en el mundo 
creció un 6,8% en 2011, alcanzando la cifra sin prece-
dentes de 1.600 millones de toneladas. La produc-
ción de acero aumentó en China, aunque a un ritmo 
más lento, y en 2011 todavía representó aproxima-
damente la mitad de la producción mundial. Otras 
economías emergentes en desarrollo, como las de la 
India, el Brasil, la República de Corea y Turquía, que 

durante los últimos 40 años, también aumentaron su 
producción. En el cuadro 1.7 se muestran los prin-
cipales productores y consumidores de acero del 
mundo.

El carbón, cuyo porcentaje del consumo mundial de 
energía es del 30,3%, es la segunda fuente primaria 
de energía y se emplea principalmente para generar 
electricidad. El consumo mundial de carbón aumentó 
un 5,4% en 2011 y el consumo ajeno a los países de 

A pesar del crecimiento del consumo en Europa, el 

1,1%, debido a la caída de la demanda de los Estados 
Unidos y el Japón.

La producción de carbón creció un 6,1% en 2011 y 
la mayor parte de ese crecimiento se produjo en los 
países en desarrollo, entre ellos, China, que sumó 

China se convirtió en un importador neto de carbón, 
sus precios han ido subiendo y también las inver-
siones nuevas de los países exportadores, entre ellos, 
Australia, Indonesia, la Federación de Rusia, Mongolia 
y, más recientemente, Mozambique, que ha estado 
atrayendo inversores, en particular, del Brasil y la 
India. 2011 ha sido el año en que se ha producido el 
primer envío de carbón de Mozambique44.

En 2011, el volumen de los envíos de carbón (térmico y 
de coque) sumó un total de 944 millones de toneladas, 
un 5,1% más que en 2010. En 2011, los envíos de 
carbón de coque cayeron un 5,5%, lo que se explica 
por la evolución de la demanda y las limitaciones 
de la oferta debidas a las condiciones más difíciles 
del mercado causadas por los cortes de la produc-
ción de Australia. Las inundaciones interrumpieron 

Productores de acero Consumidores de acero

China 46 China 45

Japón 7 Unión Europea (27) 11

Estados Unidos 6 América del Norte 9

Federación de Rusia 5
Comunidad de Estados 

Independientes
4

India 5 Oriente Medio 4

República de Corea 4 América Latina 3

Alemania 3 África 2

Ucrania 2 Otros 22

Brasil 2

Turquía 2

Otros 18

Exportadores de  
mineral de hierro

Importadores de 
mineral de hierro

Australia 42 China 63

Brasil 31 Japón 12

Otros 10 Unión Europea (15) 10

India 7 República de Corea 6

Sudáfrica 5 Oriente Medio 2

Canadá 3 Otros 6

Suecia 2

 Exportadores de carbón Importadores de carbón

Indonesia 34 Japón  18

Australia 30 Europa 18

Estados Unidos 10 China 13

Colombia  8 India 13

Sudáfrica 7 República de Corea 13

Federación de Rusia 6 Provincia china de Taiwán 6

Canadá  3 Malasia 2

Otros  2 Tailandia 2

China 1 Israel 1

Otros 12

Exportadores de 
cereales

Importadores de 
cereales

Estados Unidos 36 Asia 33

Unión Europea 12 América Latina 21

Argentina 11 África 22

Australia 10 Oriente Medio 14

Canadá 9 Europa 6

Otros 23
Comunidad de Estados 

Independientes
3

Fuente:
Mundial del Acero (2012); Dry Bulk Trade Outlook, junio 
de 2012, publicado por Clarkson Research Services; y 
Consejo Mundial de Cereales, 2012.
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sus necesidades energéticas. Sin embargo, siguen 
vinculadas a la evolución de las pautas de producción 
y de consumo en China, puesto que la dimensión de 

-
ción, por pequeña que sea, podría convertir al país de 
nuevo en un exportador neto48. Además, parece que 
el Plan Quinquenal para el período 2011-2015, que 
pretende reducir la intensidad del consumo de energía 
y de las emisiones de carbono de su economía, es 

Producción y consumo de mineral  

En 2011, el comercio de mineral de hierro creció un 6%, 
llegando su volumen total a más de 1.000 millones de 
toneladas. Este crecimiento siguió estando muy loca-
lizado y China siguió siendo su principal impulsora.

Los principales exportadores de mineral de hierro en 
2011 fueron Australia, el Brasil, la India, Sudáfrica y 
el Canadá (cuadro 1.7). Con un porcentaje conjunto 
del mercado del 73%, Australia y el Brasil aumen-
taron sus volúmenes de exportación, respectiva-
mente, un 8,9% y un 6,4%. Excepto en el caso de 
la India, cuyas exportaciones de mineral de hierro se 
vieron limitadas por la introducción de prohibiciones 
de la minería y de las exportaciones, y del aumento 
de los derechos sobre estas últimas, todos los demás 
exportadores registraron un crecimiento positivo de 
sus exportaciones.

económica más débil, redujeron sus importaciones 
de mineral de hierro un 3,7%, mientras que los países 
en desarrollo asiáticos registraron un aumento del 2%. 
Esta tasa, aunque es positiva, resulta empequeñecida 
por la del 32% registrada en 2010. La demanda de 
importaciones de China creció con fuerza un 10%, 

concreto. La mayoría de los restantes países asiáticos 
aumentaron sus importaciones, pero el Japón e 
Indonesia registraron una caída respectiva del 4,4% 
y del 21,7%.

En 2011, crecieron las preocupaciones por las nuevas 
restricciones portuarias impuestas por las autoridades 
chinas. Estas limitarán el acceso de grandes buques 
especializados en el transporte de minerales de 
400.000 toneladas de peso muerto, que posee o ha 
encargado la empresa Vale para satisfacer el auge de 
la demanda de mineral de hierro de China (para más 
información, véanse los capítulos 2 y 4). En particular, 

en Australia la actividad de las minas de carbón, por 
lo que se redujo la oferta y subieron los precios del 
carbón. A su vez, esto deprimió la demanda, especial-
mente la de China, donde los suministros domésticos 
supusieron una alternativa mejor a las importaciones 
de carbón, menos competitivas.

El crecimiento general de los envíos de carbón se 

comercio de carbón térmico. Las necesidades 
crecientes de energía de los países en desarrollo 
emergentes de Asia, la demanda mayor de carbón 
térmico de Europa y, durante un corto período de 
tiempo, los elevados precios del petróleo y las conse-
cuencias del accidente nuclear del Japón han sido 
factores que contribuyeron a que se disparase la 
demanda de carbón térmico.

Indonesia, con una cuota del 44,9%, siguió siendo en 
2011 el primer exportador de carbón térmico, seguida 
de Australia (20,4%). La fuerte demanda de China y la 
India, así como la de Europa, ha animado las impor-
taciones de carbón térmico. Las importaciones del 
Japón y los Estados Unidos cayeron, debido en parte 
a las consecuencias del desastre nuclear ocurrido en 
el Japón en marzo de 2011, las restricciones ambien-
tales de la legislación y el nivel comparativamente bajo 
de los precios del gas en los Estados Unidos.

Un estudio prevé que Australia desbanque a 
Indonesia como principal exportador de carbón, de 
aquí a 201645. Australia está invirtiendo en la apertura 
de nuevas minas y la ampliación de las ya existentes. 

y Ciencias Agrícolas y de Recursos (ABARES), en 
octubre de 2011 había comprometidos en el país 20 
proyectos en la minería de carbón y 76 propuestos46. 
Al mismo tiempo, algunos observadores señalan que 
las necesidades crecientes de generación de electri-

las exportaciones del país47. Parece que ello supondrá 
una oportunidad para otros proveedores, incluidos 
algunos que están situados muy lejos de China, para 
atender a la demanda creciente y satisfacerla. Entre 
los posibles actores nuevos que podrían desempeñar 
un papel más importante cabe mencionar los Estados 
Unidos, la Federación de Rusia, Sudáfrica y Mongolia. 
En el cuadro 1.7 se muestran los principales importa-
dores y exportadores de carbón del mundo.

Las perspectivas del comercio de carbón siguen 
siendo prometedoras, dado que las naciones en desa-
rrollo siguen necesitando más carbón para satisfacer 
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no puede infravalorarse la importancia estratégica para 
el Brasil del comercio bilateral con China. Las expor-
taciones brasileñas a China aumentaron un 46,1% en 
2011, hasta representar 44.300 millones de dólares, 
por encima de los 30.800 millones en 2010, mientras 
que las exportaciones chinas al Brasil crecieron un 
34,6%, hasta 32.800 millones49. El mineral de hierro 
contabilizó el 40% de las exportaciones brasileñas a 
China, la soja el 27%, el petróleo crudo el 10,5%, el 
arrabio el 4% y el azúcar el 2,7%. El Brasil y China 
están invirtiendo cada vez más en proyectos de 
infraestructura portuaria, para eliminar los posibles 

50.

Aunque siga dependiendo de la evolución de la 
economía en general y del sector de elaboración del 
acero y, lo que es más importante aún, de los efectos 
de las nuevas políticas macroeconómicas defendidas 
por China, la perspectiva del comercio de hierro sigue 
siendo positiva, con un aumento de los envíos que 
Clarkson Research Services prevé del 6% en 2012.

Envíos de cereales

La producción total de cereales en la cosecha 
2010/2011 disminuyó un 2,6%, hasta 1.750 
millones de toneladas, y la producción de la cosecha 
2011/2012 creció un 5,1%, hasta sumar un total de 
1.840 millones de toneladas. El consumo mundial 
de cereales aumentó un 1% en 2010/2011, hasta 
alcanzar 1.790 millones de toneladas, y siguió aumen-
tando un 2,8% en 2011/2012, hasta llegar a un total 
de 1.840 millones de toneladas.

Se espera que el consumo mundial de trigo aumente 
de 657 millones de toneladas en 2010-2011 a 688 
millones de toneladas en 2011/2012, lo que supone 
un 4,7%. Su uso alimentario generó más de dos 
tercios del aumento total. Sin embargo, dado que 
los suministros de maíz fueron bastante limitados y 
que su precio subió, el trigo de baja calidad se está 
convirtiendo en una buena alternativa como forraje. 
Su empleo industrial sigue siendo limitado pero se 
espera que crezca en la medida en que está aumen-
tando la demanda de etanol de trigo.

Los envíos mundiales de cereales sumaron un total 
de 347 millones de toneladas a lo largo de todo el 
año 2011, un 1,5% más que en 2010. El trigo y los 
cereales secundarios representaron el 73,8% del total 
de los envíos de cereales. En la cosecha 2011/2012, 
el volumen de las exportaciones de trigo aumentó 
un 15,6%, debido a la fuerte demanda, en particular, 

de las economías en desarrollo, y al aumento de las 
cosechas. Estos factores hicieron bajar los precios 
del trigo. Se registró un aumento de las exportaciones 
de trigo en la Argentina (50%), Australia (24,9%) 
y el Canadá (10,4%). Los resultados de grandes 
exportadores, como los Estados Unidos y la Unión 
Europea, cayeron, respectivamente, un 21,9% y un 
29,1%, debido, en particular, a los mejores precios 
de los cereales de otras regiones, entre ellas, el Mar 
Negro. Mientras tanto, los envíos de cereales secun-
darios aumentaron un 5,8%, registrándose grandes 
aumentos en Australia (51,1%) y la Argentina (9,7%).

El mineral de bauxita se extrae de las minas y se 

extracción de la alúmina. Las reservas de bauxita 
más grandes del mundo se encuentran en Guinea, 
Australia, el Brasil y Jamaica. En 2011, la produc-
ción mundial de alúmina creció un 8% con respecto 
a 2010. Ese crecimiento se debió principalmente al 
aumento de la producción de bauxita (6%) en las 
minas ampliadas, nuevas o reabiertas del Brasil, China, 
Guinea, la India, Jamaica, Suriname y la República 
Bolivariana de Venezuela. La producción de bauxita 
en Australia disminuyó ligeramente debido a las inun-
daciones que obligaron a interrumpir la producción 
en algunas minas. El comercio mundial de bauxita/
alúmina aumentó con fuerza un 17,2%, sumando un 
total de 109 millones de toneladas en 2011.

La capacidad de producción mundial de fosfato 
natural está previsto que aumente cerca de un 20% 
entre 2011 y 2015, previéndose la mayoría de los 
aumentos en África, en particular, en Marruecos. 
Están previstas nuevas minas en Australia, el Brasil, 

5 años está previsto que el consumo mundial de 
fosfato natural para obtener abonos aumente a una 
tasa anual del 2,5%, con los mayores aumentos 
previstos en Asia y América del Sur. Los volúmenes 
de fosfato natural aumentaron un 8,7%, por debajo 
del 15% registrado en 2010. El volumen total sumó 
25 millones de toneladas, lo que se explica en parte 
por el mejoramiento prolongado de la situación 

a la falta de alternativas al uso de fósforo en la agricul-
tura, el aumento de la demanda de cereales y de sus 
niveles de producción contribuyeron igualmente a ese 
crecimiento prolongado. Se espera que la demanda 
creciente de abonos y la creciente producción en los 
países productores de las plantas nuevas o ampliadas 
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alimenten el crecimiento del comercio de fosfato 
natural.

En consonancia con la evolución de la economía 
mundial y la desaceleración del crecimiento a partir del 
tercer trimestre de 2011, el crecimiento del comercio 
de graneles secundarios se desaceleró hasta el 6,1%. 
Los volúmenes mundiales llegaron a 1.200 millones 
de toneladas, un nivel que sobrepasó el pico de 1.100 
millones de toneladas alcanzado en 2007, antes de 
la crisis. Las exportaciones de metales y minerales 
registraron el segundo mayor aumento (7,4%), 
después de los graneles agrícolas (8,6%), mientras 
que las manufacturas crecían un 5,6% y los abonos 
(con excepción del fosfato natural) lo hacían un 4,3%. 
La única contracción que se ha registrado fue la de 
los volúmenes de azúcar, que cayeron un 7,4%, tras 

está previsto que el comercio de graneles secunda-
rios siga aumentando en 2012, aunque a un ritmo 
inferior, lo que se explica en parte por la debilidad de la 
economía mundial y la ralentización de la actividad de 
producción de acero, origen de una parte importante 
de la demanda de numerosos graneles secundarios.

Carga contenedorizada

El comercio mundial de contenedores, que repre-
senta aproximadamente el 62% de los 2.200 millones 
de toneladas de carga seca restantes, expresado en 
unidades equivalentes de veinte pies (TEU), creció 
un 7,1% en 2011, por debajo del 12,8% de 2010. 

volumen total del comercio de contenedores alcanzó 
151 millones de TEU en 2011, lo que equivale apro-
ximadamente a 1.400 millones de toneladas. Esas 

apreciaciones ocultan algunas diferencias a nivel 
regional y en función de las rutas, que han tenido una 
incidencia importante en el mercado de contenedores 
a lo largo del año.

El crecimiento mundial en 2011 estuvo limitado por la 
ralentización registrada en la principal ruta comercial 
Este-Oeste. Como indica el cuadro 1.8, el comercio 

que los volúmenes de la ruta Asia-Europa y de la ruta 
transatlántica crecían, respectivamente, un 6,3% y un 

El crecimiento se debió principalmente al aumento 
de la demanda de importaciones de las regiones en 
desarrollo, aumentando con fuerza el volumen del 
comercio de contenedores en las rutas comerciales 
secundarias Este-Oeste y Norte-Sur y en las rutas 
interregionales. El comercio de la ruta secundaria Este-
Oeste creció un 8,9%, mientras que el comercio de la 
ruta Norte-Sur y de las rutas interregionales creció, 
respectivamente, un 8,9% y un 9,2%51

en las tres rutas principales contabilizó, en 2011, 47,3 

secundarias alcanzó 103,3 millones de TEU52.

Según algunos, si se aumenta la capacidad de carga 
contenedorizada se puede contribuir a generar más 

que cada vez pueden transportarse más productos 
no convencionales en contenedores, incluso, por 
ejemplo, grandes volúmenes de chatarra y de papel 
reciclado provenientes de América del Norte y de 
Europa con destino a Asia, y carga general y graneles 
de productos que se pueden acarrear en pequeños 
lotes y en contenedores (por ejemplo, algunos tipos de 

Fuente: Containerisation International, 1 de septiembre de 2012; 

projections for 2010”. Bulletin FAL, Nº 288 – Nº 8/2010, CEPALC.

Año

Europa Asia  Transatlántico 
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productos comestibles y de materias primas). Otros 
productos son la carga refrigerada, los productos 
químicos e incluso graneles de productos en lotes 
preparados para ser transportados por graneleros 

se tiene constancia que ha sido transportado ya en 
pequeños lotes de África a China. Sin embargo, para 
que estas ideas se materialicen, es preciso eliminar 
barreras de precios y de costos actuales, y establecer 

53.

La política de China de subir peldaños en la cadena 
de valor del sector manufacturero mundial está 
provocando que las actividades manufactureras de 
productos de bajo precio se desplacen hacia otros 
lugares donde la producción es más barata, como 
Viet Nam, Bangladesh e Indonesia54. Los fabricantes 
chinos han ido subiendo peldaños en la cadena de 
valor en la medida en que las exportaciones de equipo 
eléctrico, piezas del automóvil y componentes elec-
trónicos han crecido por encima de la media55. Un 

con la rápida subida de los costes laborales en China, 
las actividades del sector manufacturero podrían 
desplazarse de nuevo desde China a los Estados 
Unidos56. Otro estudio de Cost and Capital Partners 
sugiere que el desplazamiento se está produciendo 
hacia México antes que hacia los Estados Unidos, 
debido a que los costos en México son más compe-
titivos y a que las cadenas de suministro son más 

57

que indican que las exportaciones de China a los 
Estados Unidos han crecido a un ritmo muy inferior 

en enero de 2012) al de las exportaciones de México a 
los Estados Unidos (68% durante el mismo período)58. 
En general, tanto los costos como el tiempo de viaje 
de los buques se consideran factores clave para que 
se produzca el desplazamiento de China a México.

La demanda de importaciones de China puede 
también tener un gran impacto en las pautas futuras 

interna de China de promover un mayor gasto de los 

-
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cuadro 1.8.
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pasado en la medida en que cada vez navegan más 
portacontenedores llenos hacia China59. Este cambio 
no solo se explica por la fuerte demanda china de 
materias primas y determinados productos, como 
metales, residuos de papel y plásticos, sino también 
por su creciente demanda de productos de mayor 
valor añadido60, como máquinas herramienta e instru-
mentos, productos de alta tecnología, bienes de lujo 
y automóviles61.

En otro orden de cosas y en un marco de subida de 

marítimo de contenedores ha sido testigo, en 2011, 
de un cambio estructural, debido al surgimiento de 
alianzas y de competencias oligopolísticas (véase 
el capítulo 2)62. Al mismo tiempo, durante ese año 
algunas administraciones han decidido prolongar 
las exenciones a la aplicación de las leyes de libre 
competencia en determinadas líneas marítimas. 
En un estudio de la Comisión Federal Marítima de 
los Estados Unidos (FMC), de febrero de 2012, no 
se atribuye un valor especial a la eliminación de la 
exención, a la vez que, en Singapur, se prorrogaba 
hasta 2016 el conjunto de exenciones de las normas 
de competencia otorgado a las líneas marítimas. El 
Japón decidió mantener también, hasta por lo menos 
2015, su sistema de inmunidad antimonopolio y el 

(APEC) llegó a un acuerdo en 2011 estableciendo 
unas directrices para las normas de competencia 
marítima de los consorcios mercantiles. Sin embargo, 
en Europa, donde las exenciones se derogaron 
en 2008, la Comisión Europea siguió exigiendo el 
cumplimiento de las normas de libre competencia y, 
en marzo de 2012, sancionó a 14 compañías interna-
cionales de logística, como UPS y Kuehne and Nagel, 
con una multa de 169 millones de euros por participar 
en cuatro cárteles63.

Por último, en 2011, la industria de contenedores tuvo 
que enfrentarse a otro asunto importante, cuando la 
Organización Marítima Internacional (OMI) decidió 
prestar plena atención a la petición de las compañías 
de transporte y las industrias portuarias de realizar 
controles obligatorios del peso de la carga de los 
contenedores. La OMI está considerando actual-
mente una enmienda al Convenio Internacional para 
la seguridad de la vida humana en el mar (SOLAS) 
que establezca una nueva obligación legal de que 

embarque64.

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

En el marco actual de incertidumbre económica, de 
caída de la demanda y de exceso de capacidad de 
carga de los buques (véase capítulo 2), el sector del 
transporte marítimo tiene que hacer frente también a 
un entorno operativo que cambia con rapidez y en el 
que algunas tendencias están remodelando el futuro 
del sector y transformando las pautas del transporte 
marítimo mundial. Las navieras y las empresas de 
logística deberán tener en cuenta esta evolución para 
adaptarse a las nuevas condiciones y seguir siendo 
operativas y competitivas. Las tendencias más desta-
cables son:

El cambio climático;

las pautas del comercio;

La subida del precio del combustible utilizado para 
la propulsión de buques y de los costos operativos;

La piratería marítima (véanse los capítulos 5 y 3)65;

La incidencia creciente de los imperativos de la 
sostenibilidad (véase el capítulo 6)66.

Aunque todas estas cuestiones merecen conside-
ración, la siguiente sección se centra en tres cues-
tiones que tienen especiales consecuencias a largo 

la importancia económica y comercial de los países, 
y la subida del precio del petróleo y de los costos 
operativos.

climático
El cambio climático es uno de los mayores retos a 
los que se enfrentan nuestras sociedades, nuestras 
estructuras económicas y nuestros sistemas ambien-
tales. El cambio climático, como importante multipli-
cador de riesgos, socava los objetivos del desarrollo 
sostenible al hacer más acuciantes otros problemas 
mundiales interconectados, como la pobreza, la 
escasez de alimentos y de agua, la inseguridad ener-
gética y la degradación del medio ambiente.

El transporte y las emisiones de gases de efecto 
invernadero (GEI) ocupan el centro del debate actual 
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sobre el cambio climático. Aunque todo el sector del 
transporte necesita reducir su huella de carbono, el 
transporte marítimo internacional en concreto ha 
suscitado gran atención porque la Convención Marco 
de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climático 
(CMNUCC) no hace referencia a las emisiones de GEI 
que genera. Otra de las razones de este gran interés 
es la posibilidad renovada de que, en el marco de las 
negociaciones actuales entre la CMNUCC y la OMI 
sobre el clima, se acuerde por primera vez un régimen 
internacional obligatorio. La OMI ha establecido 
recientemente algunas medidas reglamentarias que se 
centran en aspectos técnicos y operativos del trans-
porte marítimo internacional y se están estudiando 
otras medidas, como los instrumentos basados en 
el mercado (véanse los capítulos 5 y 6). El sector 
del transporte marítimo y el sector portuario están 
aunando también esfuerzos para adoptar medidas de 
mitigación de su impacto en el clima, estando plani-

(véase el capítulo 6). Sin embargo, aunque las 
medidas adoptadas por el transporte marítimo para 
la mitigación de su impacto son fundamentales, no 
bastan para hacer frente al cambio climático y a los 
efectos que conlleva. Es fundamental que se tomen 
medidas de adaptación basadas, como requisito 
necesario, en una correcta valoración de los riesgos 
y las vulnerabilidades, para ayudar a reducir al mínimo 
los efectos que supondrá el cambio climático para 
el transporte y el comercio si no se toman medidas. 
Aunque se reconozca cada vez más la importancia de 
las medidas de adaptación del transporte marítimo, 
debe señalarse que este es un aspecto novedoso del 
debate político sobre el cambio climático y que, hasta 
ahora, ha suscitado mucho menos interés que el tema 
de la reducción del impacto.

de los puertos marítimos exige especial atención. 
Puesto que el 80% del volumen del comercio mundial 
se realiza por mar, los puertos cumplen una función 
crucial como puntos de enlace de las cadenas 
mundiales de suministro y constituyen el motor del 
crecimiento económico. A su vez, estas infraestruc-
turas clave son vulnerables a los efectos del cambio 
climático y a sus riesgos asociados, puesto que se 
encuentran en zonas costeras, tierras bajas y deltas.

Entre los riesgos a los que está expuesto el trans-
porte marítimo se incluyen la erosión de las costas, la 
inundación o inmersión de los puertos y las carreteras 
costeras, el aumento de los vertidos y la acumulación 

de sedimentos, que exigen dragados mayores, las 
restricciones de acceso a los muelles, el deterioro 
de las condiciones y los problemas de integridad 
estructural de los pavimentos y las líneas de ferrocarril 
dentro de las zonas portuarias y en las vías de comu-
nicación tierra adentro asociadas a ellas67. Además 
de estos impactos sobre la infraestructura física, el 
cambio climático incide también en el volumen y los 
costos del transporte marítimo, en la capacidad de 
carga de los buques, en los tiempos de navegación 
y/o de embarque de la carga, y en el almacenamiento 
y conservación de esta68. Parece que estos impactos 
impondrán costos que estarán en relación con el 
grado de exposición y vulnerabilidad, así como con las 
limitaciones de la capacidad de adaptación. Además, 
el mayor grado de interconexión mundial y de inte-
gración económica con las cadenas de suministro, 
que actúan como canales de transmisión, supone 
más costos añadidos. Un impacto localizado en los 
puertos puede tener un efecto dominó que traspase 
fronteras y afecte a la industria, otros interesados y 
las economías de lugares distantes. Las perturba-
ciones de las cadenas de suministro provocadas por 
los daños causados a los puertos por los desastres 
naturales del Japón y Tailandia, en 2011, aunque no 
se debieron necesariamente al cambio climático, dan 
buena cuenta de ello.

Las consecuencias de cualquier daño o perturba-
ción de las redes de transporte, incluidos los puertos, 
pueden ser especialmente graves para el transporte 
y el comercio de los países en desarrollo, como los 
pequeños Estados insulares en desarrollo. El reto para 
estos Estados es de gran magnitud, dada su vulne-

general, su poca capacidad de adaptación69. En este 
contexto, es fundamental, y esto debería conside-
rarse una labor prioritaria, mejorar la capacidad de los 
países en desarrollo, incluidos los pequeños Estados 
insulares, de reducir su vulnerabilidad y gestionar 
mejor los riesgos de desastre70.

Es difícil valorar con seguridad los costos del cambio 
climático para los puertos y sus conexiones tierra 
adentro. No hay duda, sin embargo, de que los 
efectos pueden alcanzar proporciones extremas en 
los puertos y las ciudades portuarias71. En un estudio 

-
rias más grandes del mundo a inundaciones costeras 
en 2005 y se hizo una estimación del valor total de los 
bienes expuestos en las 136 ciudades examinadas, 
que ascendía a 3 billones de dólares72. Un estudio 
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más reciente que examinó también esas 136 mega-
ciudades portuarias determinó que, si suponemos 
que el nivel del mar va a aumentar 0,5 metros de 
aquí a 2050, el valor de los bienes expuestos podría 
ascender a 28 billones de dólares73. Estos costos 
aumentan en paralelo a la expansión urbanística, el 
aumento de la población, la inversión en infraestruc-
turas portuarias y de transporte, y el aumento de la 
riqueza en las zonas costeras.

En este marco, se presenta una buena oportunidad 
para diseñar y aplicar estrategias de adaptación 
adecuadas para solucionar los efectos del cambio 

de la infraestructura de transporte, la adaptación 
debe producirse ahora para evitar los altos costos 
de su modernización74. Sin embargo, un examen 
de la documentación disponible muestra que se 
han tomado pocas medidas de adaptación en los 
puertos75

han abordado los efectos del cambio climático en 
las infraestructuras de transporte en general, por 
ejemplo, en los Estados Unidos76, el Canadá, Australia 
y el Reino Unido. Sin embargo, la mayoría de esos 

en los puertos77 -
nible y de dominio público, el informe de los Estados 
Unidos, Impacto del cambio climático y la variabi-
lidad del clima en los sistemas y la infraestructura del 
transporte: estudio de la costa del Golfo, Fase I, tiene 
especial interés para los puertos y sus conexiones 
tierra adentro78. Cabe mencionar otros estudios, 
entre ellos, el informe encargado por la Corporación 
Financiera Internacional (CFI), que se centra en la 
situación del Terminal Marítimo Muelles El Bosque, en 
Cartagena (Colombia). El objetivo de este estudio es 
ayudar a desarrollar conocimientos, instrumentos y 
métodos para analizar los riesgos y las posibilidades 
que presenta el clima, y para evaluar las respuestas 
de adaptación. Igualmente importante es el estudio 
encargado por la Asociación Internacional de Puertos 
(IAPH), Puertos marítimos y cambio climático – análisis 
de las medidas de adaptación79. Aunque las estra-
tegias de adaptación de los puertos pueden variar 
(por ejemplo, retirarse de la primera línea de costa o 
escoger una nueva localización, establecer medidas 
de protección y/o adaptar las estructuras existentes), 
el objetivo último es mejorar la resistencia de las insta-
laciones y sistemas. Esto se puede conseguir si se 
introducen, por ejemplo, cambios en las operaciones, 

-

puede implicar que se introduzcan consideraciones 
relacionadas con el cambio climático en las deci-

y los puertos, y en los planes generales de diseño 
y desarrollo de transportes y puertos. Sin embargo, 

-
tades a las medidas de adaptación. En primer lugar, 
puesto que los puertos implican a muchos actores en 
los procesos de toma de decisiones, puede resultar 

y estrategias de adaptación80. En segundo lugar, 
factores como la elevada sensación de incertidumbre, 

costos de las opciones de adaptación y los costos 
de no hacer nada, la necesidad de predicciones 
realistas de los efectos y de políticas que se formulen 

-
cultar, por separado o en conjunto, las medidas de 
adaptación de los puertos.

Más en concreto, los costos y las limitaciones de 

problema para tomar medidas de adaptación. Los 
estudios existentes sobre los costos de la adapta-
ción ofrecen solo una amplia gama de estimaciones 
y tienen una información con muchas lagunas. Hace 
falta saber mucho más sobre los efectos del cambio 
climático y su interacción, y sobre las opciones de 
adaptación relevantes81. Aunque no se centre espe-

Mundial ha hecho un estudio en el que se estima 
que los costos de la adaptación a una subida de la 
temperatura de aproximadamente 2ºC, de aquí a 
2050, podría suponer para los países en desarrollo 
una cantidad en torno a 75.000-100.000 millones de 
dólares anuales, durante el período 2010-205082.

Las estimaciones para Barbados, que se basan en 
los escenarios de emisiones A2 y B283 del Grupo 
Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio 
Climático (IPCC), y que se centran más en el ámbito 
del transporte, indican que el impacto total del cambio 
climático sobre los gastos del transporte internacional 
podría situarse, de aquí a 2050, entre 12.700 millones 
de dólares, en el escenario de emisiones B2, y 14.900 
millones de dólares, en el escenario de emisiones 
A284. Los costos para el sector del transporte marítimo 
exclusivamente podrían situarse entre 2.000 (B2) 
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y 2.600 millones de dólares (A2)85. Otro estudio ha 
estimado que los costos totales del cambio climático 
para el transporte internacional en Montserrat podrían 
cifrarse en una cantidad situada entre 839 millones de 
dólares en el escenario B2 y 1.100 millones de dólares 
en el escenario A286, mientras que las estimaciones 
para el transporte marítimo se situaban entre 209 (B2) 
y 347 millones de dólares (A2)87.

-
tación, en términos de cómo puede afectar al comercio 
internacional y el desarrollo, sean mayores que los 
costos88. Un estudio comparativo de los costos de la 
adaptación frente a los costos de la inacción, a nivel 
de la Unión Europea, concluye que, de aquí a 2020, el 

millones de euros (en un escenario de poca subida 
del nivel del mar) y 4.200 millones de dólares (en un 
escenario de gran subida del nivel del mar). Se prevé 

89.

Algunas de estas consideraciones fundamentales han 

actividades para responder al reto del cambio climático 
desde la perspectiva del transporte marítimo90. Estas 
actividades incluyen el primer período de sesiones de 
la Reunión multianual de expertos sobre el transporte 
y la facilitación del comercio, celebrada en 2009 y 
que tuvo por título El transporte marítimo y el reto del 
cambio climático, el taller conjunto de la CEPE y la 

las redes de transporte marítimo, de 2010, la reunión 
ad hoc de expertos sobre los efectos del cambio 
climático y la adaptación: un reto para los puertos del 
mundo, de 2011, y Maritime Transport and the Climate 
Change Challenge, un libro de nueva aparición, 

por las Naciones Unidas y Earthscan/Routeledge, 
en mayo de 201291. Algunos de los mensajes clave 
que se deducen de esta labor son el reconocimiento 
general de que han de adoptarse sin demora medidas 

de los puertos y de que debe considerarse prioritaria 

se conocen. Además, es fundamental la colabora-

políticas, gobiernos y empresas, que debe mejorarse. 

en particular sobre las consecuencias y vulnerabi-
lidades a nivel local y realizar estudios prácticos y 

de sensibilización y establecerse unas directrices y 
mejores prácticas, y difundirlas ampliamente.

Como resumen, los efectos del cambio climático 
sobre los puertos y sus conexiones tierra adentro, y 
las exigencias de adaptación que implica son retos 
para el desarrollo que tienen repercusión directa sobre 
el comercio y el crecimiento. Aunque falta mucho por 
hacer para ayudar a entender mejor las diversas cues-
tiones en juego y valorar mejor todas sus consecuen-
cias, las medidas de adaptación del transporte en 
general y, en particular, de los puertos, son un impera-

a largo plazo.

comercio

estado a la cabeza de una transformación mundial que 
ha tenido grandes consecuencias para la economía 
mundial, la geopolítica y el comercio internacional. 
La crisis de 2008/2009 ha agudizado el traspaso de 

los países en desarrollo emergentes. Esta evolución 
está generando una economía mundial multipolar92 
(puede consultarse el examen anterior del nuevo 
diseño mundial en el informe El transporte marítimo 
2011, sección C).

Está previsto que, de aquí a 2025, las economías en 
desarrollo y las economías en transición con un creci-
miento más rápido, con China a la cabeza, crezcan 
un promedio del 4,7% anual entre 2011 y 2025, y 
se espera que el Brasil, China, la India, Indonesia, 
la República de Corea y la Federación de Rusia 
sumen más del 50% del crecimiento mundial93. En 
cambio, está previsto que el crecimiento del PIB de 
las economías avanzadas no sea superior a la mitad 
de esa tasa (2,3%) durante el mismo período94. Se 
prevé que el porcentaje del PIB real mundial que 
representan las economías en desarrollo emergentes 
crezca del 36,2% en 2010 al 44,5% en 202595. En 
armonía con el crecimiento económico, el porcen-
taje que corresponde a los países en desarrollo en 
las corrientes del comercio internacional también ha 
crecido en los últimos decenios, elevándose del 30% 
en 1995 a un porcentaje estimado del 42% en 2010. 
Gran parte de ese crecimiento ha sido generado por 
el comercio Sur-Sur y el comercio intrarregional96.

Algunos observadores sostienen que la ganadora 
de la globalización va a ser Asia, al convertirse 
su comercio interno, que está en aumento, en el 
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centro de la economía mundial. También se espera 
que el comercio interregional Sur-Sur crezca y gane 
impulso97. Las cadenas de suministro, una integración 
mayor en la economía mundial, una mayor atención 
a la región y un cambio tecnológico van a impulsar 
a los países de Asia Oriental (con China a la cabeza) 
a convertirse, en 2015, en el bloque comercial más 
grande, por delante de zonas como la del Tratado de 
Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) y la del 
euro98. Esta evolución tendrá consecuencias tangibles 
en el transporte mundial y las pautas de comercio. 
Un análisis reciente predice que, en 2015, China será 
el primer exportador e importador y que, de aquí a 
2030, los Estados Unidos y Europa no formarán el 
mayor corredor del comercio del mundo sino que 
este se situará entre los países avanzados de Asia y 
los países emergentes como Tailandia y Viet Nam99. 
Está previsto que, de aquí a 2050, el 60% de las 
exportaciones del Asia avanzada se destinen al Asia 
emergente, profundizando aún más el desplazamiento 
del comercio hacia el Este y el comercio Sur-Sur100.

En paralelo con el crecimiento económico y comercial 
proyectado, está previsto también que aumente 

serán entre dos y cuatro veces mayores que en 2010, 

entre dos y seis veces mayores que en 2010101. Esto 
tiene consecuencias para el transporte marítimo inter-
nacional y va a exigir que se elaboren políticas y estra-

nuevas realidades. Parece que todos los segmentos 
del mercado de buques van a verse afectados por 
los cambios y ajustes de las infraestructuras, los 
servicios, los equipos y las operaciones, así como de 
los marcos legales y reglamentarios correspondientes. 
Por su parte, el sector del transporte y la logística se 
está esforzando también por mantener su importancia 
y un grado de competitividad que le permita atender 

en la creciente tendencia del sector a aproximarse 
a su base de clientes para solicitar su aportación y 

exigencias102.

Sin embargo, para entender mejor el efecto completo 
del nuevo panorama del transporte y el comercio 
mundiales en evolución, hay que responder a una 
serie de preguntas clave que siguen planteándose. 
Entre ellas se cuenta la de saber cómo afectará este 

nuevo panorama a las pautas de consumo de energía 
y a las de las emisiones de carbono del transporte 
marítimo, a los procesos de producción y a las deci-
siones sobre la localización de las plantas de produc-
ción y sobre las inversiones en infraestructura.

combustible y de los costos 

El precio del combustible utilizado para la propulsión 
de los buques sube al mismo ritmo que lo hacen los 

del petróleo de 380 centiStokes (cSt) en Singapur, 
que subió un 40% hasta alcanzar 647 dólares 
por tonelada en 2011. La subida de los costos del 
petróleo tuvo unas consecuencias desproporcio-
nadas para las empresas de transporte, puesto que el 
combustible es un gasto necesario. Se estima que los 
costos del combustible absorben más del 60% de los 
ingresos totales del transporte de la carga, tomando 
como referencia el viaje de grandes petroleros de Asia 
Occidental al Lejano Oriente con un precio medio del 
combustible, en marzo de 2011, de 630 dólares por 
tonelada. Ese porcentaje era solo del 36% en junio de 
2010. Por poner estas cifras en perspectiva, el coste 
anual de capital de un Panamax nuevo en 2008 era de 
6 millones de dólares y el coste anual del combustible 
era de 3,3 millones de dólares. En 2011, esos costes 
se situaban, respectivamente, en 2 y 5,5 millones de 
dólares (véase también el capítulo 3)103.

Además de los costos del petróleo, también suben 

operativos de los buques han subido entre un 4% y 
un 6%, en función del segmento de mercado, lo que 
se ha debido a la subida de precios de los productos 
básicos, que han hecho subir los costos de los lubri-
cantes, de las reparaciones y el mantenimiento, así 
como a las primas adicionales de los seguros para 
cubrir la piratería104. Estos hechos han pesado mucho 
sobre la industria del transporte marítimo y reducido la 
rentabilidad de una industria que, además, ha tenido 
que hacer frente a un exceso de capacidad de carga, 
una ralentización de la demanda y una caída de los 

operador Samho Shipping, de la República de Corea, 
solicitó amparo jurídico frente a sus acreedores tras 

citadas estaban la subida de precio del combus-

los ataques de los piratas contra sus barcos105. Se 
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estima que, en 2011, las pérdidas generales de las 
compañías marítimas superaron los 6.000 millones de 
dólares106.

En un contexto de subida continua de los precios 
y débil coyuntura económica, la gestión y el control 
de los costos está adquiriendo importancia. Entre 
los aspectos en los que cabe adoptar medidas 
importantes para recortar gastos está el control de 
la velocidad del buque, reduciéndola, el ajuste del 
combustible, la cobertura del seguro y la selección de 
las rutas más económicas. Entre todas estas estrate-
gias, la de reducción de la velocidad se ha convertido 
en una medida clave para recortar gastos, puesto que 
reduce el consumo de combustible y ayuda a absorber 
la capacidad de carga. La navegación lenta se está 
implantando actualmente en distintos segmentos 
del mercado y, en particular, en el comercio conte-
nedorizado, que se apoyó mucho en esta estrategia 

portacontenedores ha ido reduciendo la velocidad 
de navegación un promedio del 13% en 2011 en una 
serie de rutas comerciales principales107 y ha seguido 
reduciendo la velocidad, de 24-25 nudos a 21 nudos 
(velocidad lenta), 18 nudos (velocidad muy lenta) y 15 
nudos (velocidad superlenta)108 -
leros se ha impuesto la velocidad lenta y la mayoría de 
los viajes se hace a una velocidad media de 13 nudos 
(y no a 14 nudos) y 10-11 nudos cuando se navega en 
lastre (véase también la sección anterior sobre envíos 
de petróleo crudo y el capítulo 2)109.

sus limitaciones y que puede no ser aconsejable 
en todos los casos. En primer lugar, la navegación 
lenta es preferible reservarla para rutas con trayectos 
largos y no para trayectos cortos. En segundo lugar, 
hace falta valorar las consecuencias de emplear más 
barcos y equipamiento para contenedores. Además, 
el aumento del tiempo de viaje, especialmente en 
los tramos dominantes, puede no ser asumible por 
las cadenas de suministro, como indica un estudio 
dedicado a las ventajas de la navegación lenta110. 
Este estudio sostiene que hay que tener en cuenta 
otros factores, como los costos del combustible para 
los motores auxiliares y la sensibilidad de la demanda 
a los tiempos de los trayectos. Las cifras de enero 
de 2010 indicaron un uso limitado de la navegación 
lenta en las rutas comerciales entre Europa y América 
del Sur (cerca del 30% de los servicios operaron a 
velocidad reducida), frente a más del 80% de los 
servicios que sí redujeron su velocidad entre Europa y 

el Lejano Oriente. El estudio concluye que quizás sea 
recomendable adoptar estrategias diferentes según 
las rutas de navegación y navegar a distinta velocidad 
según los tramos, o utilizar centros de distribución en 
lugar de ofrecer servicios directos. Estas estrategias 
diferenciadas tendrían también en cuenta la sensibi-
lidad de la demanda a los tiempos de los trayectos, 
distinguiendo, por ejemplo, entre productos conge-
lados y productos secos o frescos.

Aunque muchos consideren que la navegación lenta 
es una solución a corto plazo, otros consideran que es 
una tendencia a largo plazo. A la vista de la evolución 
actual del sector de la energía, el aumento de la 
demanda, las limitaciones e incertidumbres del sumi-
nistro y los riesgos geopolíticos en que están inmersas 
actualmente las regiones productoras de petróleo, no 
cabe duda de que los precios del petróleo y, por tanto, 
los costos del combustible para la propulsión de los 
buques seguirán subiendo111. Es interesante observar, 
sin embargo, que la correlación histórica entre los 
precios del combustible y los del crudo parece haber 
cambiado levemente desde 2011, cuando los precios 
del combustible subieron por encima de los del crudo. 
Una posible razón de esto sería que los grandes 
envíos de los últimos años habrían incrementado la 
demanda de combustible, en lugar de ralentizar el 
suministro112

-

por maximizar la producción de destilados medios 
haya reducido la cantidad de residuos para combus-
tibles marinos. Otra razón que explica la reducción 
de la cantidad de combustibles marinos residuales 
sería la combinación de un aumento de la demanda 
de derivados del petróleo del Japón, tras el desastre 
de marzo de 2011, y los recortes del suministro de 
petróleo de Libia a lo largo del año113.

Está previsto que la demanda mundial de energía 
aumente y que, de aquí a 2030, el consumo mundial 
aumente un 39%, generándose ese aumento casi en 
su totalidad en las regiones en desarrollo114. Sigue 

-
ciente de energía a precios razonables para satisfacer 
la creciente demanda mundial de energía (para un 
examen detallado de los aspectos fundamentales del 
suministro y la demanda de petróleo, véase el informe 
El transporte marítimo 2011). A este respecto, es inte-
resante señalar que el coste de sustituir a nivel mundial 
las infraestructuras energéticas actuales, basadas 
en los combustibles fósiles y la energía nuclear, se 
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estima en 15 o incluso 20 billones de dólares, cifra 
que equivale a un porcentaje del 25% al 33% del PIB 
mundial115. Las tensiones y los riesgos geopolíticos, 
entre los que se incluyen las sanciones económicas, 

-
litado la capacidad de suministro. Algunos observa-
dores prevén que el precio del petróleo crudo subirá 
a unos niveles extremos si se produce una escalada 
de los actuales riesgos geopolíticos y si se cierran 
los puntos estratégicos de tránsito del comercio 

Advisors, aproximadamente un 15%e del petróleo que 
consume Europa depende del tránsito por el canal 
de Suez y es previsible que el ajuste del combustible 
suponga un aumento del 7% al 9% anual durante los 
próximos tres años, en el comercio entre China meri-
dional y Europa septentrional116.

mercado de combustible fue la prescripción del 
Convenio Internacional de la OMI para prevenir la 
contaminación por los buques (MARPOL), en su 
anexo VI, que se ocupa de la contaminación atmos-
férica y de las zonas de control de las emisiones en 
la Unión Europea y América del Norte, de que los 
buques utilicen un combustible con bajo contenido de 
azufre (véase capítulo 5). Se exige a los buques que, 
de aquí a 2020, quemen un combustible más caro 
pero menos contaminante, a saber, un combustible 
con un cierto grado de destilación. Se estima que, en 
la actualidad, la diferencia de precios con respecto al 
petróleo residual es del 50%. Aunque se permita a 
los buques utilizar tecnología como la de los sistemas 
de limpieza de los gases de escape (lavadores de 
gases), no está claro que se generalice efectivamente 
su uso. Acontecimientos como estos generan inquie-
tudes por su posible impacto económico en el trans-
porte marítimo, particularmente en un momento en 
el que los costos del combustible suponen más de 
dos tercios de los gastos operativos de un buque. La 
diferencia de precios entre el combustible con bajo 
contenido de azufre y el combustible residual se prevé 
que se agrande aún más debido a que el aumento 
de la demanda no se satisface con el aumento de la 
oferta. Otras preocupaciones derivan de la posibilidad 
de que se induzca a un tipo indeseado de sustitución 
de un modo de transporte por otro. Algunos estudios 
recientes, apoyados por la Asociación de Armadores 

de la Comunidad Europea (ECSA), han sugerido que la 
aplicación de un límite del 0,1% al contenido de azufre 
del combustible podría suponer un cambio modal del 
transporte, del marítimo al terrestre, que podría ser 
perjudicial para el transporte marítimo local y para el 
medio ambiente. Esta preocupación es extensible al 
comercio en los Grandes Lagos, entre el Canadá y los 
Estados Unidos.

En resumidas cuentas, el aumento de los precios de 
la energía y de los costos del petróleo sigue siendo un 
reto inmenso para el sector del transporte marítimo, 
sobre todo a la vista del aumento de la demanda, 
las presiones de la oferta y la mayor reglamentación 
ambiental. El control de los costos y la gestión del 
consumo de petróleo son esenciales y pueden implicar 
una serie de estrategias entre las que cabe incluir la 
gestión de la velocidad por medio de una navegación 
lenta, la selección de las rutas más económicas y las 
soluciones basadas en la tecnología. Estas estrategias 
incidirán en el diseño de los buques y los sistemas de 
propulsión, así como en otras estrategias y medidas 
operativas vinculadas a la tecnología. Aunque se 
puedan aplicar de distintos modos, en función del 
barco y del tipo de actividad, en general, la combi-
nación de tecnología y de medidas operativas tiene 
un gran potencial de ayudar a solucionar la subida 

durante los últimos años, el transporte marítimo ha 

de petróleo, debido, en particular, a que el marco 
normativo ambiental se ha vuelto más exigente y a la 
preocupación por el cambio climático, se están desa-
rrollando y probando cada vez más nuevas opciones 
y soluciones.

Todas las tendencias debatidas hasta aquí están inter-
conectadas y suponen a la vez retos y oportunidades 

los costos, los precios y las ventajas comparativas, 
esta evolución, y sus efectos asociados sobre el 
sector del transporte marítimo, puede determinar en 
gran medida los resultados comerciales y la competi-
tividad de los países. Es preciso entender mejor estas 
cuestiones y sus efectos, tanto por separado como 
en conjunto, y que se impliquen activamente todos 
los interesados, incluidos los responsables de las 

-
dores y los gestores del transporte.
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En este capítulo se presenta la dinámica de la oferta del sector marítimo mundial. Abarca 

revista a las entregas y desguaces de buques y a los pedidos de buques nuevos.

cuatro últimos años.

Los principales constructores navales, que todavía están atendiendo básicamente a los 

marítimos, entre los que se incluyen la construcción naval, la propiedad, la inscripción, las 
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A. ESTRUCTURA DE LA FLOTA 
MUNDIAL

Después de un crecimiento anual cercano al 10%, la 

de 1.534 millones de TPM. A principios de año había 
104.305 buques comerciales de alta mar en servicio 

seca, que aumentaron un 17%, lo que lleva a que este 
sector represente el 40,6% de la capacidad total de 

crecido un 60% en solo cuatro años. La capacidad 

-
nedores, después de un aumento del 7,7%, suponen 

Buques de carga seca

-
tante del precio en tierra de la mayoría de los 

como los productores brasileños de mineral de hierro, 

1.

-

porque un proveedor importante de mineral de hierro 
-

-
nadas anteriormente, en el mercado de mineral de 

con una capacidad de 400.000 TPM . Sin 
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Otros tipos de buque 31 45 49 58 75 49 92 96  100 

Portacontenedores 11 20 26 44 64 98  169  184  198 

Cargueros  116  106  103  104  101 92  108  109  106 

Graneleros  186  232  235  262  276  321  457  532  623 

Petroleros  339  261  246  268  282  336  450  475  507 

1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2011 2012

Fuente: IHS Fairplay. 
a
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la compañía, porque las autoridades chinas no les 
habían concedido todavía permiso para entrar en 
sus puertos. De hecho, las navieras chinas y los 
productores de mineral de hierro chinos se opusieron 

de la cadena de suministro de mineral de hierro. Los 
puertos tendrían también que ampliar su capacidad de 

3.

construyen en astilleros de la República de Corea 

-
-

4

demostrado que los intentos de los exportadores de 
controlar la cadena marítima de suministro no suelen 

-

servicios de transporte marítimo.

Petroleros

-

Latina ha espoleado la demanda de buques para 
almacenar crudo5. El incremento de las reservas de 

un exceso de capacidad.

Portacontenedores

En términos de toneladas de peso muerto, los buques 

6. 

muerto que representan distintos tipos de buque con 

Fuente:
suministrados por IHS Fairplay. 

a 

en cursiva.

Tipos principales 2011 2012
Variación 

porcentual  
2012/2011

 474 846  507 454 6,9

34,0 33,1 -0,9

 532 039  622 536 17,0

38,1 40,6 2,5

 108 971  106 385 -2,4

7,8 6,9 -0,9

 183 859  198 002 7,7

13,2 12,9 -0,3

 96 028  99 642 3,8

6,9 6,5 -0,4

 43 339  44 622 3,0

3,1 2,9 -0,2

 33 227  37 468 12,8

2,4 2,4 0,1

 6 164  6 224 1,0

0,4 0,4 0,0

 13 299  11 328 -14,8

1,0 0,7 -0,2

1 395 743 1 534 019 9,9

100,0 100,0
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-
portada, cada TPM de portacontenedores transporta, 

(en términos monetarios) que una TPM de buques de 
infra).

En términos de capacidad real de transporte, el 
-

en todo el mundo7

plantea un reto a muchos países en desarrollo, dado 

que muchas veces sus puertos no pueden estar a 

-

Buques especializados

de los portacontenedores, que transportan también 

8

aumentos de la demanda durante los períodos de 
cosecha en muchos países en desarrollo, aumento 

satisfacer por sí solas.

menos pedidos durante los últimos años, han visto 
aumentar la demanda porque las distancias entre 

mayores.

-

-
-

África Occidental, donde ha aumentado la explora-

-
Fuente:

suministrados por IHS Fairplay. 
a 

Comienzo 
del año

Número de 
buques

Tamaño 
en TEU

Tamaño 
medio de los 
buques (TEU)

1 052 1 215 215 1 155

1 954 3 089 682 1 581

3 904 9 436 377 2 417

4 276 10 760 173 2 516

4 638 12 142 444 2 618

4 677 12 824 648 2 742

4 868 14 081 957 2 893

5 012 15 406 610 3 074

2,96 9,41 6,26 
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mundial por TPM era de 11,5 años, mientras que el 

-
trucciones durante los últimos años. Los portaconte-

otros tipos, con cerca de tres de cada cinco buques 

-

-

se explica porque los pedidos se hicieron antes de 

-

3. Envíos domésticos

doméstico es también una fuente importante de 
empleo para los buques y los responsables políticos 

su país .
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Grupo de países  
y tipos de buque

De 0 a 4 
años

De 5 a 9 
años

De 10 a 14 
años

De 15 a 19 
años

De 20 años 
y más

Edad media 
(años) en 

2012

Edad media 
(años) en  

2011

Variación 
porcentual 
2012/2011

 33,7  14,3  11,3  12,4  28,2 13,18 15,29 -2,11

TPM  41,5  16,6  11,3  13,1  17,6 10,52 12,49 -1,97

Tamaño medio de los buques (TPM)  78 098  73 344  63 300  66 520  39 569

 23,8  27,9  18,3  17,4  12,6 10,90 10,70 0,20

TPM  32,8  31,0  16,6  12,0  7,5 8,93 8,84 0,09

Tamaño medio de los buques (TPM)  54 465  43 915  35 837  27 267  23 718

 11,5  10,7  8,2  11,2  58,4 23,26 24,15 -0,89

TPM  21,4  13,7  11,8  10,2  42,8 18,80 20,27 -1,47

Tamaño medio de los buques (TPM)  9 698  6 670  7 451  4 723  3 795

 24,7  21,2  11,0  10,5  32,6 15,70 16,37 -0,66

TPM  34,7  29,0  18,4  9,4  8,5 9,44 9,74 -0,30

Tamaño medio de los buques (TPM)  63 483  61 884  75 896  40 588  11 756

 10,6  9,7  9,2  8,4  62,0 25,06 25,19 -0,13

TPM  27,2  18,3  10,7  7,7  36,1 17,12 17,11 0,01

Tamaño medio de los buques (TPM)  4 417  3 240  1 992  1 580  1 006

 15,1  12,5  9,9  10,0  52,6 21,90 22,49 -0,58

TPM  35,8  22,5  14,3  11,2  16,2 11,51 12,59 -1,07

Tamaño medio de los buques (TPM)  34 827  26 518  21 378  16 431  4 543

 34,9  14,3  9,9  12,1  28,8 12,96 14,99 -2,03

TPM  41,4  16,0  9,5  13,2  19,8 10,81 12,77 -1,97

Tamaño medio de los buques (TPM)  77 386  72 977  62 730  71 136  44 843

 25,1  26,7  16,8  18,0  13,3 11,00 10,83 0,17

TPM  34,7  30,7  14,6  12,3  7,7 8,80 8,71 0,10

Tamaño medio de los buques (TPM)  51 780  43 083  32 702  25 532  21 563

 11,5  11,3  7,5  9,1  60,5 23,31 24,07 -0,76

TPM  22,1  13,4  9,8  9,8  44,8 19,00 20,39 -1,39

Tamaño medio de los buques (TPM)  10 547  6 487  7 160  5 932  4 074

 24,0  18,6  9,8  9,9  37,7 16,69 17,15 -0,45

TPM  35,4  27,7  15,8  9,9  11,2 9,94 10,33 -0,38

Tamaño medio de los buques (TPM)  65 045  65 891  71 308  44 408  13 102

 14,2  11,0  7,7  8,3  58,9 23,67 24,33 -0,65

TPM  24,2  15,5  9,4  7,7  43,2 18,94 19,06 -0,11

Tamaño medio de los buques (TPM)  3 384  2 802  2 442  1 839  1 454

 17,8  13,3  8,7  9,7  50,4 20,74 21,61 -0,87

TPM  36,4  21,2  12,1  11,6  18,7 11,92 13,11 -1,19

Tamaño medio de los buques (TPM)  35 395  27 677  24 061  20 607  6 435

 23,2  11,4  15,1  16,7  33,6 16,51 18,13 -1,62

TPM  37,3  17,2  17,8  13,8  13,8 10,78 12,06 -1,28

Tamaño medio de los buques (TPM)  94 354  88 638  69 250  48 620  24 230

 16,3  33,5  24,7  17,0  8,4 10,84 10,28 0,56

TPM  23,1  35,5  23,8  12,0  5,5 9,44 9,12 0,32

Tamaño medio de los buques (TPM)  74 141  55 339  50 293  36 726  34 295

 16,8  13,3  14,1  20,8  35,0 19,00 19,66 -0,66

TPM  27,4  18,2  20,4  12,3  21,7 14,14 15,19 -1,04

Tamaño medio de los buques (TPM)  7 234  6 040  6 395  2 613  2 741



CAPÍTULO 2: ESTRUCTURA, PROPIEDAD E INSCRIPCIÓN DE LA FLOTA MUNDIAL 43

(continuación)

Fuente: IHS Fairplay. 
a

Grupo de países  
y tipos de buque

De 0 a 4 
años

De 5 a 9 
años

De 10 a 14 
años

De 15 a 19 
años

De 20 años 
y más

Edad media 
(años) en 

2012

Edad media 
(años) en  

2011

Variación 
porcentual 
2012/2011

 21,5  29,1  15,1  16,7  17,6 13,47 13,67 -0,20

TPM  27,9  37,5  23,8  8,5  2,3 8,45 8,18 0,27

Tamaño medio de los buques (TPM)  57 139  56 766  69 511  22 286  5 730

 8,1  10,2  13,3  9,6  58,7 24,96 24,91 0,04

TPM  21,8  24,1  18,8  10,9  24,4 15,02 15,49 -0,47

Tamaño medio de los buques (TPM)  2 789  2 454  1 467  1 185   434

 10,8  12,6  13,6  11,9  51,1 22,54 22,66 -0,12

TPM  28,3  29,9  20,7  10,3  10,7 10,49 10,78 -0,29

Tamaño medio de los buques (TPM)  20 949  18 961  12 106  6 846  1 675

 35,0  5,9  4,2  13,7  41,2 15,73 17,99 -2,26

TPM  34,1  6,9  5,9  17,3  35,8 15,06 17,33 -2,27

Tamaño medio de los buques (TPM)  37 094  44 555  55 500  48 770  37 922

 14,5  20,3  6,3  23,8  35,2 16,16 15,95 0,22

TPM  21,0  33,1  2,5  16,0  27,4 13,30 12,35 0,94

Tamaño medio de los buques (TPM)  40 165  42 901  10 454  17 638  21 347

 7,5  10,9  6,3  8,9  66,4 24,19 24,68 -0,49

TPM  10,1  9,7  5,5  5,8  68,9 24,34 25,68 -1,34

Tamaño medio de los buques (TPM)  4 713  2 980  2 987  1 932  4 098

 18,1  14,8  5,5  8,2  53,3 20,76 22,19 -1,43

TPM  38,4  30,0  6,8  10,9  13,8 10,04 10,97 -0,93

Tamaño medio de los buques (TPM)  41 006  38 211  25 681  22 196  5 051

 7,1  6,7  3,9  7,4  74,9 25,69 25,71 -0,02

TPM  37,6  29,1  7,2  9,2  17,0 10,57 11,55 -0,98

Average vessel size (dwt)  41 006  38 211  25 681  22 196  5 051

 11,7  9,6  5,1  9,2  64,4 23,21 23,90 -0,69

TPM  31,3  17,9  6,0  12,9  31,9 14,84 16,24 -1,41

Tamaño medio de los buques (TPM)  29 687  21 209  14 351  19 149  10 267

 38,0  16,9  11,6  11,8  21,6 11,20 13,08 -1,89

TPM  43,2  18,0  10,5  12,4  15,9 9,75 11,49 -1,73

Tamaño medio de los buques (TPM)  82 215  76 751  65 422  75 977  53 264

 26,2  30,0  17,5  16,9  9,4 9,86 9,61 0,25

TPM  35,8  30,6  14,9  11,6  7,0 8,40 8,28 0,12

Tamaño medio de los buques (TPM)  54 691  40 978  34 341  27 591  29 737

 18,6  13,9  12,2  12,0  43,3 17,90 18,58 -0,68

TPM  27,0  15,7  13,4  10,0  33,8 15,20 16,21 -1,01

Tamaño medio de los buques (TPM)  14 264  11 140  10 834  8 236  7 680

 35,9  29,7  14,9  7,1  12,4 9,53 9,81 -0,29

TPM  35,4  28,1  20,7  9,1  6,8 8,80 9,14 -0,33

Tamaño medio de los buques (TPM)  77 377  74 168  109 146  99 893  42 802

 23,6  12,6  10,6  7,0  46,2 19,72 20,49 -0,77

TPM  32,2  17,9  9,1  5,6  35,2 16,09 15,84 0,25

Tamaño medio de los buques (TPM)  17 049  17 780  10 687  10 034  9 507

 28,9  19,5  12,9  10,8  27,9 13,88 14,79 -0,92

TPM  38,3  22,8  14,5  10,7  13,8 10,16 11,10 -0,93

Tamaño medio de los buques (TPM)  57 487  50 618  48 467  43 152  21 396
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-

petroleros monocasco. Los propietarios de buques 

10

11. La 

-
.

-

puertos indios13

14. Otros países han decidido mantener una 
-

de que ello aumente la demanda de construcciones 
navales en los astilleros indonesios15.

B. PROPIEDAD Y EXPLOTACIÓN 
DE LA FLOTA MUNDIAL

pequeños, incluidos buques que hacen servicios de 

transporte del comercio marítimo mundial (en una tasa 

-

(5,6%).

explotan y controlan las actividades de esos buques. 
Concretamente, los portacontenedores alemanes 

líneas marítimas de otros países, como Maersk 

el comercio exterior de un país y la propiedad de su 
-
-

leros propios que emplean para sus exportaciones 

portacontenedores propios para emplearlos en su 
comercio exterior16.

2. Operadores del transporte de 
contenedores

Las 20 principales compañías de transporte
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País o territorio 
de propiedadb

Número de buques Toneladas de peso muerto
Pabellón 

extranjero 
como 

porcentaje del 
total mundial

Porcentaje 
estimado del 
mercado, a  
1 de enero  

de 2012

Pabellón 
nacional c

Pabellón 
extranjero

Total
Pabellón 
nacional c

Pabellón 
extranjero

Total

 738  2 583  3 321 64 921 486 159 130 395 224 051 881 71,02 16,10

717  3 243  3 960 20 452 832 197 210 070 217 662 902 90,60 15,64

422  3 567  3 989 17 296 198 108 330 510 125 626 708 86,23 9,03

 2 060  1 569  3 629 51 716 318 72 285 422 124 001 740 58,29 8,91

740 496  1 236 17 102 300 39 083 270 56 185 570 69,56 4,04

741  1 314  2 055 7 162 685 47 460 048 54 622 733 86,89 3,92

470 383 853 28 884 470 16 601 518 45 485 988 36,50 3,27

851  1 141  1 992 15 772 288 27 327 579 43 099 867 63,41 3,10

394 649  1 043 13 463 727 26 527 607 39 991 334 66,33 2,87

102 601 703 4 076 815 34 968 474 39 045 289 89,56 2,81

712 398  1 110 22 082 648 16 480 079 38 562 727 42,74 2,77

17 251 268 2 297 441 27 698 605 29 996 046 92,34 2,16

608 226 834 18 113 984 6 874 748 24 988 732 27,51 1,80

527 647  1 174 8 554 745 14 925 883 23 480 628 63,57 1,69

205 251 456 2 489 989 19 360 007 21 849 996 88,60 1,57

455 105 560 15 276 544 6 086 410 21 362 954 28,49 1,53

 1 336 451  1 787 5 410 608 14 957 599 20 368 207 73,44 1,46

230 480 710 2 034 570 16 395 185 18 429 755 88,96 1,32

97 180 277 6 319 103 8 202 208 14 521 311 56,48 1,04

432 107 539 9 710 922 4 734 174 14 445 096 32,77 1,04

113 59 172 2 279 733 11 481 795 13 761 528 83,43 0,99

75 117 192 1 852 378 10 887 737 12 740 115 85,46 0,92

576 386 962 4 901 301 6 799 943 11 701 244 58,11 0,84

951 91  1 042 9 300 711 2 292 255 11 592 966 19,77 0,83

67 71 138  829 704 10 634 685 11 464 389 92,76 0,82

188 297 485 3 430 417 7 740 496 11 170 913 69,29 0,80

65 365 430  609 032 8 187 103 8 796 135 93,08 0,63

62 152 214 2 044 256 5 092 849 7 137 105 71,36 0,51

477 79 556 4 706 563 1 988 446 6 695 009 29,70 0,48

44 42 86 3 956 910 2 735 309 6 692 219 40,87 0,48

99 208 307 1 070 563 5 325 853 6 396 416 83,26 0,46

6 38 44  226 810 6 131 401 6 358 211 96,43 0,46

277 67 344 3 610 570 1 542 980 5 153 550 29,94 0,37

39 142 181 1 189 376 3 700 886 4 890 262 75,68 0,35

 48  37  85 881 688  3 745 663  4 627 351 80,95 0,33

2 172 1 816 3 988  22 491 261  42 344 181  64 835 442 65,31 4,66

7 179  126 317 184

Fuente: IHS Fairplay. 
a

b

c
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de la capacidad mundial de transporte de contene-
-

-

del 15,8%). La mayor pérdida de capacidad la tuvo 

A consecuencia del continuo exceso de oferta de 

-

17

opera en el sector del transporte de contenedores) 

millones18. Frente a este cuadro tan sombrío, muchos 

que “los bancos tratan de recuperar lo que pueden 
después de una debacle que ellos mismos ayudaron 
a provocar” .

Inversiones cíclicas

Las compañías de transporte han invertido en buques 

Desde la perspectiva de los clientes, esa pauta podría 
considerarse también un círculo virtuoso, en el que 

ayudan a reducir los costos del transporte, lo que, a 
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100 37,0 8,8 6,8 6,3 8,8 4,8 0,3 3,2 3,3 2,2 1,5 2,3 0,2 0,6 0,4 0,1 0,4 13,1

100 4,8 22,7 19,9 14,0 1,1 3,4 1,4 6,3 2,0 4,5 3,1 0,4 0,3 2,1 0,2 1,5 0,9 11,3

100 4,6 12,5 20,8 5,2 3,4 1,7 3,4 2,8 3,9 3,0 5,0 1,8 2,8 1,6 0,8 2,7 2,2 21,7

100 13,3 12,4 2,4 11,0 1,1 1,6 12,0 2,3 1,4 1,8 1,0 0,2 3,7 3,4 4,5 2,2 2,0 23,7

Porcentaje estimado del comercio marítimo mundial (en dólares), por principales tipos de buque

52 19,2 4,6 3,5 3,3 4,6 2,5 0,2 1,7 1,7 1,1 0,8 1,2 0,1 0,3 0,2 0,0 0,2 6,8

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

22 1,0 2,7 4,6 1,1 0,7 0,4 0,7 0,6 0,9 0,7 1,1 0,4 0,6 0,4 0,2 0,6 0,5 4,8

20 2,7 2,5 0,5 2,2 0,2 0,3 2,4 0,5 0,3 0,4 0,2 0,0 0,7 0,7 0,9 0,4 0,4 4,7

Fuente: IHS Fairplay
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de las principales compañías de transporte que no 
había ampliado ni invertido en portacontenedores de 

nivel de capacidad de los portacontenedores. Se 
supone que estos nuevos portacontenedores son los 

-

anticíclica .

Consolidación y reestructuración

-

marítima malasia MISC ha interrumpido, de hecho, su 

-

compañías

inversiones en empresas de operaciones portuarias.

Fuente: Lloyd’s List Intelligence
Nota:

Operador País/Territorio
Número 

de 
buques

Tamaño 
medio de 

los buques
TEU

Porcentaje del 
total mundial, 

TEU

Porcentaje 
acumulado, 

TEU

Crecimiento 
porcentual 
en TEU con 

respecto a 2011

Maersk Line Dinamarca 453 4 646 2 104 825 11,8 11,8 15,6

MSC Suiza 432 4 688 2 025 179 11,3 23,1 14,9

CMA CGM Group Francia 290 4 004 1 161 141 6,5 29,5 8,5

APL Singapur 144 4 168  600 168 3,4 32,9 1,4

COSCO China 145 4 304  624 055 3,5 36,4 10,3

Evergreen Line
Provincia china de 
Taiwán 

159 3 590  570 843 3,2 39,6 -3,9

Hapag-Lloyd Group Alemania 145 4 476  648 976 3,6 43,2 15,8

CSCL China 124 4 493  557 168 3,1 46,3 20,9

Hanjin República de Corea 101 4 927  497 641 2,8 49,1 11,2

MOL Japón 107 4 194  448 727 2,5 51,6 23,6

OOCL
RAE de Hong Kong 
(China)

88 4 516  397 433 2,2 53,8 6,1

Zim Israel 82 3 708  304 074 1,7 55,5 8,0

HMM República de Corea 70 4 497  314 770 1,8 57,3 10,4

NYK Japón 93 4 129  383 964 2,1 59,4 8,8

Yang Ming
Provincia china de 
Taiwán

84 4 089  343 476 1,9 61,3 6,4

Hamburg Sud Alemania 99 3 728  369 057 2,1 63,4 10,0

K Line Japón 79 4 336  342 572 1,9 65,3 -1,6

CSAV Chile 85 4 095  348 035 1,9 67,2 -9,1

PIL Singapur 104 2 279  236 978 1,3 68,6 -0,5

Wan Hai Lines 
Limited

Provincia china de 
Taiwán

89 2 080  185 146 1,0 69,6 8,8

7 093  768 5 445 054 30,3 30,4 10,7
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entre líneas marítimas y que ello sería positivo para 
los buenos resultados de las compañías de trans-

. 

7 y 10 compañías de transporte, de aquí a mediados 
. En los últimos años, todas 

las líneas marítimas principales han ampliado sus 
acuerdos con otras compañías de transporte para 
compartir buques y dos consorcios principales, la 

. Las 
empresas que se dedican al reparto secundario de las 

.

francés”
-

samente a las compañías de transporte que soliciten 

para impedir que la compañía “fuese víctima de un 
monopolio mundial” .

Los buques portacontenedores pertenecen normal-
mente a armadores, esto es, empresas que no 
prestan ellas mismas los servicios marítimos de línea, 
sino que alquilan sus buques a las empresas opera-

subastar sus buques

C. LA MATRÍCULA DE LOS BUQUES

-
trados en la mayoría de los pabellones de matrícula 

-
-

su cuota de mercado, hasta sumar el 56,6% en enero 

2. Nacionalidad de los intereses 

-
llones de libre matrícula y pabellones que sirven exclu-

tres sirven exclusivamente a propietarios extran-

reducido de navieras nacionales, pero la mayoría 
de los usuarios de esos pabellones son extran-

-

-
tarios nacionales.
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Fuente: IHS Fairplay. 
a

peso muerto

Pabellones de 
matrícula 

Número de 
buques

Tonelaje de 
peso muerto, 

en miles 
de TPM

Tamaño 
medio de 

los buques, 
TPM 

Porcentaje 
del total 
mundial, 

TPM

Porcentaje 
acumulado, 

TPM

Tonelaje 
matriculado 
de propiedad 
extranjera, en 
miles de TPM

Porcentaje 
del tonelaje 

de propiedad 
extranjera

 Crecimiento 
de las TPM, 
2012/2011,  

en porcentaje

8 127 328 210 40 385 21,39 21,39  328 112 99,97 7,25

3 030 189 911 62 677 12,38 33,77  189 911 100,00 14,24

1 876 122 857 65 489 8,01 41,78  122 857 100,00 24,40

1 935 116 806 60 365 7,61 49,40  87 907 75,26 27,33

2 877 82 084 28 531 5,35 54,75  59 910 72,99 21,99

1 386 72 558 52 351 4,73 59,48  7 520 10,36 1,59

1 815 71 287 39 277 4,65 64,12  71 241 99,94 16,30

1 409 69 105 49 046 4,50 68,63  68 620 99,30 2,43

4 148 58 195 14 030 3,79 72,42  5 983 10,28 10,34

1 022 32 986 32 276 2,15 74,57  30 940 93,80 2,06

5 619 23 572 4 195 1,54 76,11 398 1,69 6,18

 410 22 542 54 980 1,47 77,58  22 315 98,99 16,06

1 667 21 763 13 055 1,42 79,00  3 523 16,19 11,95

2 916 19 157 6 570 1,25 80,25  1 460 7,62 -4,95

1 662 18 664 11 230 1,22 81,46  16 615 89,02 9,80

 535 17 896 33 450 1,17 82,63  3 248 18,15 -0,94

 868 17 482 20 141 1,14 83,77 123 0,70 -0,48

1 443 16 141 11 186 1,05 84,82 668 4,14 5,65

1 322 14 402 10 894 0,94 85,76  14 402 100,00 3,67

 534 13 846 25 929 0,90 86,66 372 2,69 -3,20

6 332 13 512 2 134 0,88 87,54  3 483 25,78 11,63

6 461 11 997 1 857 0,78 88,32  4 585 38,22 -5,25

 164 11 598 70 722 0,76 89,08  9 301 80,19 6,80

1 449 10 895 7 519 0,71 89,79 990 9,09 1,58

1 360 9 535 7 011 0,62 90,41 710 7,45 9,03

1 382 8 279 5 991 0,54 90,95  3 338 40,31 17,67

 161 7 973 49 521 0,52 91,47  4 980 62,47 1,17

3 362 7 413 2 205 0,48 91,95  1 632 22,01 0,18

1 995 6 694 3 355 0,44 92,39  5 834 87,16 -3,63

 235 6 663 28 352 0,43 92,83 326 4,90 -2,02

1 525 6 072 3 982 0,40 93,22 845 13,92 2,94

 857 5 636 6 577 0,37 93,59  5 636 100,00 -15,89

 906 4 328 4 777  0,28 93,87 147 3,40 0,43

 850 4 249 4 999  0,28 94,15 398 9,36 -6,90

 206 3 976 19 301  0,26 94,41 1 0,02 32,27



CAPÍTULO 2: ESTRUCTURA, PROPIEDAD E INSCRIPCIÓN DE LA FLOTA MUNDIAL 51

-

-

caso de Liberia, los propietarios alemanes son los 

D. LA CONSTRUCCIÓN NAVAL, 
EL DESGUACE Y LOS NUEVOS 
PEDIDOS

-

Fuente: IHS Fairplay. 
a
b

Petroleros Graneleros Cargueros Portacontenedores
Otros tipos de 

buque 

100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

15,85 18,32 10,15 18,02 22,75 22,85

-1,11 -1,10 -0,80 0,34 -1,23 -0,96

0,82 0,79 0,33 4,23 0,08 1,85

-0,11 -0,02 -0,08 -0,30 -0,01 -0,11

26,41 24,86 28,14 35,17 21,17 24,58

0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

de los cuales: 

0,65 0,75 0,29 2,25 0,11 1,77

-0,03 0,03 -0,06 0,15 0,00 -0,01

1,52 1,82 0,90 4,17 0,42 3,26

-0,12 -0,01 -0,16 0,00 0,05 -0,23

23,87 22,00 26,60 28,05 20,60 18,39

1,07 1,21 1,30 0,08 0,49 0,13

0,37 0,30 0,35 0,69 0,03 1,16

-0,01 0,12 -0,11 -0,11 0,01 0,02

0,30 0,18 0,12 1,55 0,06 1,24

-0,21 -0,06 -0,19 -1,06 -0,07 -0,09

56,62 55,85 61,27 41,04 55,93 49,48

0,52 -0,17 0,10 0,89 0,75 1,24
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Fuente: IHS Fairplay.
Nota:

del mundo, el primero de la clase Triple E de Maersk, 
en un astillero de Daewoo, en la República de Corea.

durante los tres años anteriores a la crisis. Para los 

30.

31. Solo a partir 
-

Los astilleros y los comerciantes chinos tienen un 
-

lleros chinos de buques nuevos. La actividad de cons-

a importadores y exportadores. Pero por otro lado, 
hay constancia de que las navieras han manifestado 

buques, que puede tener unas consecuencias devas-
tadoras para ellos .

pedidos nuevos, los astilleros de muchos países se 
33 El caso 
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la Nacionales y todos los demás  90 531  45 754  45 264  97 787  17 389  20 176

Malta  13 659 7 127 2 325 84 6 4 223

Bahamas  31 943 159 2 351   106 51 766

Islas Marshall  32 384 5 820  12 070  1 577 5 330  20 552

Liberia  37 186 7 956  59 969   839 250 4 968

Panamá  18 348  150 846 3 647  23 610  33 160 3 938

Grecia Japón Alemania China República

de Corea
Estados Unidos 

Fuente: IHS Fairplay. 
a

  0
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 300.000

 350.000

Pabellón de matrícula

Pa
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 d
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pr
op

ie
da

d

Todos los demás
propietarios

 93 752  78 600  45 107 35 800  41 661

Estados Unidos  3 938  4 968  20 552  766  4 223

República de Corea  33 160   250  5 330  51   6

Alemania  3 647  59 969  12 070  2 351  2 325

China  23 610   839  1 577 106   84

Japón  150 846  7 956  5 820 159  7 127

Grecia  18 348  37 186  32 384  31 943  13 659

Panamá Liberia Islas Marshall Bahamas Malta

Fuente: IHS Fairplay. 
a
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-
34. Se 

35.

-

estrictas.

los que había buques modernos de doble casco, 
“para ayudar a aliviar el exceso de capacidad en el 

36

Fuente:  IHS Fairplay.

India China Bangladesh Pakistán Turquía
Resto del 
mundo

Total

 1 811 610 830  1 485 98 157  4 992 

 3 215  4 367  4 527  1 240 205 114  13 668 

 3 370  1 318 464 176 830 353  6 511 

366 59 136 548 18 260  1 388 

Fuente: IHS Fairplay.

China
República de 

Corea
Japón Filipinas

Resto del 
mundo

Total mundial

 7 613  11 370  4 764  – 617  24 365 

 26 719  11 678  11 656  1 658  1 290  53 001 

 4 291  11 794  2 921 3  2 418  21 427 

986  1 008 26 0  1 032  3 052 
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-

 500

1.000

1.500

2.000

2.500

3.000

3.500

4.000

4.500

5.000

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 41 42 43 44 45

Otros

Cargueros y portacontenedores

Graneleros

Petroleros

Fuente:  IHS Fairplay.

-

-
contenedores de 13 años de edad, convirtiéndose en 

37.

3. Tonelaje de los pedidos 

los pedidos nuevos han sido muchos menos que el 

Esto ha ayudado a reducir de forma importante el 

pedidos colocados de petroleros había disminuido un 

siendo también el mayor, sumando cerca del 30% del 

colocados de portacontenedores sumaban cerca 

de los principales tipos de buque.

En respuesta al previsible aumento de la demanda de 
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a

pedidos nuevos tienen un diseño que les permite 

38

los buques para servicios a plataformas petrolíferas, lo 

-

mientras que los pedidos de petroleros fueron de los 
. Entre 

los portacontenedores, la mayoría de los pedidos 

40.

41. Sin 
-

año que los astilleros chinos. Los pedidos a los asti-

Tonelaje declarado inactivo
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Fuente: Lloyd’s Shipping Economist, varios números.
a
b

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

697,9 773,9 830,7 876,2 930,3 1 023,3 1 135,4

7,2 10,1 12,1 19,0 12,0 14,1 10,7

690,7 763,7 818,6 857,2 918,3 1 009,1 1 124,7

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

Fuente: Lloyd’s Shipping Economist, varios números.
a

de 5.000 TPM.

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Flota inactiva de petroleros (TPM) 4,5 6,1 7,8 14,35 8,51 10,48 6,96

1,4 1,7 2,0 3,47 1,96 2,34 1,47

Flota inactiva de graneleros (TPM) 2,0 3,4 3,6 3,68 2,64 2,86 2,87

0,6 0,9 0,9 0,88 0,58 0,55 0,47

Flota inactiva de cargueros convencionales (TPM) 0,7 0,6 0,7 0,97 0,83 0,78 0,85

(porcentaje)
1,6 1,4 1,6 2,18 1,95 1,47 1,61

Flota inactiva de buques ro-ro (TPM) n.d. n.d. n.d. 0,89 0,73 0,33 0,17

n.d. n.d. n.d. 7,83 6,68 3,21 1,70

Flota inactiva de portavehículos (TPM) n.d. n.d. n.d. 0,24 0,55 0,13 0,06

n.d. n.d. n.d. 2,13 4,91 1,13 0,48

Flota inactiva de buques para el transporte de GNL (m³) n.d. n.d. n.d. 5,87 1,29 1,53 0,98

GNL (porcentaje) 
n.d. n.d. n.d. 13,21 2,75 2,99 1,91

Flota inactiva de buques para el transporte de GLP (m³) n.d. n.d. n.d. 0,94 0,10 0,13 0,11

GLP (porcentaje) 
n.d. n.d. n.d. 8,13 0,54 0,67 0,57

barco no esté declarado como amarrado a puerto no 

disponible de petroleros a la espera y listos para 

.

-

-

operan en la industria del transporte pueden estar a 

considerarse inmediatamente “inactivos”, un portacon-
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Navegación lenta en los envíos de contenedores

ha permitido absorber la capacidad adicional del 

de forma importante el consumo de combustible. 

importadores no se preocupaban especialmente por 
reponer sus existencias. En la actualidad, se estima 

-

lenta43.

Las estimaciones del promedio de velocidad de las 

que suele ser aproximadamente de 10 a 15 nudos. En 

del buque44.

-
tamente ser mayor que el ahorro de costos obtenido 

navieras, que tienen que hacer frente al inventario de 

las navieras se dieron cuenta también de que la nave-

45.

de combustible quedarían superados por los costos 
operativos adicionales que derivarían de la necesidad 

anteriores, ya que la industria se ha adaptado a que 
parte de las existencias estén en los buques y, a la 

-
sorber la capacidad adicional que se liberaría si se 

-
cidades actuales se van a convertir en la norma y las 

tipo de servicio de primera.
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A. FLETES
En esta sección se presenta un análisis de la 

-

1. Fletes de portacontenedores

pronunciados de la historia, y la recuperación sigue 

-

-

-

-

capacidad en las rutas transatlánticas

4

-

-
-

6

Operadores de buques portacontenedores que 

-

-

oportunidad para ocupar parte de la capacidad desa-

7

-

-

9



CAPÍTULO 3: FLETES Y COSTOS DEL TRANSPORTE MARÍTIMO

Tipo de buque y velocidad de 
navegación (TEU)

Promedios anuales

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

200-299 (mínima 14 nudos) 16,9 19,6 25,0 31,7 26,7 27,2 26,0 12,5 12,4 12,4

300-500 (mínima 15 nudos) 15,1 17,5 21,7 28,3 21,7 22,3 20,0 8,8 9,9 12,8

2 000-2 299 (mínima 22 nudos) 4,9 9,8 13,8 16,4 10,5 11,7 10,0 2,7 4,8 6,3

2 300-3 400 (mínima 22,5 nudos) 6,0 9,3 13,2 13,0 10,2 10,7 10,7 4,9 4,7 6,2

200-299 (mínima 14 nudos) 17,0 18,9 27,0 35,4 28,0 29,8 32,1 16,7 18,3 22,1

300-500 (mínima 15 nudos) 13,4 15,6 22,2 28,8 22,0 21,3 21,4 9,8 11,7 15,4

600-799 (mínima 17-17,9 nudos) 9,3 12,3 19,6 23,7 16,6 16,1 15,6 6,6 8,4 11,2

700-999 (mínima 18 nudos) 9,1 12,1 18,4 22,0 16,7 16,9 15,4 6,0 8,5 11,5

800-999 (mínima 18 nudos) n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 4,9 7,8 10,8

1 000-1 260 (mínima 18 nudos) 6,9 11,6 19,1 22,6 14,3 13,7 12,2 4,0 5,9 8,7

1 261-1 350 (mínima 19 nudos) n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 3,7 4,9 8,1

1 600-1 999 (mínima 20 nudos) 5,7 10,0 16,1 15,8 11,8 12,8 10,8 3,5 5,0 6,8

Tipo de buque 
y velocidad de 

navegación (TEU)

Promedios mensuales en 2011
Promedios 
mensuales 

en 2012

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

200-299 
(mínima 14 nudos)

13,3 14,4 14,9 15,6 15,7 13,8 15,4 15,5 14,3 15,1 12,6 14,4 13,1 14,4

300-500 
(mínima 15 nudos)

11,3 12,3 13,4 14,4 14,4 14,1 13,6 13,1 12,6 12,4 11,9 10,3 9,8 12,3

2 000-2 299  
(mínima 22 nudos)

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

2 300-3 400  
(mínima 22,5 nudos)

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

200-299 
(mínima 14 nudos)

22,1 22,9 22,5 22,5 27,2 24,7 23,0 22,1 20,5 19,5 19,1 19,1 13,5 22,9

300-500 
(mínima 15 nudos)

17,2 16,1 17,2 15,5 15,3 18,2 17,1 15,4 14,6 13,2 13,6 11,4 12,3 16,1

600-799 (mínima 
17-17,9 nudos)

10,4 12,9 12,6 12,4 13,4 12,7 11,7 11,3 10,6 9,8 8,9 7,9 7,4 12,9

700-999 
(mínima 18 nudos)

11,9 12,7 13,4 13,8 13,5 13,3 12,3 11,0 10,4 9,5 8,7 7,8 7,7 12,7

800-999 
(mínima 18 nudos)

10,3 12,7 12,2 12,3 12,4 12,1 11,8 10,8 9,8 9,0 8,7 7,1 7,3 12,7

1 000-1 260 
(mínima 18 nudos) 

7,5 8,7 9,9 10,1 10,4 10,3 9,6 8,9 8,4 7,9 6,9 6,2 6,3 8,7

1 261-1 350 
(mínima 19 nudos)

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

1 600-1 999 
(mínima 20 nudos)

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

Fuente: Shipping Statistics and Market Review
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Fuente:
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-

de portacontenedores están introduciendo constan-

-

-
-

operando -

-

2. Fletes de petroleros

crudo y de productos derivados del petróleo, repre-

Fletes de los diferentes tamaños de buque

Fuente: Clarkson Shipping Intelligence Network

Nota:
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-

-

-

-

divergencia entre las tendencias del precio del petróleo 
-

de capacidad de petroleros puede ser considerado 

Fletes en diferentes rutas comerciales

2011

Exchange 
Baltic Tanker

310 150 110 74 48
Índice de 
crudos

Índice de 
derivados del 

petróleo

Enero  30 250  24 375  17 875  14 750  13 000 842 635

Febrero  29 500  21 750  16 875  14 750  13 000 660 642

Marzo  30 000  21 000  16 125  15 188  13 188 965 749

Abril  30 000  21 000  16 000  15 800  13 700 927 836

Mayo  27 250  21 500  15 812  15 562  14 250 822 882

Junio  26 125  21 000  15 375  15 500  14 250 750 706

Julio  25 800  18 600  15 450  15 450  14 150 746 690

Agosto  22 125  17 000  15 312  14 875  13 875 720 682

Septiembre  21 000  17 700  15 050  14 650  13 850 677 679

Octubre  19 750  18 250  14 500  14 000  13 688 704 721

Noviembre  19 562  17 750  13 938  13 438  13 250 763 721

Diciembre  19 000  16 300  13 600  13 000  13 650 784 725

Promedio 2011  25 030  19 685  15 493  14 747  13 654 780 722

Enero  19 250  16 000  13 625  13 000  14 000 783 762

Febrero  20 375  16 000  13 938  13 000  14 250 803 645

Marzo  20 700  16 400  13 650  13 000  14 250 781 711

Abril  22 750  17 000  13 750  12 500  14 250 819 645

Fuente: Clarkson Shipping 
Intelligence Network

Nota:
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-

-

-

-

de seguridad son causa de costos adicionales provo-

-

-

recuperación

-

-
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productos petroleros

Perspectivas del mercado de petroleros

la capacidad de producción de crudo, incluyendo 

-

-

Fuente: BP Energy Outlook 2030
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-
dores chinos

3. Fletes de graneles secos

-

-

-

-
ción provocada por el tsunami

Buques Capesize

-
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Fuente:
Nota:
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-

Buques Panamax

-

Buques Supramax

han entregado los astilleros tienen una capacidad de 

-

44

-

Buques Handysize

-

-

-

46
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-

B. LOS MERCADOS DE FLETES 
Y LOS COSTOS DEL TRANSPORTE

-
leros, petroleros y portacontenedores puede cuanti-

47

1. Componentes de los costos 
del transporte marítimo

-

estará dispuesto a aceptar para asegurar la recupe-

-

-

Fuente: Shipping Insight

Handysize
37 000 TPM

Supramax
55 000 TPM

Panamax Capesize

2011 2012 2011 2012 2011 2012 2011 2012

13,0 10,5 15,2 11,0 16,5 11,0 12,0 12,0

13,0 9,5 15,2 10,0 16,7 10,0 20,5 11,0

13,1 10,5 15,5 10,8 17,0 10,9 20,5 10,0

13,5 10,7 16,3 11,0 15,5 11,2 16,0 11,5

13,1 16,0 16,5 13,5

12,5 15,0 14,0 12,0

12,0 14,0 13,0 12,5

12,5 14,0 13,5 14,5

13,0 14,5 14,0 16,5

13,5 14,5 14,0 17,0

12,0 13,0 13,0 16,0

11,3 12,5 12,5 18,0

12,7 10,3 14,6 10,7 14,7 10,8 15,8 11,1
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2. Comparación entre los costos y los 

-

En el análisis, los ingresos están representados 

-

49

Resultados en 2011

-

Fuente:
Nota: 

Cargas portuarias, 10,00%

Tripulación, 18,50%

Combustible, 35,00%

Clasificación, 1,99%

Registro, 0,01%

Reparaciones y mantenimiento, 
6,50%

Seguros, 2,75%

Comisiones, 6,25%

Compra del buque, 5,00%

Financiación del buque, 2,00%

Gestión, 4,00%

Beneficios, 8,00%
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-

-

Resultados en 2006

-

-

-

-

-

-

3. La demanda y la oferta de 
transporte

-

-
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Tipo de buque y tamaño 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Variación 

porcentual 
2011/2010

 
25 35 44 47 40 51 30 26 28 7,7

43 60 72 76 87 95 59 62 54 -12,9

 
60 91 113 116 124 145 84 86 77 -10,5

 
de edad

9 11 12 14 23 23 20 13 11 -15,4

3 21 23 30 39 40 39 30 25 26 4,0

10 15 20 20 28 31 17 20 17 -16,5

 
20 35 40 39 83 70 31 25 31 24,0

.. .. .. .. .. .. 47 54 43 -20,4

5 7 11 10 9 13 4 6 7 16,7

 
20 29 39 41 24 36 18 23 30 30,4

 
25 34 43 44 43 45 24 28 34 21,4

Fuente: Drewry’s Shipping Insight

Portacontenedores Graneleros Buques tanque

Porcentaje de crecimiento anual de la oferta de 
transporte (2000-2011, sobre la base del crecimiento 10,1 6,1 4,9

Porcentaje de crecimiento anual de la oferta de 
transporte (2009-2011, sobre la base del crecimiento 6,6 12,8 6,6

Porcentaje de crecimiento anual de la demanda de 
transporte (2000-2011, sobre la base de las toneladas 
cargadas)

7,2 3,3 2,2

Porcentaje de crecimiento anual de la demanda de 
transporte (2009-2011, sobre la base de las toneladas 
cargadas)

5,9 6,8 2,1

Relación entre la cartera de pedidos y el tamaño de la 
21,3 27,8 13,1

Cuota de mercado de las tres empresas más 
importantes

28,6a n.a. 11,8b

Cuota de mercado de las diez empresas más 
importantes

50,8a 22,0c 26,7b

Cuota de mercado del sector del transporte marítimo
14,9 46,9 38,2

Fuente:  El Transporte Marítimo 2011
Lloyd’s List Intelligence

a El Transporte Marítimo 2011
Tanker Operator Annual Review March 2009

c
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-

-
-

-

 
en desarrollo

 

-

Fuente:

4

6

8

10

12

14

África en desarrollo 12,3 12,55 12,83 12,63 12,38 12,18 12,18 12,18 12,23 12,49 12,78 12,92 13,21 13,1 12,46 11,91 11,55 11,02 10,56 10,89 10,78 10,72 10,74 10,68 10,66 10,77 10,93

Oceanía en desarrollo 11,52 11,55 11,78 12,34 11,95 11,61 12,12 12,05 11,4 11,66 11,74 11,35 11,32 11,6 12,08 12,22 11,61 11,16 11,03 10,41 9,893 9,567 9,397 8,864 8,817 8,47 8,559

América en desarrollo 8,117 8,122 8,27 8,323 8,556 8,639 8,778 8,65 8,721 8,523 8,525 8,355 8,243 8,337 8,626 8,688 8,875 9,335 9,517 9,208 8,738 8,318 7,91 7,278 6,998 7,235 7,342

Asia en desarrollo 8,867 8,959 9,039 8,714 8,665 8,628 8,802 8,784 9,034 9,466 9,614 9,526 9,563 9,378 8,817 8,561 8,288 8,07 7,954 8,035 8,049 7,945 7,799 7,913 7,924 7,932 7,894

Economías desarrolladas 7,479 6,899 6,537 6,515 6,232 6,402 6,688 6,954 6,887 7,152 7,523 7,622 7,801 7,524 7,021 6,61 6,26 5,886 6,065 6,339 6,388 6,448 6,51 6,389 6,264 6,244 6,517

1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
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-

-

-
-

-

-

C. POSIBLES POLÍTICAS DE 
REDUCCIÓN DE LOS COSTOS 
DEL TRANSPORTE MARÍTIMO

-

sentidos de sus relaciones con sus interlocutores 

-

-

-

Posibilidad 1 – desarrollar la navegación costera

-
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-

-

-
-

-

-

Posibilidad 2 – desarrollar la competitividad 
de los puertos

Fuente:

Tres estrategias genéricas, relacionadas con políticas nacionales, para reducir los fletes

2.
Desarrollar la competitividad

de los puertos

Leyes y reglamentos relativos
a la administración de los puertos

Estructuras de gestión de los puertos
y modelo de propiedad

Marco institucional (por ejemplo,
autoridad portuaria)

Operaciones portuarias
Infraestructura portuaria
(por ejemplo, conexiones
con otros modos de transporte)

Reducción de las cargas portuarias
relacionadas con los proveedores de
servicios de transporte marítimo mediante: 

a. Mayor eficiencia de las operaciones
portuarias y de la gestión de los puertos 

b. Margen razonable de beneficios para
los operadores portuarios en un
entorno empresarial más competitivo

      Se incluyen las cargas que supone
el desempeño de todas las funciones
portuarias: propietarios, reguladores,
operadores, comerciantes y
manipuladores de la carga (por ejemplo,
pagos por manipulación de la carga,
gravámenes por utilizar los canales)

-

1.
Desarrollar el tráfico

marítimo costero

Apertura del cabotaje a la competencia
mundial o restricción del cabotaje
a las navieras nacionales

Políticas de registro nacional de los buques
Marco institucional (por ejemplo,

autoridad marítima)
Políticas de inversión y modelo

de propiedad
Infraestructura marítima

(por ejemplo, puertos subsidiarios)

El cumplimiento de las nuevas
prescripciones de registro de los buques
puede reducir o aumentar el costo de
las operaciones

La apertura del cabotaje puede aumentar
la presión competitiva y reducir así los fletes

Mejorar la infraestructura de la navegación
costera conecta regiones remotas con las
redes del comercio internacional    
     sustitución de otros modos de transporte
por el transporte marítimo y mayores
economías de escala

Esferas de la acción

política

Estrategia

Impacto potencial

sobre los fletes

3.
Desarrollar las conexiones de

los puertos con el interior

Interfaz intermodal, que conecte los
puertos con los mercados nacionales
y regionales (posibilidades: ferrocarril,
carretera, vías internas de navegación
y transporte aéreo)

Marco reglamentario e institucional
para los modos de transporte por tierra

Acuerdos regionales de tránsito y
desarrollo del transporte

Alianzas entre el sector público
y el privado

Mejor conectividad de los puertos: 
a. Aumenta los volúmenes de carga
manipulados en los puertos       menores 
costos unitarios de la manipulación
b. Atrae buques mayores       menores 
costos unitarios de transporte
c. Atrae nuevos proveedores de 
servicios de transporte       márgenes 
menores debido a la mayor 
competencia
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-
-

-

-

Posibilidad 3 – desarrollo de las conexiones de 
los puertos con el interior

-

-
-

-

por consiguiente, capacita a los puertos para atraer 
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NOTAS

Lloyd’s List

4 Journal of Commerce

Journal of Commerce

International Freight News

6 

7 Lloyd’s List

Journal of Commerce

9 Shipping Herald

Lloyd’s List

Oil  
Prices and Maritime Freight Rates: An Empirical Investigation

Lloyd’s List

Lloyd’s List

Tankeroperator

Lloyd’s List

GCaptain
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Hellenic Shipping News

Market Watch

Lloyd’s List
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Hellenic Shipping News

Lloyd’s List

Fish Info & Services

Index Mundi

Index Mundi

Fish Info & Services

Dry Bulk Trade Outlook

Lloyd’s List

Lloyd’s List

Dry Bulk Trade Outlook

Lloyd’s List

IHS Fairplay

44 Lloyd’s List

Shipping Insight
46 Dry Bulk Trade Outlook
47 

49 

Maritime Economics
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A. TRÁFICO PORTUARIO

-

-

1. Puertos para contenedores

-

-

-

-



CAPÍTULO 4: NOVEDADES EN LOS PUERTOS

País 2009 2010
Cifras preliminares 

de 2011a
Variación porcentual 

2010-2009
Variación porcentual 

2011-2010 

107 963 180 128 929 895 138 391 031 19,42 7,34

26 592 800 29 178 500 30 722 470 9,72 5,29

21 040 096 23 699 242 24 404 000 12,64 2,97

15 699 161 18 537 801 20 809 210 18,08 12,25

15 859 938 18 244 650 19 808 658 15,04 8,57

14 425 039 15 174 023 16 752 724 5,19 10,40

11 352 097 12 501 107 13 463 919 10,12 7,70

8 011 810 9 752 908 9 951 310 21,73 2,03

7 243 557 8 371 058 8 884 888 15,57 6,14

6 574 617 8 121 324 8 597 733 23,53 5,87

5 897 935 6 648 532 7 170 500 12,73 7,85

6 250 443 6 709 053 6 556 189 7,34 -2,28

4 597 112 5 906 056 6 534 265 28,47 10,64

4 936 598 5 983 583 6 282 762 21,21 5,00

4 521 713 5 547 447 5 998 820 22,68 8,14

4 430 676 5 313 141 5 694 538 19,92 7,18

4 306 941 4 946 882 5 230 909 14,86 5,74

3 464 297 4 000 000 4 200 000 15,46 5,00

3 768 045 3 893 198 4 089 760 3,32 5,05

3 726 313 3 806 427 3 924 059 2,15 3,09

2 874 290 3 693 949 3 878 646 28,52 5,00

2 360 625 3 129 973 3 692 719 32,59 17,98

2 795 989 3 171 950 3 387 348 13,45 6,79

2 206 476 2 592 522 2 722 148 17,50 5,00

2 056 747 2 443 786 2 565 975 18,82 5,00

2 058 056 2 149 000 2 256 450 4,42 5,00

1 222 000 2 058 430 2 161 352 68,45 5,00

1 626 351 2 018 424 2 119 345 24,11 5,00

1 689 670 1 891 770 1 986 359 11,96 5,00

1 232 849 1 533 809 1 610 499 24,41 5,00

1 263 456 1 382 601 1 451 731 9,43 5,00

1 182 121 1 356 099 1 423 904 14,72 5,00

1 000 895 1 221 849 1 282 941 22,08 5,00

1 238 717 1 216 208 1 277 018 -1,82 5,00

1 297 000 1 125 000 1 181 250 -13,26 5,00

 875 687 1 013 483 1 064 157 15,74 5,00

 906 326 1 012 360 1 062 978 11,70 5,00

 994 601  949 155 1 034 249 -4,57 8,97

 854 044  888 206  932 616 4,00 5,00
 618 816  696 000  730 800 12,47 5,00
 588 410  671 952  705 550 14,20 5,00
 516 698  659 541  692 069 27,65 4,93

 685 299  649 005  681 455 -5,30 5,00

 571 720  619 867  650 860 8,42 5,00

 674 525  619 000  649 950 -8,23 5,00

 677 029  607 730  638 117 -10,24 5,00

 519 500  600 000  630 000 15,50 5,00
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-

(continuación)

Fuente: Containerisation International Online

Nota: 

País 2009 2010
Cifras preliminares 

de 2011a
Variación porcentual 

2010-2009
Variación porcentual 

2011-2010 

 567 183  573 217  601 878 1,06 5,00

 493 958  513 716  539 402 4,00 5,00

 418 880  466 375  489 693 11,34 5,00

 431 232  439 100  461 055 1,82 5,00

 370 401  426 847  448 189 15,24 5,00

 406 862  444 778  439 695 9,32 -1,14

 382 445  370 382  388 901 -3,15 5,00

 331 076  349 231  366 693 5,48 5,00

 410 000  346 000  363 300 -15,61 5,00

 285 690  297 118  311 973 4,00 5,00

 279 799  289 956  304 454 3,63 5,00

 267 000  277 680  291 564 4,00 5,00

 262 209  268 649  283 839 2,46 5,65

 247 986  265 628  278 910 7,11 5,00

 240 300  249 912  262 408 4,00 5,00

 283 910  228 346  246 773 -19,57 8,07

 181 613  226 115  237 421 24,50 5,00

 207 577  224 206  235 416 8,01 5,00

 214 701  223 289  234 453 4,00 5,00

 157 096  183 214  192 375 16,63 5,00

 160 200  166 608  174 938 4,00 5,00

 155 596  161 820  169 911 4,00 5,00

 126 369  145 774  153 063 15,36 5,00

 132 278  141 093  148 148 6,66 5,00

 130 740  137 048  143 900 4,82 5,00

 130 758  135 988  142 788 4,00 5,00

 125 000  130 000  136 500 4,00 5,00

 265 663  256 319  107 606 -3,52 -58,02
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-

-

-

2. Conectividad del transporte 
marítimo de línea

Componentes de la conectividad del transporte 
marítimo de línea

-

-

-

Fuente: Containerisation International Online
Nota:

Puerto 2009 2010
Cifras preliminares 

de 2011 
Variación porcentual 

2010-2009
Variación porcentual 

2011-2010

25 002 000 29 069 000 31 700 000 16,27 9,05

25 866 400 28 431 100 29 937 700 9,92 5,30

21 040 096 23 699 242 24 404 000 12,64 2,97

18 250 100 22 509 700 22 569 800 23,34 0,27

11 954 861 14 194 334 16 184 706 18,73 14,02

10 502 800 13 144 000 14 686 200 25,15 11,73

11 190 000 12 550 000 14 400 000 12,15 14,74

10 260 000 12 012 000 13 020 000 17,08 8,39

11 124 082 11 600 000 13 000 000 4,28 12,07

9 743 290 11 145 804 11 900 000 14,39 6,77

8 700 000 10 080 000 11 500 000 15,86 14,09

8 581 273 9 181 211 9 636 289 6,99 4,96

7 309 779 8 871 745 9 377 434 21,37 5,70

7 007 704 7 900 000 9 021 800 12,73 14,20

7 309 639 8 468 475 8 664 243 15,85 2,31

6 748 994 7 831 902 7 940 511 16,05 1,39

6 016 452 6 530 000 7 500 000 8,54 14,85

4 680 355 5 820 000 6 460 700 24,35 11,01

4 552 000 5 242 000 6 400 000 15,16 22,09

5 067 597 6 263 399 6 061 085 23,60 -3,23
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Conexiones entre los países en desarrollo

-

-

-

Fuente: Lloyd’s List Intelligence.

 22 
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Compañías

Buques más grandes (en TEU)
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-

Características de la red mundial

B. NOVEDADES RECIENTES 
EN LOS PUERTOS

-

Fuente: Lloyd’s List Intelligence
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-

El transporte marítimo

 Emma Maersk

-

-

-

-

8

-

-

-

-
-
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-

-

-

-

-

-

-

-
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-

-

-

-

C. SITUACIÓN DEL DESARROLLO  
DE LOS PUERTOS

-
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-

-

-

-

-

-
-

-

-

Terminales de contenedores

-

-

-

-

 Regina Maersk

Regina Maersk
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Emma 
Maersk

-
-

M Regina 
Maersk

-

-

-

-

-

-
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-

-

-

-

Terminales de graneles secos
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-

-

-

-

-

-

-

Ore Fabrica

-

-

Terminales para petroleros

-

-
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Tipo de terminal

Terminal de contenedores Terminal de graneles Terminal de petroleros

Máxima capacidad de carga del 
buque

ULCS (máximo 18.000-22.000 TEU; 
165.000 TPM)

VLOC (máximo 400.000 TPM) Superpetroleros (ULCC) (máximo 
440.000-550.000 TPM)

Máximas dimensiones del buque Eslora: 400 m 
Manga: 59 m 
Calado: 14,5 m

Eslora: 362 m 
Manga: 65 m 
Calado: 23 m

Eslora: 458 m 
Manga: 69 m 
Calado: 24,6 m

Calado necesario en los muelles 
de atraque

15 m 23,5 m 25 m

Longitud del muelle 1.000 m. Todo el costado del buque 
tiene que estar pegado al muelle para 
permitir cargar y descargar al máximo, 
y se precisan también otros pantalanes 
en el mismo muelle para los buques 
más pequeños que suministran a otros 
puertos.

El acceso al buque puede hacerse por 

adentra en las aguas exteriores y la 
carga trasladarse por medio de una 
cinta transportadora.

El acceso al buque puede hacerse 

se adentra en las aguas exteriores y 
la carga trasladarse por medio de un 
oleoducto.

Pilotaje Se precisa apoyo adicional Se precisa apoyo adicional Se precisa apoyo adicional

Zona de terminal La carga se mueve en doble sentido 
(importación/exportación) lo que implica 
que hace falta un mayor espacio de 
almacenamiento para descargar y cargar. 
La zona de almacenamiento debería ser 
al menos de 500 m de profundidad. Son 
necesarias aproximadamente 25-30 ha 
para una terminal con un movimiento de 
1 millón de TEU.

Puesto que la carga solo va en un 
sentido (exportación o importación) se 
precisa muy poco espacio adicional 
y este suele ser al aire libre, es decir, 

de terreno. Un millón de toneladas 
de mineral de hierro ocupan 
aproximadamente 12-15 ha.

Aunque la carga suele ir en una sola 
dirección, hacen falta instalaciones 
de almacenamiento costosas y una 

barriles almacenados ocupa un área 
de 5 ha.

Equipo de manipulación de la 
carga en el muelle

8-10 grúas pórtico por muelle con un 
alcance de 23 TEU y un costo de 8-10 
millones de dólares cada una.

Sin diferencias destacables Sin diferencias destacables

Equipo de manipulación de la 
carga en tierra

Son necesarios más vehículos para 
transportar los contenedores a la 
zona de almacenamiento, vehículos 
automáticos, carretillas con un alcance 
mayor (posiblemente más de 7 alturas), 
grúas pórtico sobre raíles, carretillas 
pórtico, etc.

Sin diferencias destacables Sin diferencias destacables

Equipo informático Se precisan sistemas informáticos más 
avanzados para supervisar el mayor 
número de contenedores.

Sin diferencias destacables Sin diferencias destacables

Controles de clientes y de 
seguridad

Al aumentar el número de contenedores 

pueden aumentar considerablemente los 
controles de seguridad.

Sin diferencias destacables Puede ser necesaria una seguridad 
adicional para impedir ataques 
terroristas.

Congestión en tierra Dado que la mayoría de los contenedores 
que llegan y se van de los puertos lo 
hacen en camiones, pueden producirse 

perjudiquen a los residentes locales.

La carga en graneles suele llegar 
e irse de los puertos por medio de 
ferrocarriles y gabarras. La congestión 
depende de otras infraestructuras.

No suele haber congestión en los 
oleoductos.

Congestión en el mar Las limitaciones del canal de acceso 
pueden obligar a otros buques a demorar 
su entrada.

Las limitaciones del canal de acceso 
pueden obligar a otros buques a 
demorar su entrada.

Las limitaciones del canal de acceso 
pueden obligar a otros buques a 
demorar su entrada.

Medio ambiente El incremento de camiones en 
las carreteras elevará los niveles 
de contaminación por CO

2
. La 

contaminación sonora y lumínica 
también puede afectar a los residentes 
locales. También pueden plantearse 
cuestiones relativas al agua de lastre en 
los puertos de carga.

Es previsible que haya un aumento 
de polvo que perjudique la salud 
de los residentes locales, así como 
cuestiones relativas al agua de lastre 
en los puertos de carga.

Sin no se producen derramamientos, 
los costos ambientales pueden ser 
bajos. También pueden plantearse 
cuestiones relativas al agua de lastre 
en los puertos de carga.

Empleo Se precisarán más trabajadores 

informáticos). Puede producirse un 
aumento de la contratación en las 
industrias subsidiarias.

Puede producirse un mínimo aumento 
de trabajadores portuarios pero un 
gran aumento de la contratación en 
las industrias subsidiarias.

Puede producirse un mínimo aumento 
de trabajadores portuarios pero un 
gran aumento de la contratación en 
las industrias subsidiarias.

Fuente:
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El presente capítulo contiene información sobre cuestiones jurídicas y novedades 
recientes en la reglamentación del transporte y la facilitación del comercio, y sobre el 
estado de los principales convenios marítimos. Entre las cuestiones importantes que 
se abordan está la reciente aprobación de las enmiendas al Convenio sobre limitación 
de la responsabilidad nacida de reclamaciones de derecho marítimo, de 1996 (LLMC de 
1996), así como una serie de novedades en la reglamentación relativa a la seguridad 
marítima y la cadena de suministro, la seguridad en el mar y cuestiones ambientales. 

Cabe mencionar, entre las medidas reglamentarias, un conjunto de medidas técnicas 

de efecto invernadero (GEI) del transporte marítimo internacional, que se aprobó bajo 
los auspicios de la Organización Marítima Internacional (OMI) en julio de 2011 y que está 
previsto que entre en vigor el 1 de enero de 2013. Para ayudar a la aplicación de estas 
nuevas medidas obligatorias, la OMI aprobó también, en marzo de 2012, cuatro grupos 
de directrices. El debate sobre las posibles medidas de mercado (MBM) para reducir 
las GEI del transporte marítimo internacional sigue vivo y generando controversia. Con 
respecto a la responsabilidad y las compensaciones por la contaminación ocasionada 
por los buques, en un nuevo informe de la UNCTAD se ofrece una visión general del 
marco normativo internacional, así como algunas directrices para los responsables 
nacionales de la elaboración de políticas. 

Siguen las negociaciones en la Organización Mundial del Comercio (OMC) sobre un 
futuro Acuerdo para la Facilitación del Comercio. Mientras los negociadores avanzan 
en la redacción del proyecto de texto, se ha sugerido que podría llegarse a un acuerdo 
sobre la facilitación del comercio antes que en otras esferas de las negociaciones de la 
Ronda de Doha para el Desarrollo.

NOVEDADES LEGALES 
Y DE REGLAMENTACIÓN
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A. NOVEDADES IMPORTANTES 
EN LA NORMATIVA DEL 
TRANSPORTE

1. Aprobación de las enmiendas 
al Convenio sobre limitación 
de la responsabilidad nacida 
de reclamaciones de derecho 
marítimo, de 1996

La legislación de los países o los instrumentos jurídicos 
internacionales pueden atribuir a las navieras y otras 
personas vinculadas con la explotación de un buque 
el derecho de limitar su responsabilidad ante algunas 
reclamaciones, sea cual sea el fundamento de esa 
responsabilidad. Bajo los denominados regímenes de 
limitación global, los límites de la responsabilidad se 
calculan empleando o bien el valor del buque o bien un 
valor que se establece en base al tamaño del buque 
y, en particular, en base a su tonelaje1. Los regímenes 
de limitación global más importantes son el Convenio 
sobre limitación de la responsabilidad nacida de 
reclamaciones de derecho marítimo, de 1976 (LLMC 
de 1976)2 y ese mismo convenio enmendado por el 
Protocolo de 1996 (en adelante, LLMC de 1996 o 
Protocolo de 1996)3.

Tanto el LLMC de 1976 como el LLMC de 1996 esta-

ante dos tipos de reclamaciones contra las navieras (y 
algunas otras personas)4, a saber, las reclamaciones 
por la pérdida de vidas humanas o por daños perso-
nales y las reclamaciones por daños a la propiedad, 

5. En ambos casos, 
el propietario del buque tiene derecho a una limita-
ción de su responsabilidad, salvo en algunas circuns-
tancias en las que el daño se debió a una infracción 
dolosa6. La limitación se concibe de la misma forma en 
los dos regímenes, pero hay diferencias importantes. 

estas limitaciones son más elevadas en el Protocolo 
de 1996.

Una novedad importante, que es de interés para las 
partes implicadas en el comercio internacional, fue 
la aprobación en la OMI, en abril de 2012, de las 
enmiendas que elevaban los límites de las compensa-
ciones que se establecían en el Protocolo de 19967. 
Teniendo en cuenta la experiencia de algunos inci-

costos de las reclamaciones, en particular de aquellas 
que surgieron a raíz de algún incidente en el que se 
produjo un vertido de combustible. Se espera que los 
nuevos límites de las compensaciones, que suponen 
un incremento del 51% de las limitaciones anteriores, 
entren en vigor para los Estados Contratantes del 
Protocolo de 1996 el 19 de abril de 2015, 36 meses 
después de la fecha de su aprobación, bajo el proce-
dimiento de la aceptación tácita8. En resumidas 
cuentas, las enmiendas se pueden resumir como 
sigue: reclamaciones por pérdida de vida humana o 
daños personales a bordo de buques cuyo arqueo no 
exceda de 2.000 toneladas, el límite de la responsa-
bilidad es de 3,02 millones de Derechos Especiales 
de Giro (DEG) (frente a los 2 millones de DEG ante-
riores)9. A los buques más grandes se les suman las 
siguientes cantidades adicionales para calcular el 
límite de su responsabilidad:

Por cada tonelada entre 2.001 y 30.000 tonela-
das, 1.208 DEG (frente a los 800 DEG anteriores);

Por cada tonelada entre 30.001 y 70.000 tonela-
das, 906 DEG (frente a los 600 DEG anteriores)

Por cada tonelada por encima de 70.000 tonela-
das, 604 DEG (frente a los 400 DEG anteriores)10.

El límite de la responsabilidad ante reclamaciones por 
daños a la propiedad para buques cuyo arqueo no 
exceda de 2.000 toneladas es de 1,51 millones de 
DEG (frente a 1 millón de DEG)11. A los buques más 
grandes se les suman las siguientes cantidades adicio-
nales para calcular el límite de su responsabilidad:

Por cada tonelada entre 2.001 y 30.000 tonela-
das, 604 DEG (frente a los 400 DEG anteriores);

Por cada tonelada entre 30.001 y 70.000 tonela-
das, 453 DEG (frente a los 300 DEG anteriores)

Por cada tonelada por encima de 70.000 tonela-
das, 302 DEG (frente a los 200 DEG anteriores)12.

Con la aprobación de la ampliación de los límites de 
la responsabilidad se refuerza la protección de los 
demandantes marítimos. Sin embargo, cabe señalar 
que las enmiendas afectan solo a la limitación de la 
responsabilidad establecida en el LLMC de 199613. 
Aunque muchos Estados han adoptado el LLMC de 
1996, algunos solo están adheridos al Convenio de 
1976, sin enmiendas, o a la anterior Convención inter-
nacional sobre la limitación de la responsabilidad de 
los propietarios de buques de mar, de 195714. Unos 
pocos Estados siguen adheridos al primer convenio 
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-
cación de ciertas reglas relativas a la limitación de la 
responsabilidad de los propietarios de buques desti-
nados a la navegación marítima, de 1924. Aunque 
todos estos convenios abordan la cuestión de la limi-
tación de la responsabilidad nacida de reclamaciones 
de derecho marítimo, existen diferencias notables. 

responsabilidad varían considerablemente y las canti-
dades más altas, esto es, las que más favorecen a 
los demandantes, son las del LLMC de 199615. A la 
vista de las enmiendas más recientes, los responsa-
bles políticos de los Estados que aún no son Estados 
Contratantes del LLMC de 1996 quizá quieran recon-
siderar las ventajas de la adhesión.

B. NOVEDADES REGLAMENTARIAS 
SOBRE LA REDUCCIÓN DE 
LAS EMISIONES DE GASES 
DE EFECTO INVERNADERO 
DEL TRASNPORTE MARÍTIMO 
INTERNACIONAL Y OTRAS 
CUESTIONES AMBIENTALES

1. Reducción de las emisiones de 
gases de efecto invernadero del 
transporte marítimo internacional

Durante varios años, los esfuerzos por establecer un 
régimen reglamentario de control y reducción de las 
emisiones de GEI de los buques han dominado los 
debates sustantivos del Comité de Protección del 
Medio Marino de la OMI16. Los debates se centran 
en las medidas técnicas y operativas que, de acuerdo 
con un estudio publicado por la OMI en 200917, tienen 
un potencial importante de reducción de las emisiones 
de GEI del transporte marítimo internacional18, pero 
también en la cuestión, más controvertida, de las 
posibles medidas de mercado19.

En las siguientes secciones se ofrece un examen 
general de las novedades recientes al respecto en el 
seno de la OMI. También se debe prestar atención 
a un volumen editado por la UNCTAD, El transporte 
marítimo y el reto del cambio climático, publicado 
en mayo de 2012 y en el que se ofrece un estudio 
detallado del tipo de consecuencias que el cambio 
climático puede provocar en un sector clave como es 

20.

a) La adopción de un nuevo reglamento 

buques y algunas directrices para su 
implantación

Una novedad fundamental auspiciada por la OMI 

medidas reglamentarias obligatorias para el control 
de las emisiones de GEI. Durante el 62º período de 
sesiones del Comité de Protección del Medio Marino 
(MEPC), que se celebró del 11 al 15 de julio de 2011, 
se aprobaron una serie de medidas técnicas y opera-
tivas 21

las emisiones de GEI del transporte marítimo interna-
cional. El paquete de medidas, aprobado por votación 
y no por consenso, se incorporó como enmiendas 
al anexo VI (Reglas para prevenir la contaminación 
atmosférica ocasionada por los buques) del Convenio 
internacional para prevenir la contaminación por los 

(Convenio MARPOL), como nuevo capítulo (capítulo 4) 

buques”22. Está previsto que las enmiendas entren en 
vigor el 1 de enero de 201323.

Durante el 63º período de sesiones del MEPC, que 
se celebró del 27 de febrero al 2 marzo de 2012, se 
aprobaron cuatro grupos de directrices24 para apoyar 
la aplicación uniforme de esas Reglas obligatorias. En 
el mismo período de sesiones prosiguió el debate de 
las propuestas de medidas de mercado que podrían 
servir de complemento a las medidas técnicas y 
operativas ya aprobadas.

 
de los buques

Las reglas convierten en obligatorio para todos los 

de Proyecto (EEDI) y para todos los buques el Plan 

(SEEMP)25. El EEDI establece unos requisitos mínimos 

2 por 
capacidad y por milla) para los buques nuevos, en 
función del tipo de buque y de su tamaño. Este nivel 
se reducirá cada cinco años, obligando a los buques 

por medio de mejoras técnicas en los elementos 

consumo de combustible. Se establecen unas tasas 
de reducción hasta 2025, fecha en la que será obliga-
torio que los buques construidos entre 1999 y 2009 
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El EEDI es un mecanismo basado en los resultados 
y en la medida en que se alcancen los niveles de 

utilizar la tecnología que le sea más rentable para 
que sus buques cumplan las Reglas. El actual EEDI 
cubrirá aproximadamente el 70% de las emisiones de 
los nuevos buques petroleros, gaseros, graneleros, 

los cargueros mixtos (graneles líquidos/secos)26.

Según las Reglas, a partir del 1 de enero de 2013 
también será obligatorio que los buques lleven a 
bordo un SEEMP. El objetivo es que el SEEMP sea 
un instrumento práctico que ayude a las navieras a 
gestionar su comportamiento ambiental y mejorar 

el paso del tiempo. Constituye un mecanismo para 

energética, utilizando un Indicador Operacional 

instrumento de control27. Los gobiernos respec-

apliquen las Reglas28.

El 1 de enero de 2013 se aplicarán las nuevas Reglas 
a todos los buques de arqueo bruto igual o superior 
a 400 toneladas. Sin embargo, las administraciones 
podrán eximir a este tipo de buques de cumplir las 
exigencias del EEDI. De acuerdo con las Reglas, esta 
exención no podrá otorgarse a buques de arqueo 
bruto igual o superior a 400 toneladas:

“1) cuyo contrato de construcción se formalice 
el 1 de enero de 2017 o posteriormente; o 2) en 
ausencia de un contrato de construcción, cuya 
quilla sea colocada o cuya construcción se halle 
en una fase equivalente el 1 de julio de 2017 o 
posteriormente; o 3) cuya entrega se produzca el 
1 de julio de 2019 o posteriormente; o 4) en los 
casos en los que, el 1 de enero de 2017 o poste-
riormente, se realice una transformación impor-
tante de un buque nuevo o existente...”29.

El EEDI exigido y el EEDI obtenido se calcularán para:

“1) todo buque nuevo; 2) todo buque nuevo que 
haya sufrido una transformación importante; y 
3) todo buque nuevo o existente que haya sufrido 
una transformación importante, de tal magnitud 
que sea considerado por la Administración como 
un buque de nueva construcción...”

Además:

buque, indicará el rendimiento estimado del 

acompañado del expediente técnico del EEDI 
que contenga la información necesaria para el 
cálculo del EEDI obtenido y muestre el proceso de 
cálculo”30.

El cálculo deberá hacerse teniendo en cuenta las 
directrices elaboradas por la OMI.

Durante el 63º período de sesiones del MEPC, del 
27 de febrero al 2 de marzo de 2012, se aprobaron 
cuatro grupos de directrices para ayudar a aplicar las 

buques del anexo VI del Convenio MARPOL31. Estos 
son:

Directrices de 2012 sobre el método de cálculo 

(EEDI) obtenido para los buques nuevos;

Directrices de 2012 para los reconocimientos y la 

Directrices para el cálculo de los niveles de refe-

32.

Se propuso a las administraciones que tuviesen 
en cuenta estas Directrices cuando elaborasen y 
promulgasen leyes de ámbito nacional que diesen 
fuerza de ley y aplicasen disposiciones incluidas en 
las respectivas Reglas del anexo VI del Convenio 

los capitanes, marineros, navieras, armadores y otros 
grupos de interesados el SEEMP.

Las Directrices de 2012 responden a algunas de las 
preocupaciones que se han planteado en los debates 
entre Estados, mantenidos en el seno de la OMI33, 
y en la industria del transporte marítimo34, sobre la 
seguridad del EEDI. La preocupación fundamental 
sobre esta cuestión ha sido que, aunque los valores 
de las fórmulas del EEDI puedan cumplirse fácilmente 
si se utilizan buques con motores más pequeños y 
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que consumen menos energía, esto puede resultar 
peligroso en la medida en que los motores no tengan 

situaciones de emergencia, como condiciones meteo-
rológicas extremas o maniobras especiales que haya 
que realizar en los puertos. Las Directrices de 2012 
sobre el método de cálculo del EEDI obtenido para 
buques nuevos incluye una disposición que permite 
construir buques con la potencia de motores que sus 
propietarios consideren necesaria, siempre y cuando 
estén dotados de un limitador para proporcionar la 
propulsión adecuada, que cumpla con los valores del 
EEDI. En una situación de emergencia, el limitador se 
desactivará o se controlará manualmente para poder 
emplear una potencia mayor35.

También se acordó un plan de trabajo actualizado36 
para seguir elaborando directrices y marcos de 

incluidos en el ámbito de las Reglas actuales del EEDI. 
De acuerdo con este plan de trabajo, está previsto 

65º período de sesiones, que se celebrará en 2013.

Otra Regla nueva incluida en el capítulo 4 del anexo VI 
del Convenio MARPOL es la relativa al “Fomento de la 
cooperación técnica y la transferencia de tecnología 

-
tica de los buques”. De acuerdo con esta Regla, se 
exige a las administraciones que, en colaboración con 
la OMI y otros organismos internacionales, fomenten 
y proporcionen ayuda, directamente o a través de la 
OMI, según proceda, a los Estados, en especial a los 
Estados en desarrollo que soliciten asistencia técnica. 
En la Regla también se exige a las administraciones 
que cooperen activamente entre sí y que, de confor-
midad con sus leyes, reglamentos y políticas nacio-
nales, fomenten “el desarrollo y la transferencia de 
tecnología y el intercambio de información para los 
Estados que soliciten asistencia técnica, especial-
mente los Estados en desarrollo, con respecto a la 
implantación de medidas para cumplir las prescrip-
ciones del capítulo 4” [del anexo VI del Convenio 
MARPOL]37.

En relación con la aplicación de esta Regla y de otras 

período de sesiones del MEPC se debatió un proyecto 

de resolución sobre el “fomento de la cooperación 
técnica y la transferencia de tecnología para mejorar 

38. Durante este 
período de sesiones, un grupo de Estados miembros 

observaciones y se proponían enmiendas adicionales 
al proyecto de resolución, a propósito de:

“una metodología para evaluar la implantación, el 
-

gica y de creación de capacidad para los países en 
desarrollo por parte de los países desarrollados, 
teniendo en cuenta los principios de responsabi-
lidades comunes pero diferenciadas y respectivas 
capacidades, de conformidad con la CMNUCC 
[Convención Marco de las Naciones Unidas sobre 
el Cambio Climático] y su Protocolo de Kyoto”39.

Se creó un grupo de trabajo para ultimar el proyecto 
de resolución, pero este no llegó a consensuar algunas 
de las propuestas. Los trabajos sobre el proyecto 
de resolución continuarán durante el 64º período de 
sesiones del MEPC, que se celebrará del 1 al 5 de 
octubre de 2012.

Durante el 63º período de sesiones se abordaron 
también tres cuestiones de otra índole en relación 
con los GEI, a saber, la aplicación de los EEDI 
a los buques existentes, la incertidumbre de los 
datos sobre las emisiones y una norma de funcio-
namiento para medir el consumo de combustible. 
Atendiendo a las inquietudes manifestadas por las 
empresas y respaldadas por un gran número de 

creado como un instrumento reglamentario que 
se aplicaría solamente a los buques nuevos; como 
índice de proyecto, no sería apropiado ampliar su 

40. El MEPC tomó 
nota de las preocupaciones expresadas en cuanto 
a que los efectos de reducción del EEDI y el SEEMP 
podrían haberse sobrevalorado, y señaló que había 
incertidumbres sobre las estimaciones y previsiones 
de emisiones del transporte marítimo internacional41. 
El Comité acordó que era preciso seguir trabajando 

-
zada en la que pueda basar sus decisiones y pidió 
a la secretaría que investigara las posibilidades e 
informara en futuros períodos de sesiones”42. El 
Comité convino en que la elaboración de una norma 
de funcionamiento de la OMI para la medición del 
consumo de combustible de los buques podría ser 
un instrumento útil y que el Comité debería examinar 
más a fondo esta cuestión.
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b) Medidas de mercado y otras 
cuestiones relacionadas

Aunque se haya adoptado ya un conjunto de medidas 
-

gética de los buques, el debate sobre las posibles 
MBM para reducir las emisiones de GEI del trans-
porte marítimo internacional sigue generando una 
gran controversia43. Como se recoge en El Transporte 
Marítimo 2011, durante el 61º período de sesiones 
del MEPC se produjo un extenso debate sobre cómo 
avanzar en el desarrollo de medidas de mercado44. 
Las propuestas relativas a las MBM que se exami-
naron iban desde las que contemplaban una contribu-
ción o gravamen sobre todas las emisiones de CO2 de 
todos los buques o solamente de las producidas por 
los buques que no cumplieran el requisito de la EEDI, 
hasta planes de comercio de emisiones y planes 

diseño (EEDI) y operatividad (EEOI)45. Posteriormente, 
los días 28 de marzo a 1 de abril de 2011, el Grupo 
de Trabajo sobre las emisiones de GEI de los buques 
celebró su tercera reunión entre períodos de sesiones, 
que se dedicó a nuevos trabajos sobre MBM46. Debido 
a la falta de tiempo, el MEPC no pudo abordar la 
cuestión de las MBM en su 62º período de sesiones, 
celebrado del 11 al 15 de julio de 2011, y acordó 
aplazar al 63º período de sesiones la consideración 
de las propuestas presentadas.

Durante su 63º período de sesiones, el MEPC siguió 
debatiendo las propuestas de MBM que habrían 
de completar las medidas técnicas y operativas 
ya adoptadas. Se acordó que había de ponerse el 
acento en una valoración más amplia de las posibles 
consecuencias de una introducción por la OMI de 
una MBM para el transporte marítimo internacional. A 
continuación, se presenta un resumen de las distintas 
cuestiones que se abordaron durante el debate sobre 
las MBM.

El MEPC adoptó, en su 63º período de sesiones, el 
informe del Grupo de Trabajo 3 sobre la reducción de 
las emisiones de GEI de los buques47, y, a este respecto, 
señaló que el Grupo de Trabajo 3 había cumplido, en 
la medida de lo posible, el mandato que se le había 
asignado y había organizado las propuestas de MBM 
en dos grupos, en base al mecanismo de reducción 
de las emisiones utilizado en las propuestas de MBM: 
1) las centradas en el sector y, 2) las centradas en el 
sector y fuera del sector48. Entre otras cosas, el MEPC 
señaló a continuación:

Que quedó claramente demostrado que había dos 
opiniones divergentes sobre la “necesidad impe-

transporte marítimo internacional y se acordó que 
habría que volver sobre la cuestión a su debido 
tiempo;

Que había un debate sobre la “relación con los 
convenios y normas pertinentes” y acordó seguir 
considerando el asunto, en parte debido a una pe-
tición de una delegación;

Que había un debate sobre “ventajas e inconve-
nientes” y que, en lo que respecta a las propuestas 
de MBM hechas dentro de cada grupo, quienes 

-
merado las ventajas e inconvenientes49, mientras 
que otras delegaciones que no habían presentado 
ninguna propuesta de MBM habían señalado in-
convenientes adicionales en todas las propuestas 
formuladas50;

Que en la reunión entre períodos de sesiones se 
habían reconocido los resultados y las conclu-
siones del informe del Grupo de Expertos para 
el estudio de la viabilidad y la evaluación de las 
repercusiones de las posibles medidas de merca-
do (MBM-EG)51

precisará seguir estudiando los “efectos directos e 
indirectos sobre los países en desarrollo”, a causa 
de la introducción o no introducción de una MBM 
para el transporte marítimo internacional regida 
por la OMI;

Que dos documentos presentados por delegacio-
nes52, o algunas partes importantes de los mis-
mos, deberían seguir estudiándose en el período 
actual de sesiones.

Continuó el debate sobre la cuestión de seguir 
evaluando el efecto de las propuestas de MBM para 
el transporte marítimo internacional. En el debate 
se consideraron dos documentos elaborados por la 
Presidencia. En el primer documento53 se exponían 
propuestas sobre la forma de realizar una evaluación 
de las repercusiones para determinar los posibles 
efectos de la introducción de una MBM para el 
transporte marítimo internacional, lo que incluía el 
método y los criterios de evaluación. En el segundo 
documento54 se incluía un proyecto de mandato para 
un comité directivo que evalúe las repercusiones de las 
propuestas de MBM, que habría de establecerse para 
supervisar la evaluación de las mismas y ofrecer ayuda 
a la secretaría de la OMI y asesorarla. El MEPC tomó 
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nota también de que el MBM-EG había terminado el 
estudio de viabilidad requerido por el plan de trabajo 
para seguir profundizando en las MBM y que había 
concluido que todas las propuestas de MBM exami-
nadas podían aplicarse, a pesar de los retos que 
suponía la introducción de estas nuevas medidas55.

Para ilustrar el carácter controvertido de las cuestiones 
relativas a la introducción de las MBM, en particular 
desde la perspectiva de algunos países en desarrollo, 
resulta pertinente tomar en consideración dos presen-
taciones remitidas por delegaciones nacionales y que 
se examinan con más detalle a continuación.

En el documento presentado por la India se exponían 
los resultados de un estudio de las repercusiones de 
las MBM en el sector nacional del transporte marítimo 
y el comercio56. De acuerdo con este estudio, la 
adopción de una MBM podría tener un efecto negativo 
sobre el comercio y el crecimiento y representar 
una carga desigual para los consumidores indios. 
Además, podría tener un efecto deletéreo sobre el 
medio ambiente, en la medida en que los consumi-
dores de carbón de la India podrían recurrir al uso de 
carbón indio, de peor calidad57. En base a los resul-
tados del estudio, la India reiteraba su preocupación 
por las consecuencias económicas de las MBM en 
los consumidores de los países en desarrollo, cuya 
contribución por habitante a las emisiones de GEI era 
mínima.

En el otro documento, presentado por China58, se 

una evaluación de las repercusiones en los países en 
desarrollo y se proponía una lista de criterios revisados 
que se habrían de tener en cuenta a la hora de evaluar. 
Se proponían nueve criterios, a saber:

en particular para limitar las emisiones de GEI 
del transporte marítimo internacional;

propuestas y las consecuencias socioeconó-
micas directas e indirectas sobre el comercio, 
los consumidores y las ramas de producción 
de los países en desarrollo, especialmente los 
países menos adelantados (PMA) y los peque-
ños Estados insulares en desarrollo;

iii) La capacidad de las MBM propuestas para in-
centivar la reforma tecnológica y la innovación;

iv) La viabilidad económica, técnica y operativa de 
aplicar las MBM propuestas;

-
bajo y técnica adicional que supondría para la 
industria de la construcción naval y el sector 
marítimo de los países en desarrollo aplicar y 
hacer cumplir las MBM propuestas; y la ne-

tecnología y capacitación;

vi) La compatibilidad de las MBM propuestas 
con otros convenios pertinentes, como la CM-
NUCC, el Protocolo de Kyoto y las normas de 
la Organización Mundial del Comercio (OMC), 
en especial, el principio CBDR [responsabilida-
des comunes pero diferenciadas y las respec-
tivas capacidades], y su compatibilidad con el 
derecho internacional consuetudinario, como 
se recoge en el CNUDM [Convención de las 
Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar];

vii) Cuando exista la posibilidad de conseguir fon-

los países en desarrollo;

viii) Las posibles cargas administrativas adiciona-
les y las cuestiones jurídicas que plantean a las 
administraciones nacionales la aplicación y la 
exigencia de cumplimiento de las MBM pro-
puestas; y

ix) La compatibilidad de las MBM propuestas con 
las disposiciones vigentes de ejecución y con-
trol del marco jurídico de la OMI.

Se acordó por consenso que era necesario hacer una 
evaluación continua del impacto y que la atención 
debería centrarse en las posibles repercusiones sobre 
los consumidores y las ramas de producción de los 
países en desarrollo. A pesar de los esfuerzos reali-
zados por elaborar un proyecto de mandato para 
seguir evaluando el impacto de las MBM propuestas, 
lo que incluye el método y los criterios de evaluación, 
seguían pendientes algunas cuestiones. Una de ellas 
era si la metodología de evaluación del impacto debía 
asumirla un grupo de expertos o si debía encargarse 
a centros de investigación. Otra cuestión tenía que 
ver con el alcance de la evaluación del impacto. Se 
acordó seguir debatiendo el mandato en el siguiente 
período de sesiones del MEPC.

Como parte del debate sobre la consideración y 
posible refundición de las propuestas de MBM, se 
prestó atención también a varias comunicaciones de 
las delegaciones59. Se acordó que las propuestas de 
MBM que se someterían a una evaluación de impacto 
serían las recogidas en el informe del Grupo de Trabajo 
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3 sobre los GEI60. Respecto de la refundición de las 
propuestas, el Comité señaló, entre otras cosas:

“Que varias delegaciones consideraban conve-
niente realizar este análisis con un número re-
ducido de propuestas de medidas de mercado, 
pero también reconoció que esto podía implicar la 
pérdida de información vital que podría utilizarse 
posteriormente, cuando se hubiera avanzado en la 

cual podía ser una combinación de elementos de 
las diversas medidas de mercado o una solución 
de compromiso, en lugar de cualquiera de las pro-
puestas en su versión original”61;

“Que algunas delegaciones se oponían a seguir 
examinando medidas de mercado y estimaban 
que la OMI debería centrarse exclusivamente en 
medidas técnicas y operacionales”62;

Que un gran número de delegaciones no estaba 
en condiciones de seleccionar una propuesta de 
posible medida de mercado en estos momentos, 
y que la existencia o la falta de un texto jurídico que 
acompañase las propuestas “no guardaba una re-
lación directa con la madurez de las propuestas y 
no debería utilizarse como criterio de selección”63.

No se descartó ninguna de las propuestas durante el 
período de sesiones. Todas las propuestas deberían 
seguir elaborándose y completándose a tiempo para 
el 64º período de sesiones del Comité, donde se 
espera que se sigan estudiando para determinar si 
cumplen todos los criterios.

para luchar contra el cambio climático y la posible 
utilización de los ingresos procedentes de las MBM, 
incluida su relación con los esfuerzos más amplios de 
la comunidad internacional por movilizar recursos para 

países en desarrollo64. Una vez más, como muestra el 

reunión, esta es una de las cuestiones sobre las que 
no se ha llegado a un consenso. El Comité señaló, 
entre otras cosas, que:

“Se expresaron opiniones divergentes sobre el uso 
de los ingresos y la relación entre una medida de 

la lucha contra el cambio climático, y varias de-
legaciones sostuvieron que el desembolso de in-
gresos era una forma de observar (reconciliar) los 
principios de las responsabilidades comunes pero 

diferenciadas y los principios de la OMI65, mientras 
que otras se opusieron a esto, en caso de aplicar-
se universalmente a todos los buques, y aboga-
ron por un criterio que garantizase la no incidencia 
neta en los países en desarrollo”66;

“Un gran número de delegaciones opinaron que 
la mayor parte de los ingresos generados por una 
medida de mercado debería dedicarse a combatir 
el cambio climático en los países en desarrollo”67;

Varias delegaciones manifestaron la opinión de 
que una medida de mercado implantada en el 
ámbito de la OMI para el transporte marítimo in-
ternacional no debería utilizarse como fuente de 

climático en el ámbito del Fondo Verde para el Cli-
ma, cuyos fondos deberían provenir de los países 
desarrollados68;

Varias delegaciones señalaron que el mecanismo 
de reembolso69, con el que se busca una armonía 
entre los distintos principios del transporte maríti-
mo internacional y los convenios sobre el cambio 
climático, “es una propuesta innovativa y cons-
tructiva que contempla el principio de las respon-
sabilidades comunes pero diferenciadas y debería 
examinarse y analizarse más a fondo”70;

El Comité tomó nota también de:

i) -
ciación de la lucha contra el cambio climático;

ii) El informe del Grupo asesor de alto nivel del 
Secretario General de las Naciones Unidas so-

climático (AGF)71;

iii) El informe al G-20, preparado por el Banco 
Mundial y el Fondo Monetario Internacional, 

-
nanciar el Fondo Verde para el Clima72, en el 

-
rítimo internacional como una posible fuente 

Es importante también que el sector del trans-
porte marítimo internacional (que en relación con 
las posibles MBM había señalado que prefería un 
gravamen sobre el combustible antes que planes de 
comercio de emisiones) manifestara su opinión de 
que los posibles ingresos se destinasen, entre otros 
objetivos, a la adaptación de los puertos de los países 
en desarrollo a los efectos del cambio climático73.
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Con respecto a la relación entre las MBM y las normas 
de la OMC, se recordó que un gran número de dele-
gaciones representadas en el Grupo de Trabajo 3 
había concluido que no había incompatibilidad entre 
las posibles medidas de mercado para el transporte 
marítimo internacional en el marco de la OMI y las 
reglas de la OMC. No obstante, se manifestó también 
la opinión de que la comunicación de la OMC sobre 
este asunto al Grupo de Trabajo 374 debía conside-
rarse con cuidado, ya que expresaba la postura de 
la Secretaría de este organismo y algunas delega-
ciones seguían preocupadas por los problemas de 
incompatibilidad entre una MBM y las normas de la 
OMC75. El Comité acordó proseguir este debate en su 
64º período de sesiones e invitó a que se presentaran 
propuestas y contribuciones adicionales.

c) Cuestiones relativas a la Convención 
Marco de las Naciones Unidas sobre el 
Cambio Climático (CMNUCC)

Con respecto a las cuestiones relativas a la CMNUCC, 
se señaló que la Conferencia de las Naciones Unidas 
sobre el Cambio Climático, que se celebró en Durban 
del 28 de noviembre al 11 de diciembre de 2011, 
dio por resultado la adopción de varias decisiones y 
conclusiones76, incluidas algunas relativas al control 
de las emisiones de GEI del transporte internacional77, 
a la OMI como depositaria del Convenio de Londres 
y su Protocolo78, y a la siguiente Conferencia sobre 
el Cambio Climático, de carácter anual, que está 
previsto que se celebre del 26 de noviembre al 7 de 
diciembre de 2012, en Doha (Qatar)79. El MEPC pidió 
a la secretaría de la OMI que “continuara su bien esta-
blecida cooperación con la secretaría de la CMNUCC, 
que asistiera a las reuniones de la CMNUCC perti-

Verde para el Clima y que pusiera en conocimiento de 
los órganos y reuniones pertinentes de la CMNUCC 
los resultados de la labor realizada por la OMI”80.

2. Contaminación producida por 
buques y protección del medio 
ambiente

a) Novedades en la Conferencia de las 
Naciones Unidas para el Desarrollo 
y el Comercio

La UNCTAD, de acuerdo con el mandato del Acuerdo 
de Accra81

término de la 13ª Conferencia de las Naciones Unidas 
para el Desarrollo y el Comercio (UNCTAD XIII), que 
se celebró en Doha (Qatar) del 21 al 26 de abril de 
2012, y como parte de su labor en el ámbito del trans-
porte, recientemente ha publicado un informe técnico 
centrado en la contaminación por hidrocarburos 
procedentes de buques. El informe, titulado Liability 

82 (Responsabilidad e 
indemnización por daños causados por la contami-
nación producida por hidrocarburos procedentes de 
buques: panorama general del marco jurídico inter-
nacional aplicable a los daños causados por la conta-
minación de las aguas del mar por hidrocarburos), 
se preparó para ayudar a los responsables de las 
políticas, en particular de los países en desarrollo, a 
entender el complejo marco jurídico internacional y 
valorar las ventajas de adherirse a los instrumentos 
jurídicos pertinentes.

Cabe señalar, como contexto, que aproximadamente 
la mitad de la producción mundial de crudo se trans-

produce relativamente cerca de las costas de muchos 
países, algunas veces cruzando zonas angostas o 

y canales. Al mismo tiempo, el continuo aumento del 
tamaño y la capacidad de carga de los buques de 
todo tipo implica que circulen por los océanos y las 
zonas costeras importantes cantidades de combus-
tible pesado. Aunque haya disminuido el número y la 
magnitud de los incidentes en los que se produce una 
gran contaminación por hidrocarburos, la exposición a 
la contaminación procedente de buques sigue siendo 
una importante amenaza económica potencial para 
los Estados costeros, en particular, para los países en 
desarrollo y los pequeños Estados insulares en desa-
rrollo que tienen economías muy dependientes de los 
ingresos del sector de la pesca y del turismo.

El marco jurídico internacional relativo a la contamina-
ción procedente de buques tanque es muy sólido y 
ofrece importantes compensaciones por las pérdidas 
ocasionadas en incidentes donde se produce una 
contaminación por hidrocarburos. Los instrumentos 
jurídicos pertinentes, agrupados bajo lo que se 
conoce como el régimen del Convenio Internacional 
de Responsabilidad Civil – Fondos internacionales 
de indemnización de daños debidos a la contamina-
ción por hidrocarburos (CRC-FIDAC)83, disfrutan de 
un gran apoyo y han sido ampliamente adoptados 
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a nivel internacional. Sin embargo, un gran número 
de Estados costeros, incluidos países en desarrollo 
que están expuestos a posibles incidentes de conta-
minación por hidrocarburos procedentes de buques, 
no son todavía Partes Contratantes de los últimos 
instrumentos jurídicos en este ámbito y, en conse-
cuencia, no obtendrían compensaciones importantes 
en caso de un vertido de petróleo en sus costas o en 
otras zonas de su jurisdicción marítima (aguas terri-
toriales y zonas económicas exclusivas). El informe 
se preparó, teniendo en cuenta este contexto, para 
ayudar a los responsables de las políticas, en parti-
cular de los países en desarrollo, a entender los instru-
mentos jurídicos pertinentes y valorar las ventajas de 
la adhesión.

En el informe se ponen de relieve los aspectos funda-
mentales del marco jurídico internacional y se ofrece 
un examen general de las disposiciones más impor-
tantes de los instrumentos jurídicos internacionales 
más recientes en vigor. También se ofrecen algunas 
consideraciones a los responsables de las políticas a 
nivel nacional, centradas, entre otras cosas, en:

Las ventajas relativas de la adhesión a los últimos 
instrumentos jurídicos internacionales pertinentes;

esa adhesión;

Los niveles de protección ofrecidos a las víctimas 
de contaminación por hidrocarburos procedentes 
de buques en función de los instrumentos jurídicos 
que se hayan adoptado.

En conclusión, en el informe se sugiere que la adhesión 
a los instrumentos jurídicos pertinentes puede ofrecer 
considerables ventajas a una serie de Estados 
costeros en desarrollo, vulnerables a la contaminación 
por hidrocarburos procedentes de buques.

Aunque el informe está centrado en el marco interna-
cional de responsabilidad e indemnización de conta-
minación por hidrocarburos procedentes de buques, 

los aspectos clave de dos importantes Convenios 
internacionales conexos que abordan otros tipos de 
contaminación por hidrocarburos procedentes de 
buques. Estos son:

El Convenio sobre el combustible de los buques84, 
de 2001, que establece la responsabilidad y las 
indemnizaciones en caso de que se produzca un 
vertido de combustible procedente de buques que 
no sean petroleros (por ejemplo, portacontenedo-

res, buques de carga refrigerada, buques tanque 
para productos químicos, buques de carga gene-
ral, buques de pasaje y transbordadores);

El Convenio sobre sustancias nocivas y potencial-
mente peligrosas (SNP)85, de 1996, y el Protocolo 
de 201086 que lo enmienda, que establece las in-
demnizaciones en incidentes que se producen en 
relación con el transporte de una amplia gama de 
sustancias nocivas y potencialmente peligrosas, 
incluido los hidrocarburos no persistentes.

b) Novedades de la Organización 
Marítima Internacional 

El MEPC, durante su 63º período de sesiones, aprobó 
también enmiendas al Convenio MARPOL relativas 
a arreglos regionales sobre instalaciones portuarias 
de recepción y directrices relativas a la aplicación del 
anexo V del Convenio MARPOL revisado (Basuras), así 
como la Convención Internacional de Hong Kong para 
la seguridad y gestión medioambientalmente racional 
del reciclado de buques, de 2009 (Convención de 
Hong Kong)87. El Comité otorgó también su aprobación 

aguas de lastre que hacen uso de sustancias activas.

 
 

Aunque el CO2 es el principal GEI que emiten los 
buques, entre las otras sustancias importantes están 
los óxidos de azufre (SOx) y los óxidos de nitrógeno 
(NOx). Estos óxidos contribuyen considerablemente 
a la contaminación atmosférica ocasionada por 
buques y están incluidos en el ámbito del anexo VI88 
del Convenio MARPOL, que fue enmendado en 2008 
para introducir unos controles de emisiones más 
estrictos89

de contenido de SOx en los combustibles marinos, 
llevando el límite máximo mundial de azufre del 4,5% 
(45.000 ppm) al 3,5% (35.000 ppm), con efecto a partir 
del 1 de enero de 2012. El límite mundial de azufre se 
reducirá al 0,5% (5.000 ppm) a partir de 2020 (depen-
diendo de un estudio de viabilidad que se realizará en 
2018)90. El anexo VI incluye también algunas dispo-
siciones para la creación de zonas de control de las 
emisiones (ECA), donde se aplican controles aún más 
estrictos de las emisiones de azufre. Desde el 1 de 

SOx para los combustibles marinos del 1% (frente al 
1,5% anterior); a partir del 1 de enero de 2015, los 
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buques que naveguen por estas zonas tendrán que 
utilizar un combustible que no tenga más del 0,1% 
de contenido de azufre. Como alternativa, los buques 
deberán instalar unos sistemas de limpieza de los 
gases de escape o utilizar cualquier otro método 
tecnológico para limitar las emisiones de SOx.

Las dos primeras ECA de SOx, las zonas del mar 
Báltico 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 entró en vigor el 1 de agosto de 2012. 
Además, en julio de 2011 se creó 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 Vírgenes 
de los Estados Unidos, que entrará en vigor el 1 de 
enero de 201491.

También se han acordado unas reducciones paula-
tinas de las emisiones de NOx de los motores de los 
buques. Los buques construidos el 1 de enero de 
2016, o en fecha posterior, serán sometidos a los 
controles más estrictos aplicables a los buques que 
naveguen en ECA.

Cabe señalar que el sector del transporte marítimo, 
aunque respalde las enmiendas de 2008, ha 
expresado preocupación por algunos aspectos de los 
requisitos, entre los que se incluye de un modo parti-
cular el problema de la disponibilidad de un combus-
tible con bajos niveles de azufre que pueda cubrir la 
nueva demanda92.

Las basuras de los buques pueden ser tan peligrosas 
para la vida marina como el petróleo y los productos 
químicos. El MEPC, en su 62º período de sesiones, 
en julio de 2011, aprobó las enmiendas al anexo 
V93 del Convenio MARPOL, que está previsto que 
entren en vigor el 1 de enero de 2013. El anexo V 
revisado prohíbe la descarga en el mar de cualquier 
tipo de basura, salvo si se establece otra cosa. En el 
cuadro 5.1 se ofrece una visión general de las dispo-
siciones sobre la descarga de basuras del anexo V 
revisado del Convenio MARPOL.

El MEPC, durante su 63º período de sesiones, 
también aprobó:

Enmiendas a los anexos I, II, IV, V y VI94 del Con-

que los pequeños Estados insulares en desarrollo 
cumplan la exigencia a los Estados con puertos de 
ofrecer instalaciones de recepción de las basuras 
de los buques a través de acuerdos regionales. 
Está previsto que estas enmiendas entren en vigor 
el 1 de agosto de 201395;

Una resolución96 por la que se pide que se desa-
rrolle cuanto antes equipo técnico a bordo de los 
buques, que funcione probadamente, de forma 
adecuada y que sea asumible económicamente, 
para que los buques de pasaje puedan cumplir las 
reglas de descarga para navegar por el mar Bálti-
co (designado Zona Especial de conformidad con 
el anexo IV, Reglas para prevenir la contaminación 
por las aguas sucias de los buques, del Convenio 
MARPOL)97;

Las Directrices de 2012 para la implantación del 
98 y las Directrices 

de basuras99.
contribuir a la implantación del anexo V revisado, 
Reglas para prevenir la contaminación por las ba-
suras de los buques, del Convenio MARPOL, que 
fue adoptado en el 62º período de sesiones del 
MEPC, en julio de 2011, y que se espera que entre 
en vigor el 1 de enero de 2013.

El MEPC también aprobó, durante su 63º período 
de sesiones, las Directrices de 2012 para el reciclaje 

100 
y las Directrices de 2012 para la autorización de las 
instalaciones de reciclaje de los buques101. Estas 
directrices, junto con las Directrices de 2011 para la 
elaboración del inventario de materiales potencial-

102 y las Directrices de 2011 para 
la elaboración del plan de reciclaje del buque103, que 
se aprobaron durante el 62º período de sesiones del 

de reciclaje de buques y a las navieras a empezar 
a introducir voluntariamente algunos mejoras para 
cumplir las prescripciones de la Convención de Hong 
Kong104, que se adoptó en mayo de 2009.

El Comité, tras considerar los informes de las 
reuniones 18ª, 19ª y 20ª del Grupo Mixto de Expertos 

medio marino (GESAMP), dio su aprobación básica 
a tres105 sistemas de gestión del agua de lastre en los 
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que se utilizan sustancias activas 

a cinco106.

Aunque el agua de lastre sea fundamental para garan-
tizar unas condiciones de explotación seguras y la 
estabilidad de los buques cuando navegan, a menudo 

transporta una multitud de especies marinas que 
pueden sobrevivir y establecer una población capaz 
de reproducirse en el entorno de acogida, resultando 
invasoras, desplazando a las especies nativas y multi-
plicándose en proporciones epidémicas. En febrero 
de 2004, bajo los auspicios de la OMI, se aprobó el 

 www.imo.org.
1 Estas sustancias no deben ser perjudiciales para el medio marino.
2 De acuerdo con la regla 6.1.2 del anexo V del Convenio MARPOL, la descarga solo se permitirá si: a) tanto el puerto de 

partida como el siguiente puerto de destino se encuentran dentro de la zona especial y el buque no va a salir de la zona 
especial entre esos dos puertos (regla 6.1.2.2); y, b) en esos puertos no se dispone de instalaciones de recepción adecuadas 
(regla 6.1.2.3).

1 no 

1

1

1
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Convenio internacional para el control y la gestión del 
agua de lastre y los sedimentos de los buques (BWM), 

-
mente, eliminar los riesgos para el medio ambiente, 
la salud de las personas, la propiedad y los recursos, 
que se derivan del traslado de organismos acuáticos 
perjudiciales que se transportan en el agua de lastre 
de los buques de unas regiones a otras107.

En cuanto a los sistemas de gestión del agua de lastre 
que hay actualmente disponibles, el MEPC indicó, 
en su 63º período de sesiones, que ya se habían 
aprobado 21. Mientras que algunas delegaciones108 
manifestaron su preocupación ante la aplicación del 
Convenio BWM, por la falta de tecnologías aprobadas, 
la capacidad limitada de los astilleros, la disponibi-
lidad de tiempo y los costos que supone, otras dele-
gaciones109 eran de la opinión de que ya se disponía 
de la tecnología y la capacidad de construcción 

a las navieras a empezar a instalar en sus buques 
sistemas de gestión, para evitar así que se produzca 
una posible acumulación de pedidos de este tipo 
más adelante. Se señaló que, a pesar de que hubiese 
algunas diferencias de opinión, había un consenso 
sobre la necesidad de más información sobre el ritmo 
de aplicación y la disponibilidad de tecnologías y asti-
lleros, y se invitó a los Estados Miembros a propor-
cionar información actualizada sobre el estado de la 
cuestión en sus respectivos países, de acuerdo con 
un formulario acordado110.

El MEPC adoptó también una serie de enmiendas 
a las directrices vinculadas al Convenio BWM, entre 
ellas, las Directrices de 2012 sobre el proyecto y la 
construcción para facilitar el control de los sedi-
mentos de los buques (G12)111. Este es uno de los 
14 grupos de directrices elaborados para ayudar 
a aplicar el Convenio BWM; las G12 actualizan una 
versión anterior aprobada en 2006. El MEPC animó 

Convenio BWM a que lo hagan lo antes posible, para 
que este pueda entrar en vigor112.

En un esfuerzo por elaborar medidas adicionales para 
prevenir la contaminación procedente de los buques, 
en 1990 se aprobó el Convenio internacional sobre 
cooperación, preparación y lucha contra la conta-
minación por hidrocarburos (OPRC). El OPRC exige 
a los Estados Contratantes que adopten medidas 

para hacer frente a los sucesos de contaminación, 
ya sea a nivel nacional o en cooperación con otros 
países. En 2000 se aprobó un Protocolo del OPRC 
sobre sustancias nocivas y potencialmente peligrosas 
(Protocolo SNPP). Para ayudar a los países a aplicar 
el Convenio, se creó en un Grupo técnico del MEPC 
sobre el OPRC-SNPP. El MEPC aprobó, en su 63º 
período de sesiones, las siguientes guías, elaboradas 
por el Grupo técnico sobre el OPRC-SNPP:

Desarrollo de mapas de sensibilidad para la res-
puesta a derrames de hidrocarburos, de la OMI/

;

Directrices para la lucha contra los derrames de 
hidrocarburos en corrientes rápidas;

Guía operacional para el uso de sorbentes en de-
rrames de hidrocarburos;

Instrumento de apoyo para la toma de decisiones 
-

rrames de hidrocarburos.

estas cuatro guías en los documentos 62/8, 62/8/1, 
62/8/2 y 62/8/3 del MEPC, respectivamente.

C. OTRAS NOVEDADES JURÍDICAS 
Y REGLAMENTARIAS RELATIVAS 
AL TRANSPORTE

En esta sección se abordan algunas de las cues-
tiones fundamentales en el campo de la seguridad y la 
protección marítimas que pueden resultar de especial 
interés para las partes implicadas en el comercio y 
el transporte internacionales. Entre estas cuestiones 
están las novedades relativas a la seguridad marítima 
y de la cadena de suministro y la entrada en vigor del 
Convenio internacional sobre normas de formación, 
titulación y guardia para el personal de los buques 
pesqueros, de 1995. Por motivos de espacio, no 
se incluirán cuestiones vinculadas a la piratería. Sin 
embargo, la secretaría está elaborando un documento 
distinto sobre cuestiones vinculadas a la piratería.

1. Seguridad marítima y de la cadena 
de suministro

En relación con las normas vigentes sobre seguridad 
marítima y de la cadena de suministro, ha habido 
una serie de novedades auspiciadas por diversos 
organismos internacionales, como la Organización 
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Mundial de Aduanas (OMA), la OMI y la Organización 
Internacional de Normalización (ISO), así como a nivel 
de la Unión Europea y los Estados Unidos, que son 
unos socios comerciales importantes de muchos 
países en desarrollo.

a) Organización Mundial de Aduanas – 
Marco Normativo SAFE

Como ya se ha señalado en otras ediciones de 
El Transporte Marítimo, la OMA aprobó en 2005 
el Marco Normativo para Asegurar y Facilitar el 
Comercio Global (Marco SAFE)113, cuyo objetivo es 
crear un marco mundial para la cadena de suministro. 
El Marco SAFE establece un conjunto de normas 
y principios que las administraciones aduaneras 
nacionales deben adoptar como pautas mínimas de 
actuación. 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 privado114. El Marco SAFE ha obtenido 
pronto una amplia aceptación internacional y, el 1 de 
marzo de 2011, 164 de los 177 miembros de la OMA 
ya habían manifestado su propósito de aplicarlo115.

Un elemento importante del Marco SAFE es el 
concepto de Operadores Económicos Autorizados 
(OEA)116 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 física de los locales, vigilancia por cámaras 
ocultas y políticas selectivas de contratación de 
personal. A cambio, los OEA disfrutan normalmente 
de ventajas en la esfera de la facilitación del comercio, 
como procedimientos más rápidos de despacho de 
aduanas de las mercancías y menos inspecciones 
físicas.

En los últimos años se han concluido una serie de 
acuerdos basados en los programas de reconoci-
miento mutuo de los OEA, principalmente a nivel 
bilateral117. Sin embargo, todavía parece haber una 

el reconocimiento mutuo. De acuerdo con el Marco 
SAFE, para que un sistema de reconocimiento mutuo 
funcione, es fundamental:

Que haya un conjunto acordado de normas co-
-

te exigentes sobre la actuación de las aduanas y 
los OEA;

Que las normas se apliquen de modo uniforme, de 
manera que una administración aduanera pueda 

Que haya un mecanismo acordado y unas normas 
para las autoridades que puedan haber sido de-
signadas por una administración aduanera com-
petente para hacerse cargo del proceso de cer-

Que haya una legislación en vigor que permita la apli-
cación de un sistema de reconocimiento mutuo118.

En junio de 2010, la OMA publicó el , 
que recoge todos los instrumentos y directrices 
de la OMA que sirven de apoyo a la aplicación del 
Marco119. Recientemente se han hecho algunas 
actualizaciones del Paquete SAFE, entre las que 
se incluye la versión de 2011 del Marco SAFE, que 
contiene un anexo independiente con los elementos 
de datos que han de facilitarse a efectos de seguridad 
y se añaden los elementos de datos restantes, 10+2, 
a los ya enumerados en la versión anterior de 2007, 

de la OMA de evaluar los riesgos en este ámbito. La 
versión de 2011 del Marco SAFE incluye también las 

su empleo en el trabajo diario de aduanas. Entre las 
demás novedades se incluyen las versiones de 2011 
del 

 (Compendio de programas sobre 
Operadores Económicos Autorizados), que contiene 
la información pertinente hasta junio de 2011, y las 

(Directrices de la OMA 
para la adquisición y utilización de equipo de escaneo 
y de inspección no intrusiva).

Además, se añadió al Paquete SAFE un nuevo 
conjunto de 

(Directrices 
para el desarrollo de los arreglos/acuerdos de reco-
nocimiento mutuo). Como ya se ha indicado antes, el 
reconocimiento mutuo es un concepto amplio que se 
introdujo en el Marco SAFE de la OMA, cuya interpre-
tación quizá no esté todavía clara. Por consiguiente, 
la publicación de las nuevas Directrices tiene por 

respecto. De acuerdo con las Directrices, el reconoci-
miento mutuo se produce cuando una administración 
aduanera reconoce y acepta la acción o decisión, o 
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la autorización, de otra administración aduanera, en 
-

nado acuerdo o arreglo de reconocimiento mutuo. En 
lo que respecta al objetivo del reconocimiento mutuo, 
en las Directrices se indica que una administración 
aduanera reconoce las validaciones y autorizaciones 
que otra administración aduanera haya emitido en 
base al programa de la primera y acuerda ofrecer 
al OEA que ambas reconocen unas ventajas consi-
derables, comparables y, hasta donde sea posible, 
recíprocas en la esfera de la facilitación del comercio. 
Por lo general, este reconocimiento se basa en la 
existencia (o creación) de una legislación al respecto 
(cuando sea posible) y de una compatibilidad operativa 
de los programas de ambos o demás países120.

Existe también un documento de investigación121 de 
la OMA en el que se aborda la cuestión del reconoci-
miento mutuo que, de acuerdo con el enfoque general 

“El reconocimiento mutuo de OEA se entiende 
como un acuerdo o arreglo entre dos o más 
administraciones aduaneras (o gobiernos) por el 
que se reconocen entre sí como equivalentes las 
auditorías, controles y autorizaciones y, en conse-
cuencia, ofrecen ventajas recíprocas a los OEA. 

OEA autorizados por un país socio son tan seguros 
-

tración propia y que, por tanto, han de disfrutar 
de las mismas ventajas, como un análisis reducido 
de los riesgos y menos controles de las importa-
ciones que se hagan al territorio aduanero.”

Sin embargo, en el documento de investigación se 

una parte en un acuerdo de reconocimiento mutuo 
debería disfrutar exactamente de la misma condición 
y ser reconocido como OEA por la otra parte o partes 
en ese acuerdo y que, por tanto, no necesitaría acre-
ditarse en el país de la otra parte. Pero no está del 
todo claro si esta última interpretación es importante o 
necesaria, teniendo en cuenta que el comercio inter-
nacional está dominado por PYME con un alcance 

las multinacionales122.

En los últimos años, las administraciones aduaneras 
han adoptado una serie de acuerdos de reconoci-
miento mutuo, normalmente bilaterales. Sin embargo, 
se espera que estos acuerdos, a su debido momento, 

sirvan de base para acuerdos multilaterales a escala 
subregional y regional. Los Estados Unidos y Nueva 
Zelandia concluyeron el primer acuerdo de reco-
nocimiento mutuo en junio de 2007. El 30 de junio 
de 2012 se habían concluido 19 acuerdos bilate-
rales de reconocimiento mutuo y estaban en fase 
de negociación 10 más entre las siguientes partes: 
China-UE, China-Japón, Japón-Malasia, China-
República de Corea, Hong Kong (China)-República 
de Corea, India-República de Corea, Israel-República 
de Corea, Nueva Zelandia-Singapur, Noruega-Suiza 
y Singapur-Estados Unidos. Muchos países que ya 
tienen programas de colaboración aduanera123 están 
actualmente adoptando medidas jurídicas y dando 
los pasos necesarios para establecer sus propios 
programas de OEA. El 30 de junio de 2012 se habían 
establecido 23 programas de OEA en 49 países124 y 
8 países más tienen previsto establecer un programa 
en un futuro próximo125.

b) Novedades en la Unión Europea 
y los Estados Unidos

A nivel regional, la Unión Europea y los Estados 
Unidos seguieron desarrollando medidas para 
mejorar la seguridad marítima y de la cadena de sumi-
nistro. Dada la especial importancia que para muchos 
países en desarrollo tiene el comercio con la UE y los 
Estados Unidos, cabe mencionar algunas novedades 
en este contexto.

Con respecto a la UE, en las ediciones anteriores de El 
Transporte Marítimo se ha ofrecido información sobre 
la enmienda al Código Aduanero (Reglamento (CE) 
Nº 648/2005 y sus disposiciones de aplicación) de 

un nivel equivalente de protección, mediante controles 
aduaneros de todas las mercancías que entran o 
salen del territorio aduanero de la Unión Europea. En 
El Transporte Marítimo 2011126 se ofrece un análisis 
de los cambios más importantes que introduce la 
enmienda al Código Aduanero y algunas novedades 
al respecto.

Una parte de estos cambios implica la introducción 
de disposiciones sobre los OEA, una condición que 

ventajas que se traducen en medidas de facilitación 
del comercio. También es importante mencionar 
algunas novedades posteriores, como la recomenda-
ción a los operadores económicos de que hagan una 
autoevaluación y que la remitan junto con el formulario 

127 y la publicación 
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de un cuestionario revisado de autoevaluación128 que 
garantice que todos los Estados miembros de la 
Unión Europea tienen un enfoque uniforme.

La Unión Europea está negociando acuerdos de reco-
nocimiento mutuo con terceros países, entre los que 
se incluyen algunos de sus principales socios comer-
ciales129, como los Estados Unidos130. A este respecto, 
es importante señalar que la Unión Europea y los 

131, 
una decisión de reconocimiento mutuo de sus 
respectivos regímenes de seguridad en el comercio, 
esto es, el Operador Económico Autorizado de la 
Unión Europea y la Asociación Aduanera y Comercial 
contra el Terrorismo (C-TPAT)132 de los Estados 

de reconocimiento mutuo de las empresas que se 

disfrutar de controles más rápidos y menos trámites 
de despacho aduanero, reducción de costos, proce-

operaciones transatlánticas. Es importante señalar 
que se espera que el reconocimiento mutuo mejore 
la seguridad de las importaciones y las exportaciones 
al dar la posibilidad a las autoridades aduaneras de 
centrar su atención en los auténticos ámbitos de 
riesgo. La decisión empezó a aplicarse el 1 de julio 
de 2012133.

Ya se ha señalado en ediciones anteriores de El 
Transporte Marítimo la introducción por ley de los 
Estados Unidos, en 2007134, de un requisito que 
impone para julio de 2012 el escaneo del 100% de 
todos los contenedores destinados a ese país antes 
de ser cargados en un puerto extranjero. En octubre 
de 2009, el Departamento de Seguridad Interior 
de los Estados Unidos (DHS) reconoció que no se 
conseguiría implantar el requisito del escaneo y que 
habría que aplazar la fecha de su implantación hasta 
julio de 2014135. Sin embargo, parecen seguir mante-
niéndose las dudas sobre la viabilidad de implantar 
la legislación correspondiente136, como se recoge en 

de Contabilidad del Gobierno de los Estados Unidos 
(GAO)137. El 2 de mayo de 2012, la secretaría del DHS 

los Estados Unidos para dar efecto al aplazamiento 
anticipado por dos años, hasta el 1 de julio de 2014, 
de la prescripción de escanear el 100% de los conte-
nedores que se cargan en puertos extranjeros con 
destino a los Estados Unidos138. Entre otras consi-

escaneo de los contenedores no era ni el modo más 

suministro frente al terrorismo. Además, los desafíos 

ascenderían aproximadamente a 16.000 millones de 
dólares139.

c) Organización Marítima Internacional

i) Medidas para mejorar la seguridad 
marítima

Tanto el Comité de Seguridad Marítima (MSC) como 
el Comité de Facilitación (FAL) de la OMI han incor-
porado en sus agendas la consideración de medidas 
para mejorar la seguridad marítima. Con respecto a 
esto, cabe señalar en el presente informe algunas 
novedades que se han producido durante el año 
pasado en los últimos períodos de sesiones de estos 
dos Comités y que tienen que ver con la aplica-
ción efectiva del capítulo XI-2 del Convenio interna-
cional para la seguridad de la vida humana en el mar 
(SOLAS) y el Código internacional para la protección 
de los buques y de las instalaciones portuarias (PBIP), 
la autoevaluación voluntaria de la seguridad de las 
instalaciones portuarias y los buques, y la búsqueda 
de soluciones a los casos de polizones.

El MSC, en su 90º período de sesiones, que se 
celebró del 16 al 25 de mayo de 2012, recordó que 
ya había instado con anterioridad a los Gobiernos 
Contratantes del SOLAS y a las organizaciones inter-
nacionales a que señalaran a su atención, en cuanto 
se les presentase la oportunidad, los resultados de 
la experiencia acumulada gracias a la utilización 
de las orientaciones de seguridad marítima perti-
nentes140, para decidir los pasos a seguir. Un país 
comunicó al Comité que, a principios de 2012, había 
realizado y concluido una autoevaluación voluntaria 
de la seguridad de sus instalaciones portuarias y sus 
buques utilizando las orientaciones que se ofrecían 
en las circulares mencionadas anteriormente, que le 
habían demostrado ser unas herramientas de autoe-
valuación muy útiles141.

Durante el 37º período de sesiones del FAL, celebrado 
del 5 al 9 de septiembre de 2011, se consideraron 
una serie de medidas de seguridad marítima. Durante 
el período de sesiones, el Comité aprobó la resolución 
FAL.11(37), Directrices revisadas sobre la prevención 

-
bilidades para tratar de resolver con éxito los casos 
de polizonaje142. No resulta sencillo encontrar una 
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solución a los casos de polizonaje, debido a las dife-
rencias en las legislaciones nacionales de los diversos 
Estados que pueden estar implicados; el Estado de 
embarque, el Estado de desembarque, el Estado de 
abanderamiento del buque, el Estado de la presunta, 
reclamada o auténtica nacionalidad/ciudadanía o 
permiso de residencia del polizón, y los Estados de 
tránsito durante la repatriación. En las Directrices 
revisadas se pone el acento en estrategias generales 
para mejorar los controles de acceso e impedir que 
los polizones intenten subir a bordo de los buques. 
También ofrecen orientación a las autoridades 
públicas, las autoridades portuarias, las navieras y los 

donde sea posible en la tarea de solucionar de forma 
expeditiva los casos de polizonaje y asegurar que la 
repatriación del polizón se hará pronto.

El Comité también aprobó la inclusión de un módulo 
sobre polizones en el Sistema Mundial Integrado de 
Información Marítima (GISIS) e instó a los Estados 

que informan al GISIS. En 2008, la OMI recibió 494 
informes de casos de polizonaje, en 2009, 314, en 
2010, 253 y en 2011, 47 (hasta agosto de ese año). 
Los casos referidos implicaron a 2.052 polizones 
en 2008, 1.070 en 2009, 721 en 2010 y 147 en 
los ocho primeros meses de 2011. Sin embargo, el 

-
tiva143. Vinculando el problema creciente del polizo-
naje con la falta de implantación real de medidas de 
seguridad físicas y de controles de acceso a bordo de 
los buques y dentro de las instalaciones portuarias, 
se recordó a los Estados miembros su obligación de 
implantar plenamente las disposiciones del capítulo 
XI-2 del SOLAS y el Código PBIP, y particularmente 
a los Estados de abanderamiento su obligación de 
asesorar de forma continuada a los buques auto-
rizados a navegar con su pabellón sobre todas las 
amenazas, para alcanzar un nivel de seguridad acorde 
y asegurar que todos los buques aplican de forma 
plena los procedimientos de seguridad adecuados a 

del buque144.

ii) Medidas para mejorar la seguridad 
y facilitación del comercio 
internacional y el transporte

Cabe también mencionar una serie de novedades 
para mejorar la seguridad y facilitar el comercio 
internacional y el transporte. En concreto, el FAL, 

en su 37º período de sesiones, aprobó un conjunto 
de Directrices para el establecimiento del sistema 
de ventanilla única en el transporte marítimo145. Los 
sistemas de ventanilla única permiten que se aporte 
información a múltiples usuarios a través un solo 
informe, lo que facilita el comercio y reduce la carga 
administrativa del capitán del buque, a la vez que se 

portuarias en cuestión y los organismos guberna-
mentales interesados. El Comité adoptó también un 
Compendio revisado de la OMI sobre facilitación y 
comercio electrónico146. En el Compendio se ofrecen 
datos actualizados, directrices y recomendaciones 
sobre los formatos para enviar por vía electrónica la 
información que las autoridades públicas requieran a 
la llegada, durante la estancia y a la salida del buque, 
las personas y la carga, para facilitar los procesos de 
despacho.

El MSC adoptó, en su 90º período de sesiones, 
unas 

(IMDG)147, que tienen 

enmiendas a las -
 (17ª edición revisada) 

de la Comisión Económica de las Naciones Unidas 
para Europa (CEPE). El Comité publicó también una 
circular, Medidas provisionales para la implantación 

 
(IMSBC)148 que está previsto que se adopten en 2013, 
a raíz de algunos incidentes recientes relacionados 
con la licuefacción de la carga.

d) Organización Internacional 
de Normalización

Durante el último decenio, la ISO ha tenido un papel 
activo en cuestiones de seguridad del transporte 
marítimo y de la cadena de suministro. Poco tiempo 
después de la publicación del Código PBIP, y para 
facilitar su aplicación en la industria, el Comité Técnico 
de la ISO, en su octava reunión, publicó el documento 
ISO 20858:2007, 

 (Buques y tecnología 
marina – Evaluaciones de seguridad de instala-
ciones de puertos marítimos y desarrollo del plan de 
seguridad).

Otra aportación importante es el desarrollo, todavía 
en curso, de la serie de normas ISO 28000, Security 

(Sistemas 
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de gestión de la seguridad de la cadena de suministro), 
que están concebidas para ayudar a la industria a 
prepararse para cualquier acontecimiento perturbador 
y a recuperarse de este (véase el recuadro 5.1). Estas 
normas promueven un enfoque holístico, basado en 
los riesgos, para gestionar los asociados a cualquier 

incidente que perturbe la cadena de suministro, antes, 
durante y después de que se produzca.

El núcleo normativo, ISO 28000:2007, 

149

– 
de gestión de la seguridad de la cadena de suministro). Esta norma establece el marco normativo general.

– 
(Sistemas de gestión de la seguridad de la cadena de suministro - Prácticas óptimas 

– 
(Sistemas de gestión de la seguridad de la cadena de suministro - Desarrollo de la 

capacidad de resistencia de la cadena de suministro – Requisitos y guía para su uso). Esta norma presta nueva atención 
a la resistencia de la cadena de suministro y 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.

– 
(Sistemas de gestión de la seguridad de la cadena de 

de gestión de la seguridad de la cadena de suministro). En esta norma se ofrecen orientación a los organismos de 
.

– 
(Sistemas de gestión de la seguridad de la cadena de suministro – Directrices para la aplicación de la ISO 28000). El 
objetivo de esta norma es ayudar a que los usuarios apliquen la norma ISO 28000.

– 
Data Elements (Sistemas de gestión de la seguridad de la cadena de suministro – Despacho Electrónico en Puerto 

la OMI.

– (Guía adicional para la adopción de la 

 – Para uso en operaciones pequeñas y medianas en puertos marítimos;

 – Adopción de la norma ISO 28000 en pequeñas y medianas empresas (PYME);

 – Requisitos de seguridad de los OEA.

– 
Structures (Sistemas de gestión de la seguridad de la cadena de suministro – Despacho Electrónico en Puerto – Parte I: 
Estructuras de los mensajes). Regula la transmisión de datos de computadora a computadora.

– 
(Sistemas de gestión de la seguridad de la cadena de suministro – Gestión de la seguridad de los transbordadores ro-ro 
de pasaje). Abarca las prácticas óptimas para aplicar las medidas de seguridad.

– (Aplicación uniforme del Código PBIP). Si la OMI revisa el Código 
PBIP, la norma ISO 20858 también precisará ser revisada.
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la cadena de suministro), funciona como un sistema 
de gestión integral que refuerza todos los aspectos 
de la seguridad: la evaluación de riesgos, la prepara-
ción ante situaciones de emergencia, la continuidad 
de la actividad comercial, la sostenibilidad, la recu-
peración, la resistencia y/o la gestión de desastres, 
ya sean relacionados con el terrorismo, la piratería, el 
robo de carga, el fraude y muchas otras violaciones 
de la seguridad. El núcleo normativo sirve también de 

diversas organizaciones que adopten estas normas 
pueden adoptar un enfoque que sea compatible con 
los sistemas que ya tengan en funcionamiento.

2. Seguridad marítima: entrada en 
vigor del Convenio internacional 
sobre normas de formación, 
titulación y guardia para el  
personal de los buques 
pesqueros, de 1995 (STCW-F)

El 7 de julio de 1995 se adoptó un Convenio que 
contenía una serie de reglas especiales para las 
normas de formación, titulación y guardia aplicables 
al personal de los buques pesqueros149. El Convenio 
STCW-F contiene 15 artículos y un anexo en el que 

titulaciones y los requisitos de formación mínimos 
para el personal marino de los buques de pesca de 
24 m de eslora y más. Diecisiete años después de 

vigor el 29 de septiembre de 2012, habiendo reunido 

del 29 de septiembre de 2011150. La entrada en vigor 
del Convenio STCW-F coincidió con una conferencia 
diplomática celebrada del 9 al 11 de octubre de 
2012, en Sudáfrica, con el propósito de adoptar un 
acuerdo internacional para la aplicación del Protocolo 
de 1993151 relativo al Convenio Internacional de 
Torremolinos para la seguridad de los buques 
pesqueros, de 1977.

La seguridad de los pescadores y del personal de los 
buques pesqueros constituye una parte importante 
del mandato de la OMI. Sin embargo, los dos instru-
mentos sobre seguridad de los buques pesqueros 
mencionados anteriormente, es decir, el Convenio de 
1977 y su Protocolo de 1993, no han entrado en vigor 
por una variedad de obstáculos técnicos y jurídicos y, 
desgraciadamente, todavía se pierden todos los años 
muchas vidas humanas en accidentes en los que 

están implicados buques pesqueros. Con la entrada 
en vigor, el 29 de septiembre de 2012, del Convenio 
STCW-F y los esfuerzos renovados por alcanzar un 
acuerdo en la conferencia diplomática celebrada del 9 
al 11 de octubre de 2012, se espera que el Protocolo 
de Torremolinos cumpla también los requisitos para 
su entrada en vigor lo antes posible152.

D. ESTADO DE LOS CONVENIOS
Bajo los auspicios de la UNCTAD se han elaborado y 
adoptado una serie de convenios internacionales en 
el ámbito del transporte marítimo. En el recuadro 5.2 

de cada uno de esos convenios el 19 de septiembre 
de 2012.

E. ACUERDOS INTERNACIONALES 
PARA LA FACILITACIÓN DEL 
COMERCIO

1. Normas multilaterales sobre 
facilitación del comercio en la 
Organización Mundial del  
Comercio: ¿el primer resultado 
o el único de la Ronda de Doha? 

las negociaciones en la OMC sobre facilitación del 
comercio, estas están cerca de convertirse en lo 
quizás sea el primer resultado, si no el único, de la 
Ronda de Doha. En efecto, aunque hoy sea una 
opinión extendida que la Ronda en sí misma está 
fracasando153, la facilitación del comercio se ve cada 
vez más como uno de los pocos éxitos de las nego-
ciaciones. Al mismo tiempo, el Grupo de Negociación 
sobre la Facilitación del Comercio de la OMC tiene 
todavía que ultimar el proyecto refundido de texto de 
negociación sobre las medidas particulares de faci-
litación del comercio. También falta en este punto 
de las negociaciones un acuerdo sobre el grado de 
compromiso de los países desarrollados para propor-
cionar asistencia técnica y capacitación a los países 
en desarrollo y menos adelantados, a cambio de que 
estos se comprometan a implantar la facilitación del 
comercio.

Por tanto, el futuro del acuerdo de la OMC depende de 
dos factores: desvincular la facilitación del comercio 
de la Ronda de Doha y concluir el acuerdo mismo 
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Título del convenio

Fecha de entrada en vigor o 

condiciones para su entrada 

en vigor

Estados contratantes

Convención de las 
Naciones Unidas 
sobre el Código 
de Conducta de 
las Conferencias 
Marítimas, de 1974

Entró en vigor el 6 de 
octubre de 1983

Arabia Saudita, Argelia, Bangladesh, Barbados, Bélgica, Benin, 
Burkina Faso, Burundi, Camerún, Cabo Verde, Chile, China, 
Congo, Costa Rica, Côte d’Ivoire, Cuba, Egipto, Eslovaquia, 
España, Etiopía, Federación de Rusia, Filipinas, Finlandia, 
Francia, Gabón, Gambia, Ghana, Guatemala, Guinea, Guyana, 
Honduras, India, Indonesia, Iraq, Italia, Jamaica, Jordania, Kenya, 
Kuwait, Líbano, Liberia, Madagascar, Malasia, Malí, Marruecos, 
Mauricio, Mauritania, México, Montenegro, Mozambique, Níger, 
Nigeria, Noruega, Pakistán, Perú, Portugal, Qatar, República 
Checa, República de Corea, República Democrática del Congo, 
República Unida de Tanzanía, Rumania, Senegal, Serbia, Sierra 
Leona, Somalia, Sri Lanka, Sudán, Suecia, Togo, Trinidad y 
Tabago, Túnez, Uruguay, Venezuela (República Bolivariana de), 
Zambia.                                                                                 (76)

Convenio de las 
Naciones Unidas 
sobre el Transporte 
Marítimo de 
Mercancías, de 
1978 (Reglas de 
Hamburgo)

Entró en vigor el 1 de 
noviembre de 1992

Albania, Austria, Barbados, Botswana, Burkina Faso, Burundi, 
Camerún, Chile, Egipto, Gambia, Georgia, Guinea, Hungría, 
Jordania, Kazajstán, Kenya, Líbano, Lesotho, Liberia, Malawi, 
Marruecos, Nigeria, Paraguay, República Árabe Siria, República 
Checa, República Dominicana, República Unida de Tanzanía, 
Rumania, San Vicente y las Granadinas, Senegal, Sierra Leona, 
Túnez, Uganda, Zambia.                                                        (34)

Convenio 
Internacional sobre 
los Privilegios 
Marítimos y la 
Hipoteca Naval, de 
1993

Entró en vigor el 5 de 
septiembre de 2004

Albania, Benin, Ecuador, España, Estonia, Federación de 
Rusia, Lituania, Mónaco, Nigeria, Perú, República Árabe Siria, 
San Vicente y las Granadinas, Saint Kitts y Nevis, Serbia, 
Túnez, Ucrania, Vanuatu.                                                    (17)

Convenio de las 
Naciones Unidas 
sobre el Transporte 
Multimodal 
Internacional de 
Mercancías, de 1980

Todavía no ha entrado en 
vigor – se necesitan 30 
partes contratantes

Burundi, Chile, Georgia, Líbano, Liberia, Malawi, Marruecos, 
México, Rwanda, Senegal, Zambia.                                    (11)

Convenio de 
las Naciones 
Unidas sobre las 
Condiciones de 
Inscripción de los 
Buques, de 1986

Todavía no ha entrado en 
vigor – se necesitan 40 
partes contratantes, que 
sumen por lo menos el 
25% del tonelaje mundial, 
como se establece en el 
anexo III del Convenio

Albania, Bulgaria, Côte d’Ivoire, Egipto, Georgia, Ghana, Haití, 
Hungría, Iraq, Liberia, Libia, Marruecos, México, República 
Árabe Siria, Omán.                                                                (15)

Convenio 
Internacional sobre el 
Embargo Preventivo 
de Buques, de 1999

Entró en vigor el 14 de 
septiembre de 2011

Albania, Argelia, Benin, Bulgaria, Ecuador, España, Estonia, 
Letonia, Liberia, República Árabe Siria.                              (10)
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de facilitación del comercio, en especial, las disposi-
ciones sobre trato especial y diferenciado.

2. Desvincular la facilitación del 
comercio de la Ronda de Doha

El clima de desasosiego y escepticismo que envuelve 
la Ronda de Doha, junto con el fracaso de la última 
reunión ministerial, en diciembre de 2011, explican 

la OMC, representantes del sector comercial y altos 

del comercio es uno de los pocos ámbitos en los que 
se está cerca de llegar a un acuerdo154.

El apoyo mostrado en México, en abril de 2012, por 
los Ministros del G-20 para descomponer la Ronda 
de Doha en sus partes elementales y poner el acento 
en la facilitación del comercio reforzó las peticiones 
de desvincular la facilitación del comercio del resto de 
las cuestiones de la Ronda de Doha. Esta idea ya ha 

grupos de países, como Australia, el Canadá, Chile, 
los Estados Unidos y la Unión Europea, así como 
sus sectores comerciales. En junio de 2012, los 
Presidentes del Banco Mundial y de bancos regionales 

publicó después en periódicos de todo el mundo y 
en países en desarrollo. En el artículo, animaban en 
concreto a los países a cerrar el Acuerdo sobre faci-
litación del comercio e insistían en el compromiso de 
proporcionar a los países en desarrollo proyectos de 
capacitación y asistencia técnica para satisfacer las 
necesidades que les plantea la aplicación plena del 
Acuerdo155.

Los partidarios de desvincular la facilitación del 

sobre facilitación del comercio en el seno de la 

Ronda de Doha en su totalidad, y que dos tercios 
-

rrollo y menos adelantados156. Consideran también 
que el texto de negociación actual sobre facilitación 
del comercio está a punto de concitar un consenso 
general. El Embajador y Representante Permanente 
de Suecia ante la OMC, en su discurso ante la 
Reunión multianual de expertos sobre transporte y 
facilitación del comercio de la UNCTAD, en diciembre 

llegara en la OMC a un Acuerdo sobre facilitación del 

comercio, presentándolo como un acuerdo sin perde-
-

cios que reportaría a los países en desarrollo y menos 
adelantados. Defendió que esta era una oportunidad 
única para dar un empujón a la economía mundial, 
que esta necesitaba mucho, y la mejor manera de dar 
respuesta a las preocupaciones legítimas básicas de 
los países en desarrollo más pobres, es decir, prestar 
un apoyo adecuado y continuo a sus reformas para 
facilitar el comercio, a través del mecanismo de trato 
especial y diferenciado157.

Entre los que se oponen a la idea de desvincular 
la facilitación del comercio de la Ronda de Doha 
están las principales economías emergentes, como 
la Argentina, el Brasil, China, la India y Sudáfrica. 
Estos países recuerdan la importancia del resto 
del paquete de Doha para los países en desa-
rrollo (subvenciones a la agricultura, acceso a 
los mercados libre de aranceles y contingentes, 
y una exención para los PMA en la esfera de los 
servicios). Para ellos, un acuerdo sobre facilitación 
del comercio no puede ni debe separarse del resto 
de las negociaciones y, por tanto, debe compartir 
el mismo destino que los otros elementos princi-
pales de la Ronda de Doha. Reiteran también que 
la implantación de los compromisos sobre facilita-
ción del comercio será mucho más onerosa para 
los países en desarrollo que para los países indus-
trializados, que ya aplican muchas de las medidas 
de facilitación del comercio que se están consi-
derando158. Desde su punto de vista, si se llega a 
acuerdos sobre otras cuestiones de la Ronda de 

puede lograr un equilibrio general que favorezca la 

ámbito de la facilitación del comercio.

La idea, que empezó a expresarse con timidez hace 
un par de años, de que la facilitación del comercio es 
un primer resultado, es hoy en día un tema frecuente 
de debate en las conversaciones sobre comercio, 
las informaciones de la prensa y los discursos de los 
altos cargos de la OMC, el Banco Mundial y otras 

si las ventajas económicas y políticas de los acuerdos 
sobre facilitación del comercio se impondrán sobre los 

acuerdo en un futuro próximo. No obstante, aunque 
el debate sobre la desvinculación de la facilitación 

adquiera cada vez más relevancia, queda trabajo por 
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hacer para ultimar el Acuerdo mismo sobre facilitación 
del comercio.

3. Ultimar las disposiciones sobre 
facilitación del comercio, incluidos 
los compromisos de trato especial y 
diferenciado

El proyecto refundido de texto de negociación, que 
actualmente se encuentra en su 12ª revisión, publicada 
el 8 de mayo de 2012 (TN/TF/W/165/12), contiene 
26 artículos en total159, con 675 pares de corchetes 
que denotan disposiciones, o partes de las mismas, 
que no se han ultimado todavía. Solo hay una dispo-
sición sustantiva (el borrador del artículo 14, sobre el 
Comité Nacional de Facilitación del Comercio) que no 
contiene corchetes.

Las disposiciones del actual proyecto refundido de 
texto de negociación pueden dividirse en tres grupos160:

a) Disposiciones sobre medidas particulares de faci-
litación del comercio;

b) Arreglos institucionales;

c) Disposiciones sobre trato especial y diferenciado.

a) Disposiciones sobre medidas 

prácticas óptimas de facilitación 
del comercio

Las medidas particulares de facilitación del comercio 
que actualmente están incluidas en el proyecto 
refundido de texto de negociación son lo que gene-
ralmente se entiende como un conjunto de prácticas 
óptimas de facilitación del comercio (recuadro 5.3).

Muchas de estas medidas están incluidas en instru-
mentos de facilitación del comercio tan clásicos como 

-
cación y armonización de los regímenes aduaneros 
(Convenio de Kyoto revisado), de la Organización 
Mundial de Aduanas, el Convenio internacional sobre 
la armonización de los controles de mercancías en 
las fronteras, de 1982, y las recomendaciones de las 
Naciones Unidas sobre facilitación del comercio161. 
Además, en el borrador del párrafo 4 del artículo 10, en 
su versión más imperativa, se pretende establecer la 
obligación de utilizar las normas internacionales perti-
nentes, o algunas partes de las mismas, en los proce-
dimientos y formalidades de importación, exportación 
o tránsito. Lo que, en principio, incluye en el ámbito 

del acuerdo internacional normas para la facilitación 
del comercio, que hasta ahora se aplicaban de forma 
voluntaria, como el Formulario Clave de las Naciones 
Unidas162, el Directorio de elementos de datos del 
comercio, de las Naciones Unidas, y el Modelo de 
datos de la OMA. Además, como ya se recogía en El 
Transporte Marítimo 2011, de la UNCTAD, y en una 
nota técnica especial sobre facilitación del comercio 
en los acuerdos regionales de comercio, las medidas 
que se están negociando en la OMC para la facilita-
ción del comercio son cada vez más una parte de los 
acuerdos bilaterales de comercio, lo que refuerza su 
condición de medidas de facilitación del comercio 
ampliamente reconocidas y fomentadas163.

Por tanto, el proyecto de texto de negociación, en su 
fase actual, constituye ya un marco de referencia para 
prácticas óptimas de facilitación del comercio y se 
utiliza ya como base para las estrategias nacionales 
y/o regionales, la cooperación comercial bilateral y 

facilitación del comercio que proporcionan los orga-
nismos internacionales164. Por otra parte, casi todas 
las disposiciones sobre medidas de facilitación del 
comercio necesitan unos retoques importantes para 

mejor el alcance y el rigor de las medidas. El objetivo 
de las negociaciones, según han hecho constar 

que hay un desacuerdo sustancial, para poder así 
tomar una decisión política y que la decisión que se 
tome sea acorde con el grado de precisión jurídica 
que se requiera165.

b) Arreglos institucionales – coordinación 
a nivel de la Organización Mundial del 
Comercio y a nivel nacional

En el proyecto refundido de texto de negociación se 
aborda también la cuestión de establecer y mantener 
arreglos institucionales, tanto a nivel de la OMC como 
a nivel nacional.

En el borrador del artículo 13 se establece la creación 
en la OMC de un Comité de Facilitación del Comercio, 
que desempeñará las funciones que le sean 
asignadas en virtud del acuerdo o por los miembros 

modalidades de aplicación de determinadas obliga-
ciones (publicación, publicación en Internet, catego-
rías y planes de aplicación), velar por la aplicación del 

internacionales pertinentes sobre procedimientos 
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1. Publicación 21. [Operadores autorizados]

2. Información disponible por medio de Internet 22. Envíos urgentes

3. Servicios de información 23. Prohibición del requisito de transacciones 
consulares

4. 24. Cooperación entre los organismos que intervienen 
en la frontera

5. Plazo entre la publicación y la entrada en vigor 25. [Declaración de las mercancías transbordadas o 
en tránsito] [tránsito interno]

6. Oportunidad de formular observaciones sobre 26. Examen de las formalidades y los requisitos de 
documentación

7. Consultas 27. Reducción/limitación de las formalidades y los 
requisitos de documentación

8. Emisión de resoluciones anticipadas 28. Admisión de copias

9. Derecho de recurso 29. Utilización de las normas internacionales

10.
Mecanismo de recurso [en una unión aduanera] 
[que sea Miembro de la OMC]

30. Ventanilla única

11. Alertas de importaciones/alertas rápidas 31.
[Eliminación de las] Inspecciones [obligatorias] 
previas [y posteriores] a la expedición

12. Retención 32. Recurso a agentes de aduanas

13. Procedimientos de prueba 33.
Procedimientos [y prescripciones] comunes en 
frontera

14.
Disciplinas sobre los derechos y cargas 
establecidos para la importación y la exportación o 
en relación con ellas

34.
Prescripciones uniformes sobre formularios y 
documentación relativas al despacho

15. Disciplinas en materia de sanciones 35.
Opción de devolver las mercancías rechazadas al 
exportador

16. Tramitación previa a la llegada 36. Admisión temporal de mercancías

17.
Separación entre el levante y la determinación 

impuestos, tasas y cargas
37. Perfeccionamiento activo y pasivo

18. Gestión del riesgo 38. Libertad de tránsito

19. Auditoría posterior al despacho de aduana 39. Cooperación aduanera

20.
Establecimiento y publicación de los plazos 
medios de levante

40. Comité Nacional de Facilitación del Comercio

de exportación, importación y tránsito y, quizá, 
hacerse cargo de la solución de diferencias durante 
un período transitorio. El mandato del Comité puede 
llegar a ser muy amplio ya que, de acuerdo con el 
proyecto actual, puede tratar “cualquier cuestión 
relativa al funcionamiento del presente Acuerdo o la 
consecución de sus objetivos”, lo que se espera que 
haga manteniendo un estrecho contacto con otras 
organizaciones internacionales en la esfera de la 
facilitación del comercio para evitar toda duplicación 
innecesaria de la labor.

A nivel nacional, el artículo 14 del proyecto refundido 
de texto de negociación establece la obligación de 
que todos los miembros creen en el futuro un comité 

nacional para la facilitación del comercio, que facilite 
la coordinación nacional y la aplicación del acuerdo. 

prácticas óptimas de facilitación del comercio que 
promueven tradicionalmente las Naciones Unidas 
(la UNCTAD y las comisiones regionales de las 

-
cionales, como el Banco Mundial y el Banco Asiático 
de Desarrollo166. Muchos reconocen la utilidad de 
un mecanismo de este tipo y en muchos países 
las negociaciones en la OMC para la facilitación del 
comercio han generado las condiciones propicias y 
el apoyo político para la creación de estos órganos. 
Pero crear un comité de este tipo y, lo que es mucho 
más importante, mantenerlo no es una tarea fácil, 
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particularmente para los países en desarrollo y los 
PMA, donde resulta muchas veces muy complicado 

para la facilitación del comercio, a falta de un marco 
jurídico claro, apoyo político decidido y asistencia 
técnica frecuente. En consecuencia, el artículo 14 
puede proporcionar la base jurídica tan necesaria y, 
si fuera preciso, los fundamentos sólidos para solicitar 
y recibir asistencia técnica a largo plazo y asegurar 
la viabilidad y el adecuado funcionamiento de un 
mecanismo de este tipo.

c) Disposiciones sobre trato especial 
y diferenciado - ¿cómo superar el 
obstáculo de los compromisos de 

capacidad?

y la presentación jurídica del texto de las medidas 
particulares de facilitación del comercio, es todavía 
problemático y no está garantizado que se consiga un 
acuerdo entre todos los negociadores sobre el trato 
especial y diferenciado para los países en desarrollo 
y PMA.

El trato especial y diferenciado está incorporado en 
el proyecto de texto de negociación y toma cuerpo 
por medio de la introducción de tres categorías de 
compromisos con los países miembros en desarrollo 
y PMA que, al hacer uso de las mismas, pueden 
retrasar la aplicación de ciertas medidas y/o hacerlas 
depender de que se reciba primero una asistencia 
técnica y una creación de capacidad adecuadas167. 

en otras elementos, como la propuesta del “período 
de gracia” para la utilización del mecanismo de la 
OMC de solución de diferencias (el plazo no ha sido 
acordado todavía).

posible una distinta velocidad de aplicación de las 
medidas de facilitación del comercio, que todavía 

muchas partes en la negociación y de numerosos 
analistas es la actitud reticente de los miembros 
desarrollados ante la inclusión del compromiso legal 
claro de proporcionar a los países en desarrollo y PMA 
asistencia técnica y creación de capacidad, e informar 
sobre la asistencia que hayan prestado a título indivi-
dual o a través de los organismos internacionales de 
ayuda.

Es cierto que, hasta la fecha, no hay precedentes en 

con la prestación de asistencia técnica, ni de intro-
ducir la obligación imperativa de informar sobre la asis-
tencia técnica y la creación de capacidad prestadas168. 
Además, los países desarrollados explican sus reservas 
por el hecho de que la asistencia a nivel mundial para la 
facilitación del comercio está en auge y que, por consi-
guiente, los países que la necesitan disponen ya de asis-
tencia técnica y ayuda para la creación de capacidad 

169. En el transcurso de las nego-
ciaciones, algunos países desarrollados miembros de 
la OMC presentaron al Grupo de Negociación sobre la 
Facilitación del Comercio diversos informes generales 

campo o sobre la facilitación del comercio como ilus-
tración de su actividad en esta esfera170. De hecho, 
la proporción de asistencia técnica y creación de 
capacidad que se destinan a la facilitación del comercio 
ha aumentado considerablemente durante los últimos 
años. Por otra parte, los cálculos de la UNCTAD, en 
base a datos proporcionados por la OCDE, muestran 
también una diferencia entre los países en desarrollo de 
medianos ingresos y los PMA. La proporción de asis-
tencia técnica destinada a la facilitación del comercio 
es mucho más baja en los PMA que en los países en 
desarrollo de medianos ingresos171. Este hecho, junto 
con las previsiones razonables de que la implantación 
de la facilitación del comercio supondrá los costos 
mayores para los PMA, explica la duda de los países 

con respecto a la asistencia técnica y la creación de 
capacidad. Algunos acuerdos bilaterales de comercio, 
desde hace más de un decenio, como el Acuerdo 
de Libre Comercio entre el Canadá y Puerto Rico, 
de 2001, ya vinculaban los compromisos de facilita-
ción del comercio y la asistencia técnica y cada vez 
más se incluye una referencia a la asistencia técnica 
en los nuevos acuerdos bilaterales y regionales de 
comercio172.

4. Conclusión: ¿una ventana abierta 
a la posibilidad de un acuerdo en 
la OMC sobre la facilitación del 
comercio?

-
ciones en la OMC sobre la facilitación del comercio 

como para que se den las condiciones oportunas 
para conseguir, quizá, unas normas multilaterales 
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legalmente vinculantes y el marco institucional para 
aplicarlas. Aunque el ritmo de las negociaciones 
pueda parecer relativamente lento, es importante no 
olvidar que hacer un proyecto de acuerdos técnicos 
sobre facilitación del comercio y el transporte normal-
mente lleva años, incluso a nivel regional. En la fase 
actual, las negociaciones en la OMC sobre la facili-

acuerdos regionales y bilaterales actuales, en la asis-
tencia técnica y la creación de capacidad vinculadas a 
la facilitación del comercio y en las estrategias nacio-
nales para la facilitación del comercio173.

En estos momentos parece que la facilitación del 
comercio tiene una clara posibilidad de éxito en la 
OMC. Lo que, en última instancia, marcará el destino 

negociación y su capacidad para lograr entre todos 
un punto de encuentro entre la desvinculación de 
la facilitación del comercio y la Ronda de Doha y la 
conclusión del texto del acuerdo. Sea cual sea el 

-
tivo e importante en el marco reglamentario y jurídico 
internacional sobre la facilitación del comercio.



EL TRANSPORTE MARÍTIMO 2012130

NOTAS
1 Para una información más detallada sobre los regímenes internacionales más importantes, véase Reynolds, B. W. B. 

y Tsimplis M. N. (2012) Shipowners’ Limitation of Liability, A. H. Alphen aan den Rijn, Wolters Kluwer, parte II.
2 El Convenio de 1976 entró en vigor el 1 de diciembre de 1986. El 30 de junio de 2012 contaba con 53 Estados Parte 

que representaban el 53,75% del tonelaje mundial.
3 El Protocolo de 1996 del Convenio sobre limitación de la responsabilidad nacida de reclamaciones de derecho 

marítimo, de 1976, entró en vigor el 13 de mayo de 2004. El 30 de junio de 2012 contaba con 46 Estados Parte que 
representaban el 45,95% del tonelaje mundial.

4 Para una información más detallada sobre las personas facultadas para invocar una limitación de la responsabilidad 
y sobre los tipos de buque para los que existe la posibilidad de tal limitación, véase Reynolds, BWB y Tsimplis MN 
(2012), nota 1, supra, caps. 3 y 4. Véase también la nota 13, infra.

5 Véanse los artículos 2 y 3 del LLMC de 1976 y del LLMC de 1996. En el artículo 2 se enumeran las reclamaciones 
sujetas a limitación y en el artículo 3 se establece un subgrupo de reclamaciones que no pueden ser objeto de 
limitación de la responsabilidad (por ejemplo, las reclamaciones sujetas a regímenes internacionales de responsabilidad 
especiales). Para un análisis más detallado, véase Reynolds, B. W. B. y Tsimplis, M. N. (2012), nota 1, supra, cap. 5.

6 Véase el artículo 4 del LLMC de 1976 y el LLMC de 1996: “La persona responsable no tendrá derecho a limitar su 
responsabilidad si se prueba que el perjuicio fue ocasionado por una acción o una omisión suyas y que incurrió en 
estas con intención de causar ese perjuicio, o bien temerariamente y a sabiendas de que probablemente se originaría 
tal perjuicio”.

7 El Comité Jurídico de la OMI aprobó en su 99º período de sesiones, celebrado del 16 al 20 de abril de 2012, las 
enmiendas para aumentar los límites de la responsabilidad establecidos en el Protocolo de 1996. Véase la resolución 
LEG.5(99), Informe del Comité Jurídico sobre la labor realizada en su 99º período de sesiones, LEG 99/14, anexo 2.

8 En los procedimientos de “aceptación tácita”, las enmiendas entran en vigor en una fecha determinada, al menos que 
un determinado número de Estados Parte se opongan a ello antes de esa fecha.

9 Artículo 3 a) i).
10 Artículo 3 a) ii).
11 Artículo 3 b) i).
12 Artículo 3 b) ii). Los tipos de cambio diarios de los Derechos Especiales de Giro (DEG) pueden consultarse en el sitio 

web del Fondo Monetario Internacional (FMI), www.imf.org.
13 El LLMC de 1996 se aplica a los procedimientos ante los tribunales de un Estado Contratante (véase el artículo 15); 

sin embargo, un Estado puede decidir no aplicar las limitaciones de la responsabilidad del Convenio respecto de: a) 
toda persona que no tenga su residencia habitual en un Estado Parte o no tenga su sede comercial en un Estado 
Parte, o b) cualquier buque respecto del cual se invoque el derecho a la limitación de responsabilidad o se trate de 
conseguir el levantamiento del embargo y que en el momento citado no enarbole el pabellón de un Estado Parte. 
Véase también la nota 4, supra.

14 La Convención sobre limitación de la responsabilidad de 1957 entró en vigor en 1968 y todavía tiene 14 Estados 
Parte.

15 El ámbito de aplicación del LLMC de 1976 es el mismo que el del LLMC de 1996 (véase la nota 13, supra). Los 
convenios de limitación de la responsabilidad de 1924 y 1957 se aplican también en principio a los procedimientos 
ante los tribunales de un Estado Contratante. Sin embargo, de conformidad con todos los convenios, un Estado 
puede optar por no aplicar los límites a ciertos tipos de persona o de buque que no tengan relación con el Estado 
Contratante.

16 En el capítulo 5 de El Transporte Marítimo 2011 se ofrece un visión general de los debates sobre la reducción de las 
emisiones de GEI durante el 61º período de sesiones del Comité de Protección del Medio Marino de la OMI, celebrado 
del 27 de septiembre al 1 de octubre de 2010.

17 Véase el Second IMO GHG Study 2009, disponible en: http://www.imo.org/blast/blastDataHelper.asp?data_
. En el estudio se sugiere que algunas medidas importantes, si se llevan a 

respecto a los niveles actuales.
18 Para una visión general de los debates sobre los distintos tipos de medidas, véase El Transporte Marítimo 2010, págs. 

130 y 131 y El Transporte Marítimo 2011, págs. 127 a 129.
19 Con respecto a las medidas basadas en el mercado, véase en particular El Transporte Marítimo 2011, págs. 114 y 

117 a 119.
20 El libro, que es una publicación conjunta de las Naciones Unidas y Earthscan/Routledge, incluye las aportaciones de 

expertos académicos, de organismos internacionales (como la OMI, la Secretaría de la CMNUCC, la OCDE, la IEA 
y el Banco Mundial) y de las industrias del transporte marítimo y los puertos. Entre las cuestiones que se abordan 
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las posibles vías para reducirlas; la situación actual del marco reglamentario e institucional pertinente; las posibles 
consecuencias del cambio climático y los planteamientos para adaptarse a él en el ámbito del transporte marítimo; y 

una información más detallada, véase el sitio web de la UNCTAD en: www.unctad.org/ttl/legal.
21 El texto del nuevo reglamento se puede consultar en 

período de sesiones, MEPC 62/24/Add.1, resolución MEPC.203(62), anexo 19.
22 

(MARPOL 73/78), en su anexo VI (anexo VI del Convenio MARPOL), establece límites para las emisiones de óxidos 
de azufre y de nitrógeno de los tubos de escape de los buques y prohíbe las emisiones deliberadas de sustancias 
que agotan la capa de ozono. El Convenio contiene también algunas disposiciones que permiten establecer zonas de 
control de las emisiones de azufre (ECA), en las que hay controles más estrictos. El anexo VI del Convenio MARPOL 
entró en vigor el 19 de mayo de 2005 y el 30 de junio de 2012 contaba con 70 Estados Parte que sumaban el 93,29% 
del tonelaje mundial.

23 

los Estados Parte en el anexo VI del Convenio MARPOL que estaban representados en el 62º período de sesiones 
del MEPC. Los resultados de la votación fueron: 49 partes en el anexo VI del Convenio MARPOL votaron a favor, 5 en 
contra y 2 se abstuvieron. Se espera que las Reglas entren en vigor para los Estados Parte en el anexo VI del Convenio 
MARPOL el 1 de enero de 2013.

24 El texto de estas directrices se puede consultar en el 
período de sesiones, MEPC 63/23 y MEPC 63/23/Add.1, resoluciones MEPC.212(63) a 215(63), anexos 8 a 11.

25 En El Transporte Marítimo 2011, páginas 127 a 129, se puede encontrar una breve descripción de estas medidas.
26 Las Reglas actuales afectan a los buques de propulsión diesel convencional. Los otros tipos de buque, como los 

ro-ro, los de pasaje y los de propulsión diesel/eléctrica, por turbinas o híbridos, tendrán que cumplir los requisitos de 

27 Para una información más detallada sobre el EEDI y el SEEMP, véanse las Reglas 20 a 22. También se pueden consultar 
en , http://www.imo.org/OurWork/Environment/PollutionPrevention/
AirPollution/Documents/GHG%20Flyer%20WEB.pdf.

28 Véanse las Reglas 5 a 10 y el apéndice VIII.
29 Véase la Regla 19.
30 Véase la Regla 20.
31 Las directrices fueron elaboradas durante la segunda reunión entre períodos de sesiones del Grupo de trabajo sobre 

directrices para determinar la potencia y velocidad mínimas de propulsión que permitan maniobrar con seguridad en 
condiciones meteorológicas adversas y otras cuestiones importantes, como la exigencia de un EEDI a los grandes 
buques tanque y graneleros, y el marco de un EEDI para buques que no están contemplados en el actual EEDI, que 
se elaborará en los siguientes períodos de sesiones. Puede consultarse una información más detallada al respecto en 
el informe de la reunión entre períodos de sesiones MEPC/63/4/11.

32 Véase el , MEPC 63/23 y MEPC 
63/23/Add.1, resoluciones MEPC.212(63) a 215(63), anexos 8 a 11.

33 Puede obtenerse más información sobre los debates recientes en la OMI, en las páginas 24 a 28 del documento 
MEPC 63/23.

34 Para información sobre los debates en el marco del BIMCO véase , por ejemplo, 
, Lloyd's List, 23 de marzo de 2012.

35 Véanse las 
obtenido para los buques nuevos, en el 
sesiones, MEPC 63/23, anexo 8.

36 MEPC 63/23/Add.1, anexo 12.
37 Véase la Regla 23.
38 Puede verse el proyecto de resolución en el documento MEPC 63/5/4.
39 Véase MEPC 63/23, pág. 34.
40 MEPC 63/23, párr. 5.54: “Se invitó a los que habían presentado propuestas de medidas de mercado basadas en 

criterios/parámetros de proyecto a que aclarasen en sus propuestas la relación entre tales criterios/parámetros y el 
EEDI señalado en el nuevo capítulo 4 del anexo VI del Convenio MARPOL”.

41 Las preocupaciones habían sido suscitadas por un estudio de la OMI encargado por Lloyd's Register (LR) en asociación 
con Det Norske Veritas (DNV), que se terminó en octubre de 2011 ( 2 
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véanse los documentos MEPC 63/INF.2 y MEPC 63/4/1). Esas preocupaciones se referían en particular a la gran 
incertidumbre de las proyecciones de emisiones futuras, la exactitud de la base de datos utilizada y las tasas de 

del cumplimiento de los requisitos para obtener un EEDI y que había una falta de transparencia del proceso de cálculo. 
Véase MEPC 63/23, pág. 50.

42 MEPC 63/23, párr. 5.58. Se alentó a los Estados Miembros a que presentasen documentos al MEPC 64.
43 Cabe señalar que algunas delegaciones de países en desarrollo, particularmente las delegaciones del Brasil, China y 

la India, manifestaron una serie de preocupaciones sobre cuestiones de principio y políticas relativas a la reducción 
de las emisiones de GEI y en relación con las posibles MBM. Para más detalles, véanse también las declaraciones de 
numerosas delegaciones recogidas en los anexos 14 a 17 del 

, MEPC 63/23/Add.1.
44 Véase El Transporte Marítimo 2011, págs. 126 a 127 y 129 a 132.
45 Puede encontrarse un resumen de las propuestas de MBM presentadas al MEPC en El Transporte Marítimo 2011, 

págs. 132 a 135.
46 Para un resumen de los debates, véase El Transporte Marítimo 2011, págs. 129 a 132.
47 Documento MEPC 62/5/1.
48 MEPC 62/5/1, anexo 3.
49 Ibid., anexo 4.
50 Ibid., anexo 5.
51 Estudio del Grupo de Expertos para el estudio de la viabilidad y la evaluación de las repercusiones de las posibles 

medidas de mercado (MBM-EG), MEPC 61/INF.2. Puede hallarse un breve resumen en El Transporte Marítimo 2010, 
págs. 135 y 136.

52 Documentos GHG-WG 3/3/4 (Chipre, Dinamarca, Islas Marshall y Nigeria) y GHG-WG 3/3 (Grecia).
53 MEPC 63/5/2 (Nota del Presidente).
54 MEPC 63/WP.12 (Nota del Presidente).
55 En el documento MEPC 63/5/8 (India), en el que se exponían los resultados de un estudio de las repercusiones de 

las MBM en el sector del transporte marítimo y el comercio de la India, y en el documento MEPC 63/5/11 (China), se 
presentaban, en este debate, observaciones sobre la evaluación de las repercusiones y se destacaba la necesidad de 
realizar nuevos estudios de las repercusiones en los países en desarrollo.

56 

de exportación/importación de tres productos básicos esenciales (exportaciones de mineral de hierro en buques de 
tipo “Capesize” de la India a China, importaciones indias de carbón de Australia e importaciones indias de petróleo 
crudo de la Arabia Saudita).

57 Es necesario señalar que el carbón representa cerca del 65% de las emisiones de CO2 de la India. Esto anularía el 
objetivo básico de “Reducción de las emisiones de GEI”.

58 Documento MEPC 63/5/11 (China).
59 Véase el documento MEPC 63/23, págs. 37 a 47. Se consideraron los siguientes documentos sobre este tema: MEPC 

63/5/1 (Bahamas) y las partes pertinentes del documento MEPC 62/5/13; MEPC 63/5/3 (Japón y WSC); MEPC 
63/5/9 (Alemania); MEPC 63/5/10 (Federación de Rusia); MEPC 62/5/7 (Grecia); GHG-WG 3/3 (Grecia); MEPC 62/5/8 
(Estados Unidos); MEPC 62/5/33 (Chipre, Dinamarca, Islas Marshall, Liberia, Nigeria, República de Corea e IPTA); y 
GHG-WG 3/3/4 (Chipre, Dinamarca, Islas Marshall y Nigeria). A continuación, se debatieron unos documentos sobre 

El Transporte Marítimo 2010 y 2011.
60 Anexo 3 del documento MEPC 62/5/1, véase la nota 47 supra y el texto adjunto.
61 MEPC 63/23, párr. 5.25.
62 Ibid.
63 Ibid.
64 El MEPC tuvo ante sí los siguientes documentos para considerar esta cuestión: MEPC 62/5/15 (Alemania), MEPC 

63/5/7 (Francia), MEPC 62/5/34 (Francia), MEPC 63/5/6 (WWF) y MEPC 62/5/14 (WWF).
65 El régimen de la CMNUCC se basa en el principio de “responsabilidades comunes pero diferenciadas y las respectivas 

capacidades” (CBDR) de los Estados, mientras que las políticas y medidas adoptadas bajo los auspicios de la OMI se 
guían por el principio fundamental de la no discriminación y la igualdad de trato a los buques (neutralidad del pabellón).

66 MEPC 63/23, párr. 5.34.
67 Ibid.
68 Ibid.
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69 Cuando se menciona el “mecanismo de reembolso” se hace referencia a una propuesta de MBM presentada por la 
Unión Internacional para la Conservación de la Naturaleza (UICN) y desarrollada más a fondo por el WWF; véanse los 
documentos MEPC 60/4/55, MEPC 61/5/33, MEPC 62/5/14 y MEPC 63/5/6. Véase también Stochniol A, “A rebate 
mechanism for an equitable maritime emission reduction scheme”, en: Asariotis R. y Benamara H. (2012) Maritime 

. London: Earthscan (Routledge/Taylor & Francis), cap. 7.
70 MEPC 63/23, párr. 5.34.
71 , 5 de noviembre de 2010, 

disponible en: http://www.un.org/wcm/webdav/site/climatechange/shared/Documents/AGF_reports/AGF_Final_
Report.pdf. Véase también el documento MEPC 62/INF.2 (secretaría).

72 Véase . 6 de octubre de 2011, disponible en: http://www.g20-g8.com/g8-g20/root/
bank_objects/G20_Climate_Finance_report.pdf. El anexo 2 del informe, que se titula “Market-based Instruments for 
International Aviation and Shipping as a Source of Climate Finance” está disponible en: http://www.imf.org/external/
np/g20/pdf/110411a.pdf. Francia presentó al Comité el documento MEPC 63/5/7 para ofrecer información sobre 
este asunto y una solicitud de que se considerase el informe al G-20 y su anexo 2.

73 Véanse las observaciones del portavoz de la Cámara Naviera Internacional (ICS) en una reunión ad hoc de expertos, 
celebrada en la UNCTAD en septiembre de 2011, sobre los efectos del cambio climático y la adaptación a ellos: 
un desafío para los puertos internacionales. Hay grabaciones disponibles de las presentaciones hechas durante la 
reunión y un documento donde se presentan las conclusiones principales y un resumen de los debates (UNCTAD/
DTL/TLB/2011/3), en el sitio web de la UNCTAD: www.unctad.org/ttl/legal. La posición de la ICS quedó ampliamente 
recogida en la prensa, por ejemplo, en: http://www.worldbunkering.com/news/industry-news/0730-ics-sells-levy-
idea-at-unctad.html. Para más información sobre la posición de la ICS en relación con el control de las emisiones de 
GEI, véase: www.marisec.org.

74 Véase el documento GHG-WG3/WP.6.
75 Sobre esta cuestión puede consultarse también el documento MEPC 62/5/27 (India) sobre la posible incompatibilidad 

entre las normas de la OMC y una MBM para el transporte marítimo internacional. La delegación de la India reiteró 
sus preocupaciones en una declaración durante el 63º período de sesiones del MEPC, que se puede consultar en el 
anexo 17 del MEPC 63/23/Add.1.

76 Estas decisiones y conclusiones están resumidas en los párrafos 5.43 a 5.48 del documento MEPC 63/23. Para 
más información sobre los resultados de la Conferencia de Durban, véase el documento MEPC 63/5/5 (nota de la 
secretaría).

77 Véanse las conclusiones del 35º período de sesiones del OSACT, que se pueden encontrar en los párrafos 23 a 26 
del documento MEPC 63/5/5, así como la decisión de seguir examinando en el GTE-CLP las cuestiones relativas al 
tratamiento de las emisiones del transporte aéreo y marítimo internacional, que se puede encontrar en los párrafos 18 
a 21 del documento MEPC 63/5/5, y fuentes alternativas.

78 Véase la decisión a la que se alude en el párrafo 8.5 del documento MEPC 63/5/5 de incluir la captura y el 
almacenamiento de dióxido de carbono en formaciones geológicas como actividades del mecanismo para un 
desarrollo limpio.

79 La Conferencia vendrá precedida de un período de sesiones de dos semanas en Bonn (Alemania) y se espera que los 
tres grupos de trabajo especiales celebren reuniones adicionales entre períodos de sesiones y que se celebren también 
talleres relativos a la labor futura sobre el Fondo Verde para el Clima, de conformidad con la decisión reproducida en 
el párrafo 8.4 del documento MEPC 63/5/5. Véanse también los párrafos 5.35 a 5.44 del documento MEPC 63/23.

80 Véase el párrafo 5.47 del documento MEPC 63/23.
81 La UNCTAD, como parte del programa de trabajo que tiene encomendado en el ámbito del transporte, realiza una 

labor de investigación y análisis para “ayudar a los países en desarrollo a adoptar políticas bien fundamentadas para 
hacer frente a los retos ambientales en relación con las estrategias de transporte, y ayudar a detectar las necesidades 
conexas de fomento de la capacidad y las respuestas normativas apropiadas” (Acuerdo de Accra, párr. 168).

82 Documento UNCTAD/DTL/TLB/2011/4, disponible en: www.unctad.org/ttl/legal.
83 Esta denominación incluye el Convenio internacional sobre responsabilidad civil por daños causados por la 

, de 1969, y el Protocolo de 1992 que lo enmienda; el Convenio 
Internacional sobre la constitución de un fondo internacional de indemnización de daños debidos a contaminación 
por hidrocarburos, de 1971 (que ya no está en vigor); el Convenio Internacional sobre la constitución de un fondo 
internacional de indemnización de daños debidos a contaminación por hidrocarburos, de 1992; y el Protocolo de 
2003 al Convenio Internacional sobre la constitución de un fondo internacional de indemnización de daños debidos a 
contaminación por hidrocarburos, de 1992.

84 Convenio internacional sobre responsabilidad civil nacida de daños debidos a contaminación por los hidrocarburos 
para combustible de los buques, de 2001. El Convenio entró en vigor el 21 de noviembre de 2008 y el 30 de julio de 
2012 contaba con 66 Estados Partes, que representaban el 90% del tonelaje mundial.

85 Convenio internacional sobre responsabilidad e indemnización de daños en relación con el transporte marítimo de 
, de 1996. El Convenio no ha entrado todavía en vigor.
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86 

, de 1996. El Protocolo todavía no ha entrado 
en vigor. Véanse también las páginas 137 y 138 de El Transporte Marítimo 2010.

87 La Convención todavía no ha entrado en vigor. Para más información sobre la Convención de Hong Kong, véase El 
Transporte Marítimo 2010, pág. 136.

88 

por 70 Estados, que representaban aproximadamente el 93,29% del tonelaje mundial. El anexo VI está dedicado a la 
contaminación atmosférica procedente de buques e incluye las emisiones de SOx, de NOx y de partículas.

89 Véase , páginas 126 y 127.
90 En caso de que en el informe se llegue a una conclusión negativa, el límite máximo mundial deberá aplicarse a partir 

de 2025.
91 Véase el documento MEPC 62/24, resolución MEPC.202(62), anexo 14.
92 Véase ICS: http://www.marisec.org/2012_Text.htm#low sulphur fuel.
93 Véase la resolución MEPC.201(62).
94 Véanse las resoluciones MEPC.216(63) y MEPC.217(63), MEPC 63/23, anexos 20 y 21.
95 Resolución MEPC.221(63), MEPC 63/23, anexo 26.
96 Resolución MEPC.218(63), MEPC 63/23, anexo 22.
97 Esta resolución se produjo después de la adopción de las enmiendas del MEPC 62 al anexo IV del Convenio MARPOL, 

en el que se designa el mar Báltico como “Zona Especial”. Está previsto que esas enmiendas entren en vigor el 1 de 
enero de 2013.

98 Resolución MEPC.219(63), MEPC 63/23, anexo 24.
99 Resolución MEPC.220(63), MEPC 63/23, anexo 25.
100 Resolución MEPC.210(63), MEPC 63/23, anexo 4.
101 MEPC.211(63), MEPC 63/23, anexo 5.
102 Resolución MEPC.197(62), MEPC 62/24, anexo 3.
103 Resolución MEPC.196(62), MEPC 62/24, anexo 2.
104 La Convención de Hong Kong está abierta a la adhesión desde el 1 de septiembre de 2010 y todavía no ha entrado 

en vigor. Entrará en vigor 24 meses después de la fecha en que se hayan adherido 15 Estados, que representen el 

105 Estos son el sistema de gestión del agua de lastre Smart Ballast, propuesto por la República de Corea en el documento 
MEPC 62/2/8; el sistema de gestión del agua de lastre DMU·OH, propuesto por China en el documento MEPC 63/2; 
y el sistema de gestión del agua de lastre EcoGuardianTM, propuesto por la República de Corea en el documento 
MEPC 63/2/4.

106 Estos son el sistema de gestión del agua de lastre SiCURE™, propuesto por Alemania en el documento MEPC 
62/2/10; el sistema de gestión del agua de lastre ERMA FIRST, propuesto por Grecia en el documento MEPC 
63/2/1; el sistema de gestión del agua de lastre MICROFADETM, propuesto por el Japón en el documento MEPC 
63/2/2; el sistema de gestión del agua de lastre AquaStarTM, propuesto por la República de Corea en el documento 
MEPC 63/2/3; y el sistema de gestión del agua de lastre Neo-PurimarTM, propuesto por la República de Corea en el 
documento MEPC 63/2/6.

107 Véase el Nº 50 del , UNCTAD, segundo trimestre de 2011, pág. 8, 
.

108 Las delegaciones del Brasil, Liberia, Malasia, Malta, Panamá, Singapur, Hong Kong, China y la ICS.
109 Las delegaciones de Alemania, España, Irlanda, Italia, Noruega y la República de Corea.
110 Véase el informe del 63º período de sesiones del Comité para la Protección del Medio Marino, MEPC 63/23, 

págs. 12 y 13.
111 Véase la resolución MEPC.209(63), MEPC 63/23, anexo 3.
112 El Convenio BWM está abierto a la adhesión por los Estados desde el 31 de mayo de 2005 y, el 30 de junio de 2012, 

del Convenio BWM, este entrará en vigor 12 meses después de que no menos de 30 Estados se hayan hecho Partes, 

113 Existe una versión actualizada del Marco SAFE, de junio de 2011, disponible en: 
.

114 El pilar 1 se basa en la Iniciativa por la Seguridad de los contenedores (CSI), que fue introducida en 2002 en los 
Estados Unidos. El pilar 2 toma como modelo el programa de la Asociación Aduanera y Comercial contra el Terrorismo 
(C-TPAT), introducida en 2001 en los Estados Unidos. Para una información más detallada sobre esta cuestión y un 
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análisis de las principales características de la seguridad aduanera de la cadena de suministro, a saber, la información 
anticipada sobre la carga, la gestión de riesgos, la inspección de la carga y los Operadores Económicos Autorizados, 
véase "WCO research paper No.18, 

", 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 el informe de la 
UNCTAD , UNCTAD/SDTE/TLB/2004/1, 
disponible en: http://r0.unctad.org/ttl/ttl-docs-legal-reports+docs.htm.

115 Puede consultarse la lista de los miembros de la OMA que han manifestado su intención de aplicar el Marco SAFE en: 
.

116 El concepto de Operadores Económicos Autorizados del Marco SAFE proviene del Convenio de Kyoto revisado, que 
contiene normas sobre “personas autorizadas” y programas nacionales.

117 Véase el texto donde aparece la llamada de nota 122, infra.
118 , junio de 2011, pág. 49.
119 Véase también El Transporte Marítimo 2011, pág. 135. El  (Paquete SAFE) tiene los siguientes 

componentes: 

y
Enterprises. Puede consultarse en: www.wcoomd.org/home_pfoverviewboxes_safepackage.htm.

120 Véanse las pág. 2.
121 Véase el documento de investigación de la OMA Nº 18, 

, de septiembre de 2011, disponible en: 
PDFandDocuments/research/18_CSCSP_911.pdf.

122 Ibid.
123 

en criterios de seguridad.
124 Porque 27 países de la Unión Europea tienen un programa común uniforme de OEA.
125 De acuerdo con la información ofrecida por la secretaría de la OMA. Para más información, véase Compendium of 

, disponible en: www.wcoomd.org/home_research_researchseries.htm.
126 Véase la página 136.
127 

General de Fiscalidad y Unión Aduanera de la Comisión Europea, el 8 de febrero de 2012 se habían presentado 

128 Para información sobre el cuestionario de autoevaluación, véase:http://ec.europa.eu/taxation_customs/resources/
documents/customs/policy_issues/customs_security/aeo_self_assessment_es.pdf. También pueden encontrarse 
unas notas explicativas en: http://ec.europa.eu/taxation_customs/resources/documents/customs/policy_issues/
customs_security/aeo_self_assessment_explanatory_es.pdf. 

129 La Unión Europea ya ha concluido acuerdos de reconocimiento mutuo con Suiza, Noruega y el Japón. Se está 
estudiando un acuerdo similar con China.

130 La Unión Europea y los Estados Unidos son socios comerciales estratégicos, con un volumen de importaciones y 
exportaciones que sumó 500.000 millones de euros en 2011.

131 Los trabajos preparatorios del reconocimiento mutuo concluyeron en noviembre de 2011, cuando se alcanzó un 
acuerdo de reconocimiento mutuo de los respectivos regímenes de seguridad en el comercio. Hay copia disponible 
de esta decisión, publicada en el de la Unión Europea, L 144/44, de 5 de junio de 2012, págs. 44 a 47, 
en: http://eur-lex.europa.eu

132 

Zelandia, el Canadá, Jordania, el Japón y la República de Corea, y prosiguen los trabajos con Singapur, Taiwán y otros 
países para llegar a un reconocimiento similar.

133 Véase , Comunicado de prensa de la Unión 
Europea IP/12/449, 4 de mayo de 2012.
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134 . Public Law 110-53, de 3 de agosto de 2007. 
Para un análisis de las distintas disposiciones, véase UNCTAD Nº 45, primer trimestre de 2010, 
disponible en: www.unctad.org/ttl.

135 Véase El Transporte Marítimo 2010, pág. 141.
136 Véase también 

, declaración del DHS sobre seguridad fronteriza y marítima ante el Comité parlamentario 
del Subcomité de seguridad, de 7 de febrero de 2012, disponible en: http://homeland.house.gov/sites/homeland.

.
137 , 

declaración de Stephen L. Caldwell, Director General de Seguridad Interior y Justicia, de 7 de febrero de 2012, GAO-
12-422T, disponible en: www.gao.gov/products/GAO-12-422T

(CBP) cumplirán el mandato del 100% de escaneo, dado que sigue sin haberse demostrado su viabilidad, a la vista 

cumplida respuesta al mandato de la Ley de Puertos SAFE de poner en marcha un programa piloto para evaluar la 
viabilidad del escaneo al 100%, la CBP, el Departamento de Estado y el Departamento de Energía anunciaron, en 
diciembre de 2006, la creación de un programa piloto denominado Iniciativa de Fletes Seguros (SFI). Sin embargo, 

escaneo y la CBP redujo a raíz de eso el alcance del programa piloto SFI, que pasó de seis a un puerto. En octubre 
de 2009, la GAO recomendó que la CBP realizara una evaluación para determinar si el 100% de escaneo era viable y, 

138 Para que el aplazamiento por dos años tuviese efecto, se solicitó a la secretaría del DHS (Departamento de Seguridad 
Interior de los Estados Unidos) que entregase un informe al Congreso, 60 días antes del 1 de julio de 2012 (es decir, 
el 2 de mayo de 2012). Véase el artículo 1701 b) 2) de 

, que enmienda la Ley de puertos SAFE.
139 El texto íntegro de la carta puede consultarse en: www.brymar-consulting.com/wpcontent/uploads/security/

Scanning_deferral_120502.pdf.
140 MSC.1/Circ.1192, Orientaciones sobre la autoevaluación voluntaria de los Gobiernos Contratantes del Convenio 

SOLAS y las instalaciones portuarias; MSC.1/Circ.1193, Orientaciones sobre la autoevaluación voluntaria de las 

Convenio SOLAS y del Código PBIP.
141 Véase el documento MSC 90/4/1 (Australia).
142 Resolución FAL.11(37), , FAL 37/17, anexo 1.
143 Véase FAL 37/17, pág. 19. La OMI recibió informes sobre casos de polizonaje de nueve Estados Miembros; de un 

Miembro Asociado y una ONG en 2008; de ocho Estados Miembros, un Miembro Asociado y una ONG en 2009; de 
cinco Estados Miembros y un Miembro Asociado en 2010; y de un Estado Miembro en 2011.

144 Ibid., pág. 22.
145 FAL.5/Circ.36.
146 FAL.5/Circ.35.
147 Para una información más detallada sobre estas enmiendas adoptadas durante el 90º período de sesiones del MSC, 

véase el informe de dicho período de sesiones, en MSC 90/28, anexo 4.
148 MSC.1/Circ.1441.
149 Puede hallarse más información en: www.iso.org. Véase también FAL 37/8/3, Situación actual de las normas ISO 

, documento facilitado por la Organización Internacional de Normalización (ISO) que recoge datos hasta el 1 de 
julio de 2011. El procedimiento de preparación de una norma internacional en la ISO es como sigue: los Proyectos 
de Normas Internacionales aprobados por los comités técnicos (TC) se envían a los órganos miembros para que los 
sometan a votación. Para que una Norma Internacional se publique hace falta que la aprobación cuente al menos 

a una necesidad urgente del mercado, un TC puede optar por publicarla como otro tipo de documento, es decir, 

publicar si es aprobada por  más del 50% de los votos de los miembros adscritos al Comité que hace la consulta, 
mientras que una ISO/TS se puede publicar si es aprobada por 2/3 de los miembros del TC que la propone. Las ISO/
PAS y las ISO/TS se revisan a los tres años para decidir si se vuelven a validar durante tres años más, si se revisan 

de tres años, habrá de ser revisada de nuevo para que, transcurrido ese plazo, se convierta en Norma Internacional 
o se retire.

150 Para más información, véase: http://www.imo.org/about/conventions/listofconventions/pages/international-convention 
.
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151 

152 El Protocolo de 1993 se adoptó para enmendar el Convenio de Torremolinos original, de 1977.
153 Puede hallarse información sobre otro convenio afín pero de carácter más general, el Convenio internacional sobre 

normas de formación, titulaciones y guardia para la gente de mar (STCW), de 1978, y sus enmiendas posteriores, en 
El Transporte Marítimo 2011, págs. 140-142.

154 Policy Brief, Global Governance Programme, Nº 2011/1, junio de 2011; , vol. 15, 
Nº 15, 27 de abril de 2011.

155 Véase la información sobre las recientes conversaciones ministeriales informales sobre comercio, celebradas en París 
el 22 de mayo de 2012, que se recoge en las ediciones del 23 y el 24 de mayo de 2012 de los periódicos Wall Street 
Journal y , respectivamente; Declaración conjunta de la ANTAD (México), EuroCommerce 
(Europa), el Conseil québecois du commerce de détail (Canadá), la FTA (Europa) y la NRF (Estados Unidos), de 13 de 
diciembre de 2011, y la de P. Lamy (OMC), del 19 de marzo de 2012, que recoge Reuters (edición estadounidense) 
el 19 de marzo de 2012.

156 “A Down Payment on Development: Conclude a WTO Trade Facilitation Deal”, 27 de junio de 2012, Ahmad Mohamed 
Ali Al-Madani, Presidente del Banco Islámico de Desarrollo, Donald Kaberuka, Presidente del Banco Africano de 
Desarrollo, Haruhiko Kuroda, Presidente del Banco Asiático de Desarrollo, Thomas Mirow, Presidente del Banco 
Europeo de Reconstrucción y Desarrollo, Luis Alberto Moreno, Presidente del Banco Interamericano de Desarrollo y 
Robert B. Zoellick, Presidente del Grupo del Banco Mundial.

157 Entrevista con Pablo Longueira, Ministro de Economía, Desarrollo y Turismo de Chile y Gabriel Duque, Viceministro 

Competitividad de Australia.
158 “The Case for a WTO agreement – now”, Sr. Joakim Reiter, Embajador y Representante Permanente de Suecia ante 

la OMC, 8 de diciembre de 2011, Reunión multianual de expertos sobre transporte y facilitación del comercio de la 
UNCTAD.

159 Para un examen general reciente, véanse las conversaciones de los ministros de comercio de los 21 miembros del 

en , vol. 16, Nº 22, 6 de junio de 2012.
160 La sección I contiene 16 artículos y la sección II sobre trato especial y diferenciado, aunque no esté dividida en 

artículos, contiene 11 disposiciones distintas.
161 En el texto también se abordan cuestiones transversales, como la relación con otros acuerdos de la OMC, la solución 

cuestiones no se examinan aquí.
162 Véase, por ejemplo, la recomendación Nº 18, sobre Medidas para facilitar los procedimientos del comercio internacional, 

del Centro de las Naciones Unidas de Facilitación del Comercio y las Transacciones Electrónicas (CEFACT-Naciones 
Unidas).

163 Sin embargo, en algunos acuerdos de comercio y transporte, como el convenio sobre armonización mencionado 
antes, las Partes Contratantes se comprometen a presentar sus documentos de acuerdo con el Formulario Clave de 
las Naciones Unidas.

164 UNCTAD, Transport and Trade Facilitation, series Nº 3, “Trade Facilitation in Regional Trade Agreements”, UNCTAD/
DTL/TLB/2011/1.

165 La UNCTAD utiliza el proyecto de texto de negociación de la OMC en varios de sus proyectos de capacitación y 
talleres regionales sobre facilitación del comercio que realiza actualmente, como referencia para evaluar la situación 
de los países participantes con respecto a la facilitación del comercio. Para más información, véase: http://unctad.
org/en/Pages/DTL/Trade-Logistics-Branch.aspx.

166 Nota de Suiza sobre las negociaciones sobre facilitación del comercio, agosto de 2011.
167  Véase Notas técnicas sobre medidas de facilitación del comercio, UNCTAD/DTL/TLB/2010/1, y UNCTAD, Manual de 

Facilitación del Comercio (parte I): National Facilitation Bodies: Lessons from Experience, UNCTAD/SDTE/TLB/2005/1 
(en revisión).

168 Las categorías propuestas son las siguientes: 

Categoría A: Disposiciones que un país miembro en desarrollo o país miembro menos adelantado ha dispuesto que 
se deben aplicar con la entrada en vigor del acuerdo. 

Categoría B: Disposiciones que un país miembro en desarrollo o país miembro menos adelantado ha dispuesto que 
se deben aplicar en fecha posterior a un período de transición tras la entrada en vigor del acuerdo. 

Categoría C: Disposiciones que un país miembro en desarrollo o país miembro menos adelantado ha dispuesto que 
se deben aplicar en fecha posterior a un período de transición tras la entrada en vigor del acuerdo y tras recibir ayuda 
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comparison of existing WTO agreements, UNCTAD/DTL/TLB/2010/2, pág. 45.
170 “The Case for a WTO agreement – now”, supra, pág. 5.
171 El ejemplo más reciente se puede encontrar en la comunicación de la Unión Europea, TN/TF/W/149/Rev.3, de 12 de 

mayo de 2012.
172 Challenges and policy options for transport and trade facilitation, nota de la secretaría de la UNCTAD, de 28 de 

septiembre de 2011, TD/B/C.I/MEM.1/11, págs. 65 a 68.
173 Puede encontrarse un análisis más detallado de las disposiciones sobre la facilitación del comercio en los acuerdos 

bilaterales y regionales en la nota de la UNCTAD, citada antes, sobre “Trade Facilitation in Regional Trade Agreements”.
174 Puede encontrarse un ejemplo reciente en la comunicación de la Argentina durante la última  Reunión multianual de 

expertos sobre el transporte y la facilitación del comercio de la UNCTAD, celebrada del 7 al 9 de diciembre de 2011.



Está ampliamente reconocida la importancia del transporte de mercancías como 
posibilitador del comercio, motor del crecimiento y factor del desarrollo social. Sin 
embargo, también son motivo de preocupación los efectos negativos de la actividad 
del transporte de mercancías sobre el medio ambiente, la salud humana y el clima. 
En general, el transporte consume más del 50% de los combustibles fósiles líquidos 
mundiales y está previsto que este consumo crezca un 1,4% anual, desde 2008 hasta 
2035, y represente un 82% del crecimiento total previsto del consumo de combustibles 
líquidos. La demanda de energía del transporte comercial de carga —camiones, 
aeroplanos, barcos y trenes— crecerá más de un 70% entre 2010 y 2040, movida por 
el crecimiento económico, en especial de los países en desarrollo. Al mismo tiempo, el 
sector del transporte genera en torno al 13% de todos los gases de efecto invernadero 
(GEI), un 5,5% de los cuales se relacionan con la logística. Casi el 25% de las emisiones 
mundiales de dióxido de carbono (CO2) se relacionan con el transporte y se espera que 
aumenten un 57% en todo el mundo (o un 1,7% anual) entre 2005 y 2030. 

posiblemente desemboquen en crisis mundiales energéticas y ambientales y socaven 
los progresos que se hagan en la esfera del desarrollo y el crecimiento sostenibles. 
En este capítulo se destaca la importancia de los imperativos de la sostenibilidad 
en el sector del transporte de mercancías y en él se presta atención preferente a 
la necesidad de reducir el consumo de energía en el sector y las emisiones aéreas, 
incluidas las emisiones de GEI. A continuación se exponen algunos acontecimientos 
e iniciativas importantes de los países, la industria y la comunidad internacional para 
promover un transporte de mercancías sostenible, junto con algunas consideraciones 

adoptar sistemas sostenibles de transporte de carga.

DESARROLLO 
Y FINANCIACIÓN  

SOSTENIBLES 
DEL TRANSPORTE 

DE MERCANCÍAS
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A. INTRODUCCIÓN
La sostenibilidad ambiental es una cuestión que 
adquiere mundialmente cada vez más importancia 
debido a las crecientes necesidades de una pobla-
ción mundial en expansión y una creciente actividad 
económica que están agotando los recursos natura-
les mundiales e imponiendo una gran presión sobre el 
medio ambiente, incluido el clima. En este contexto, 
respetar los principios de la sostenibilidad se convierte 
en una cuestión crucial para permitir un equilibrio efec-

La necesidad de lograr objetivos en la esfera de la 
sostenibilidad se ha visto agudizada también por la 

papel emergente de las llamadas economías verdes. 
-

mía con emisiones bajas de carbono, que hace un 
-

yente1. Se considera que la economía verde es una 
alternativa política fundamental que puede resolver los 
crecientes retos económicos, ambientales y sociales. 

La Asamblea General de las Naciones Unidas y diver-
sos organismos de las Naciones Unidas han hecho un 
llamamiento para el desarrollo de iniciativas relaciona-
das con la economía verde como parte de los paque-
tes de medidas aplicadas para apoyar la recuperación 
y estimular el crecimiento. El concepto de economía 
verde fue también uno de los dos temas principales 
considerados durante la Conferencia de las Naciones 
Unidas sobre el Desarrollo Sostenible, celebrada en 
junio de 2012 en el Brasil (RIO+20)2, que incluía, por 
primera vez, una referencia expresa al transporte sos-
tenible. En la Conferencia se reconoció la importancia 
del transporte sostenible en el marco de un desarrollo 

promover estos sistemas de transporte, entre ellos, 

términos energéticos, combustibles y vehículos lim-
pios y unos sistemas mejorados de transporte en las 
áreas rurales, así como la promoción de enfoques in-
tegrados en la elaboración de las políticas3.

Lograr una economía verde implica también afrontar 
el cambio climático y acelerar un crecimiento verde 
con bajas emisiones de carbono. Las estimaciones 
indican que en el año 2050 el mundo necesitará un 
50% más de alimentos, un 45% más de energía y un 
30% más de agua4. Al mismo tiempo, es probable que 
estos recursos estén completamente agotados o es-
caseen, y solo se pueda disponer de ellos a un coste 
prohibitivo debido en particular al impacto negativo del 

cambio climático. A pesar de los esfuerzos internacio-
nales, en concreto, los desarrollados en el marco de 
la Convención Marco de las Naciones Unidas sobre 
el Cambio Climático (CMNUCC), que promueve la 
adopción de un régimen reglamentario internacional 
vinculante para mitigar el cambio climático, las emisio-
nes de gases de efecto invernadero (GEI) aumentaron 
un 5% en 2010, llevando el volumen total de las emi-
siones a 30,6 gigatoneladas5. Así pues, hoy es más 
fundamental que nunca tomar medidas inmediatas y 

mismo tiempo el crecimiento y el desarrollo.

A la vista de estos antecedentes, una evaluación del 
sector del transporte, con inclusión del transporte 
de mercancías, en el marco del desarrollo sostenible 
se considera una contribución esencial al presente 
Informe. Alrededor del 95% de los combustibles utili-
zados por el sector del transporte son fósiles. Como 
el transporte depende en gran medida de la propul-
sión por petróleo, el sector emite grandes cantidades 
de GEI (sobre todo CO2

6) y emisiones atmosféricas, 
como óxidos de nitrógeno (NOx), óxidos de azufre 
(SOx), compuestos orgánicos volátiles, partículas y 
plomo. Todas estas emisiones tienen un efecto nega-
tivo sobre la salud humana, el medio ambiente (cali-
dad del agua, calidad del suelo, diversidad biológica, 

ruido)7 y el clima.

La actividad del transporte de carga seguirá creciendo 
en paralelo al crecimiento previsto de las actividades 
mercantiles, haciendo subir las ventas y el movimiento 
de mercancías, tanto entre las naciones como dentro 
de cada una de ellas. La creciente actividad del trans-
porte de mercancías, llevará a su vez a un aumento 
paralelo de la demanda y el uso mundial de petróleo, y 
de las emisiones de GEI, que puede dar lugar a cam-
bios imprevisibles del clima mundial.

Además de las emisiones de GEI y los efectos corres-
pondientes sobre el cambio climático, las emisiones 
locales y regionales de contaminantes aéreos también 
suscitan preocupación. En todo el mundo, la contami-
nación del aire a causa del transporte es responsable 
de un 1,1% aproximadamente de las muertes anuales8. 
Los camiones y los barcos son una fuente principal de 
contaminantes de la atmósfera, especialmente de par-
tículas, que contienen negro de carbón y emisiones 

cancerígenos9. Por ejemplo, aunque solo el 4% de los 
vehículos de China sean camiones, son responsables 
del 57% de las emisiones de partículas del transporte10.
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La sostenibilidad del transporte de carga requiere un 
equilibrio entre las consideraciones económicas, so-
ciales y medioambientales, y supone la capacidad 
de disponer de sistemas de transporte que hagan 

en función de los costos, emitan poco carbono, no 
afecten al clima y sean respetuosos con el medio 
ambiente11. Los gobiernos y la industria han iniciado 
ahora la integración de los criterios de sostenibilidad 

programas. Las medidas concretas pueden ser, entre 
otras, la remodelación de la arquitectura y las redes 
del transporte, el reequilibrio de los modos de trans-
porte, la adaptación y desarrollo de las infraestructu-
ras adecuadas, la reconsideración de los diseños de 
las cadenas de suministro y de los procedimientos 
operativos de la logística, el dominio de nuevas tecno-
logías y la adopción de la tecnología de la información 
y las comunicaciones (TIC) y los sistemas inteligentes 
de transporte. Aunque se hayan logrado importantes 
avances en los enfoques y las prácticas del transporte 
de carga sostenible, todavía no se ha logrado cumplir 

-
lidad del sector. 

Aunque también es una consideración fundamental 
para conseguir los objetivos de la sostenibilidad res-
ponder al impacto del transporte de carga sobre el 
cambio climático con medidas de adaptación, esta 
cuestión queda fuera del alcance de este capítulo y 
se aborda con más detalle en el capítulo 1. En el pre-
sente capítulo se destaca la importancia de lograr la 
sostenibilidad del transporte de carga y la necesidad 
de mitigar las emisiones y reducir el consumo de ener-
gía del sector, así como limitar su profunda dependen-
cia del petróleo. También se examinan en el presente 
capítulo algunos acontecimientos e iniciativas funda-
mentales de los países, la industria y la comunidad 
internacional para promover el transporte de carga 

-
cieras que quizá ayuden a determinar la posibilidad 

sostenibles de transporte de carga.

B. UTILIZACIÓN DE LA ENERGÍA 
EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE 
Y EMISIONES DEL SECTOR

En esta sección se destaca el gran consumo de ener-
gía y las grandes emisiones del transporte, con inclu-
sión del transporte de mercancías, y se subraya la 
importancia de reducir el consumo y la dependencia 

del petróleo del sector para lograr una mayor sosteni-
bilidad medioambiental y reducir la amenaza de unos 
precios de la energía en aumento y volátiles que hacen 
subir los costos del combustible y del transporte.

1. Consumo de energía
El sector del transporte depende mucho del petróleo, 
que es su principal fuente de energía. Como se mues-

50% del consumo mundial de combustibles fósiles 
líquidos y ese porcentaje ha crecido un 17% entre 
1973 y 201012. En cambio, otros sectores económi-
cos registraron una tendencia a la reducción del con-
sumo durante ese mismo período. El consumo mun-
dial de combustibles líquidos para el transporte se 
espera que crezca un 1,4% anual entre 2008 y 2035 
y represente un 82% del incremento total previsto del 
consumo de combustibles líquidos13.

El transporte de carga ha crecido con más rapidez 
que el transporte de pasajeros y se espera que siga 
creciendo en el futuro. Algunas previsiones actuales 
indican que la carga, en toneladas por kilómetro, se 
triplicará entre 2010 y 2050 debido al crecimiento 
económico, sobre todo en los países en desarrollo14. 
Está previsto que la demanda de energía del transpor-
te comercial – camiones, aeroplanos, buques y trenes 
– aumente más del 70% entre 2010 y 204015.

-
nes de los precios son consideraciones importantes 
para el transporte y seguirán desempeñando un papel 
importante en el futuro, a medida que se haga más 
patente la incertidumbre sobre las reservas mundiales 
de petróleo, entre otras cosas. También pueden ad-
quirir importancia las fuentes alternativas de energía 

-
te, suponiendo que se mantengan las actividades de 
investigación y desarrollo, los avances tecnológicos 

un costo razonable y a escala masiva. Mientras tanto, 
todo ello no debería impedir que se adopten medi-
das prácticas para encarrilar las operaciones actuales 

-
géticos (véase la sección C).

2. Emisiones
Se estima que el sector del transporte generó en 
torno al 13% de los GEI de todo el mundo en 200416. 
La logística, con inclusión del transporte de carga y 

-
siones mundiales de GEI. De este total, el transporte 
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de carga genera el 90% o un 4,95% de las emisiones 
totales de GEI17. En términos de emisiones de CO2 se 
estima que el sector del transporte ha generado en 
torno al 23% de las emisiones mundiales de CO2 en 
200918

del transporte es el segundo sector que emite más 
CO2 a causa de la producción de electricidad y calor.

2 
de los principales modos de transporte de carga. 
Muestra que en términos de gramos de CO2 produ-
cidos por cada tonelada transportada un kilómetro, 
el transporte aéreo es el mayor emisor, seguido del 
transporte por carretera. Debe también tomarse nota 
de que el transporte aéreo y el transporte por carre-
tera son los dos modos de transporte más caros en 
términos de tarifas por volumen de carga.

Si la tendencia actual persiste, se estima que las emi-
siones de CO2 relacionadas con el transporte aumen-
tarán un 57% en todo el mundo durante el período 

2005-2030 (un 1,7% anual)19. También se prevé que 
más del 80% del aumento previsto de las emisiones 
debidas al transporte se produzca en los países en 
desarrollo (generando China y la India, por sí solas, 
más del 50% del aumento mundial20) y generando el 
transporte por carretera la mayoría de las emisiones. 
También se espera que la contaminación del aire sea 
más intensa en los países en desarrollo debido a la 
calidad de los combustibles utilizados para propulsión 
y por la condición del equipo y los vehículos, en parti-
cular el envejecimiento de los camiones.

El reto ahora es que todos los países promuevan polí-
ticas, estrategias, planes y decisiones sobre inversión 
favorables al transporte sostenible y que equilibren 
los objetivos económicos, ambientales y sociales. 
Esta cuestión tiene especial importancia para los 
países en desarrollo, que tienen la oportunidad de 
tener en cuenta desde el primer momento un camino 
sostenible para el desarrollo. Perder esta oportuni-

Fuente: Key World Energy Statistics 2012, Agencia Internacional de Energía (AIE). Los derivados del petróleo son, entre otros, el gas 

reactores, el keroseno, el fueloil en estado gaseoso o líquido, el petróleo, la nafta, el aguarrás, los lubricantes, el asfalto, la 

a Incluye los depósitos internacionales de gasolina de aviación y de combustibles marinos.
b Incluye la agricultura y los servicios privados y públicos
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Fuente: CO2 Emissions from Fuel Combustion Highlights, 2011, AIE.
a Incluye los depósitos internacionales de combustible para el sector del transporte.
b

de petróleo y gas y otras industrias productoras de energía. 
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-
te que afrontar gastos adicionales para adaptarse a 
las nuevas circunstancias y adoptar nuevos sistemas 
de transporte, con inclusión de nuevas tecnologías y 
prácticas operativas. Readaptar las infraestructuras y 
los equipos actuales a grandes impactos, incluidos 
los causados por el cambio climático puede ser en-
gorroso, necesitar un uso intensivo de capital y ser 
costoso. Por consiguiente, es fundamental tomar las 
medidas convenientes con prontitud. Cualquier retra-

-
temas que emitan poco carbono promoverá un falso 
ahorro. Se estima que por cada dólar de los Estados 

dos dólares de gasto en nuevos suministros, y que el 
ahorro es todavía mayor en los países en desarrollo21.

C. ACONTECIMIENTOS RECIENTES 
EN EL ÁMBITO DEL TRANSPORTE 
SOSTENIBLE DE CARGA 

Abordar la sostenibilidad en el sector del transpor-
te de carga exige un enfoque holístico en el que las 
perspectivas de todos los interesados en el sistema, 
privados y públicos, hayan de tenerse en cuenta e 
integrarse, con inclusión de todos los modos y ac-

técnicas y operativas y combinarlas para superar los 
distintos retos transversales de la sostenibilidad, ca-
racterísticos del sector. Algunas de las medidas más 
destacadas pueden asociarse en general con tres es-
feras de acción, que se han descrito como el enfoque 
evitar-cambiar-mejorar22, que plantearán cuestiones 
transversales, que pueden resumirse como sigue:

viajes desechables e innecesarios o vacíos, 
y duplicar las carreteras, optimizando así la 

y las operaciones, y reduciendo la congestión, y 
cosas semejantes.

Cambiar a modos y sistemas sostenibles de 
transporte: cambiar a modos de transporte más 
limpios (ferrocarril y vías de navegación cuando 
sea posible), a combustibles alternativos y a un 
tamaño adecuado de los vehículos, cargas y 
carreteras, y cosas semejantes.

Mejorar la sostenibilidad del transporte de carga, 
la logística, los envases y los vehículos: mejorar 
el diseño y la construcción de las infraestructuras; 

los modos de transporte y de las operaciones de 
transporte de carga (por ejemplo, gestionando 

transporte) y los sistemas logísticos de carga (por 
ejemplo, creando redes de logística inteligente), 
aprovechando las tecnologías capaces de mejorar 

mejorar el comportamiento de los conductores 
(por ejemplo, mediante formación y capacitación).

Esta sección se centra en algunas de las medidas 
e iniciativas adoptadas por el sector (marítimo y te-
rrestre) para promover un cambio hacia el transporte 
de carga sostenible.  Se espera que estas iniciativas 

competitividad de los modos y sistemas de transporte 
-

gética, de tiempo y de costos, reduciendo así la huella 
de carbono del sector.

1. El sector marítimo
A medida que el debate sobre el cambio climático se 
hace más vivo en todo el mundo aumenta la presión 
sobre el sector del transporte marítimo para que res-
ponda a los retos que supone el aumento de las emi-
siones de GEI (CO2, SOx, NOx, etc.) y la contaminación 
del aire (especialmente por partículas) y para que con-
sidere posibles medidas de mitigación y adaptación, 
tanto a nivel reglamentario como a nivel industrial. 

Aunque se considere un modo de transporte relativa-

el clima, en especial en términos de emisiones por to-
nelada de carga por kilómetro, el transporte marítimo 
y su huella sobre el medio ambiente están sometidos 
cada vez más a público escrutinio.

Según la Organización Marítima Internacional (OMI), 
se estima que el transporte marítimo generó el 3,3% 
de las emisiones globales durante 2007. El transporte 
marítimo  internacional se estima que fue responsable 
del 2,7% de las emisiones globales de CO2 en 2007. A 
falta de políticas globales para controlar las emisiones 
del transporte marítimo internacional, las emisiones 
de los buques es posible que hayan aumentado entre 
un 200% y un 300% en el año 2050 (en comparación 
con las emisiones de 2007) debido al continuo cre-

23.

Sin embargo, parece haber consenso dentro de la 
comunidad internacional, incluida la Organización 
Marítima Internacional (OMI), de que algunas medi-
das que afectan a la tecnología de los buques y los 
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combustibles pueden ayudar a lograr un cierto grado 
-

dad de las emisiones de GEI (CO2/por tonelada y milla) 
entre un 25% y un 75% con respecto a los niveles 
actuales. Además, la industria de transporte marítimo 
internacional considera que, gracias a los esfuerzos 
conjuntos y combinados, técnicos y operativos, debe 
ser posible que en 2020 se haya reducido entre un 
15% y un 20% las emisiones de CO2 por tonelada de 
carga por kilómetro24.

A nivel reglamentario, la industria del transporte ma-
rítimo internacional respeta cada vez más el principio 
de la sostenibilidad medioambiental y reconoce su im-
portante papel en el mantenimiento de la insistencia 
internacional actual en la sostenibilidad del transporte 

sobre el cambio climático. En 2011, la OMI (órgano 
encargado por la CMNUCC de desarrollar y promul-
gar normativas mundiales para controlar las emisio-
nes de GEI de los buques dedicados al comercio 
internacional) adoptó el primer régimen mundial para 
hacer frente a las emisiones de carbono del transporte 
marítimo internacional, a saber, el Indicador operacio-

-

(para una información más detallada sobre estas 
nuevas normas véase el capítulo 5). La OMI está con-
siderando medidas basadas en el mercado, como el 
comercio de emisiones o un gravamen mundial, para 
ayudar a reducir las emisiones del transporte marítimo 
internacional, pero un cierto número de cuestiones 
pendientes están impidiendo una rápida adopción 
de un acuerdo internacional. Entre estas cuestio-
nes se incluye la necesidad de conciliar el principio 
de responsabilidades comunes pero diferenciadas y 
capacidades respectivas, que consagra la CMNUCC, 
con el principio de aplicación uniforme y global de 
los instrumentos de la OMI, así como la necesidad 
de determinar el nivel de contribución del transporte 
marítimo al Fondo Verde para el Clima (FVC) (estable-
cido en diciembre de 2011 en la Conferencia de las 
Naciones Unidas sobre el Cambio Climático que se 
celebró en Durban – véase la siguiente sección dedi-
cada al cambio climático). El Fondo pretende reunir 
100.000 millones de dólares anuales en 2020 para 
permitir medidas de mitigación y de adaptación en los 
países en desarrollo. Mientras que el Grupo asesor 

cambio climático, creado por el Secretario General de 
las Naciones Unidas en 2010, sugería que el trans-
porte marítimo internacional podría aportar 16.000 

millones de dólares anuales, el Banco Mundial sugería 
en cambio que se podrían obtener 25.000 millones de 
dólares anuales25. La industria del transporte marítimo 
está preocupada por que su contribución potencial al 
Fondo no sea proporcional a su responsabilidad por 
las emisiones mundiales de CO2 y por que sea grava-
da doblemente por la CMNUCC y por el instrumento 
potencial basado en el mercado que se cree bajo los 
auspicios de la OMI26.

El sector del transporte marítimo está adoptando me-
didas importantes, a nivel de industria, con inclusión 
de medidas tecnológicas, operativas o de ingenie-

sector, reducir el consumo de combustibles y redu-
cir las emisiones. Como iniciativas importantes cabe 
mencionar el fomento del ahorro de combustible y 
de buques inocuos para el medio ambiente, la pro-
moción del cambio a combustibles más limpios y 
aceptar cada vez más una navegación lenta. Como 

mayo de 2012 una nueva generación de buques de 
carga que ahorran combustible y son inocuos para el 
medio ambiente, destinados al segmento del merca-
do de 60.000, 80.000 y 120.000 toneladas de peso 
muerto (CROWN 63, CROWN MHI 82 y CROWN 
121 Ultimate, respectivamente). Con una velocidad 
de servicio de 14,3 nudos, el consumo de combus-
tible de los barcos de carga CROWN 63 Ultramax se 
reduce a 25,8 toneladas diarias, lo que representa una 
reducción del 13% del consumo de combustible en 
comparación con buques de carga actualmente ope-
rativos de un tamaño equivalente.

Para puertos y terminales también han surgido opor-
tunidades de mejorar la sostenibilidad ambiental. Los 
ejemplos van desde un diseño mejor de la infraestruc-
tura portuaria, la elección de medios de transporte 
más verdes para el acceso a tierra (por ejemplo, fe-
rrocarril, vías de navegación interior), la adopción de 

energías renovables (como biocombustible, energía 
solar y turbinas de viento) para atender a las operacio-
nes portuarias en general, con inclusión del estibado 
de la carga, la descarga y los almacenes, así como 

-
vicio a los buques como para manejar la carga dentro 
de las terminales). En este contexto, un estudio ha 
demostrado que la mezcla del 30% de biocombusti-
bles con diesel usado puede producir una reducción 
del 13% al 26% de las emisiones de CO2 por terminal 
y a una reducción del 21% de las emisiones de todo 
el sector de los contenedores27. El uso por los buques 
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de electricidad suministrada desde el muelle como 
fuente de energía en lugar de mantener sus motores 
en marcha, llamado cold ironing, constituye otra es-
trategia capaz de reducir las emisiones en los puertos 
e incluso en algunos casos eliminar completamente 
las emisiones aéreas dañinas de los motores diesel. 
Además, los operadores de puertos y terminales con-
sideran una ventaja comparativa la integración de la 
tecnología en sus procesos empresariales y la utiliza-
ción de equipo más limpio para manejar la carga en 
tierra, como grúas que utilizan tecnología de la infor-
mación y grúas pórtico sobre neumáticos más respe-
tuosas con el medio ambiente.

Otra medida adoptada por los puertos y destinada a 

el diseño de las terminales para reducir el tiempo y 
los procesos necesarios para mover contenedores y 
cargas. Al hacerlo así, se puede obtener una reducción 
de las emisiones de CO2

Rotterdam Shortsea Terminal, que obtuvo una reduc-
ción de las emisiones de CO2 de casi un 70%28. Otro 
enfoque más integral consiste en la incorporación de 
soluciones logísticas sistémicas para reducir el tiempo 

de los puertos y terminales, como muestra la logística 
centrada en el puerto o la estructura de manejo de la 
carga basada en un centro de distribución29. Estudios 
recientes30 han mostrado que el modelo centrado 
en el puerto responde a los desafíos básicos de la 
cadena de abastecimiento relativos al tiempo, los 
costos, y las emisiones de carbono. Sin embargo, en 
algunos países la poca disponibilidad de tierra y su 
precio pueden ser un obstáculo para la búsqueda de 

-
ces. El desarrollo de modelos centrados en el puerto 
ha sido una opción generalmente aceptada en Europa 
donde se está produciendo una creciente tendencia 
a construir centros logísticos adyacentes a nuevas 
terminales para el transporte marítimo o el transpor-
te por vías de navegación interior31. Por ejemplo, DP 
World's London Gateway está desarrollando un gran 
parque logístico centrado en el puerto y conectado a 
un puerto nuevo con capacidad para almacenar 3,5 

de altamar, localizado al este de Londres. London 

más verde de transportar mercancías a su destino en 
comparación con los modelos existentes de cadena 
de abastecimiento. Se estima que se pueden ahorrar 
65 millones de millas de transporte de carga anual-
mente ya que las mercancías ya no necesitarán ser 

altamar a centros de distribución en tierra32. Otro plan 
para mejorar la sostenibilidad es investigar cómo se 
pueden desarrollar las cadenas logísticas de forma 

-
que la carga, a través de lo que se conoce como pro-
ceso de optimización. La gestión mejorada de la logís-
tica y de cadena de abastecimiento puede mejorar el 
transporte de carga y su almacenamiento, reducien-
do así el número de viajes necesarios para la entrega. 
Otros enfoques innovadores utilizados por los puertos 
para reducir las emisiones son el uso de las llamadas 
zonas de pocas emisiones -

de vehículos contaminantes en las áreas portuarias, 
o su vecindad. Existen zonas de emisiones bajas en 
Singapur, Hong Kong (China), Seattle y Amberes, así 
como las costas occidental, en los Estados Unidos, y 
oriental, en China (prevista).  En conjunto, todas estas 
medidas pueden ayudar a reducir la huella de carbono 
y controlar la contaminación del agua por el sector 
del transporte marítimo y, al mismo tiempo, mejorar la 

2. Transporte terrestre de carga 
y logística

Como ya se indicó anteriormente, la gran escala 
del consumo de energía y de emisiones de CO2 del 
transporte se debe principalmente a los modos de 
transporte por tierra, en particular el transporte por 

-
cativamente en los próximos decenios, principalmente 
en los países en desarrollo. La actividad del transporte 

-
rril, los camiones de mediano tonelaje y los camiones 
pesados (en toneladas y kilómetros) – se espera que 
aumente en todo el mundo a un ritmo medio anual 
del 2,3% entre 2000 y 205033. En la India, este cre-
cimiento probablemente será del 3,8% a lo largo del 
mismo período, seguida por China, con un crecimien-
to del 3,3%, África, con el 3,1% y América Latina, con 
el 2,8%34. Por consiguiente, cada vez será más difícil 
en el futuro lograr un crecimiento y la sostenibilidad 

-
ciencia energética y la reducción de las emisiones del 
transporte terrestre.

La experiencia del pasado, en concreto la de los 
países desarrollados, ha demostrado que, dado el ca-
rácter longevo de los activos del transporte y las gran-
des inversiones que supone el sector, el transporte 
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terrestre es uno de los sectores donde, una vez que 
se ha establecido un sistema, resulta más difícil reali-
zar un cambio que reduzca las emisiones. Por ejem-
plo, pasar a modos de transporte más inocuos para 
el medio ambiente, como el transporte por ferrocarril y 
por vías de navegación interior, ofrece una alternativa 
muy conocida, e inicialmente muy costosa, que exige 

de apoyo adecuadas a nivel de políticas, de empresas 
y de operaciones.

Además, se plantean varios retos entre los que cabe 
mencionar la fragmentación del sector del transpor-
te interno de carga, la inadecuación de las políticas y 
los arreglos institucionales y la disponibilidad limitada 
y elevado costo de las tecnologías, retos todos ellos 
que impiden la adopción generalizada de estrategias 
sostenibles.

Sin embargo, hay considerables posibilidades de me-
jorar la sostenibilidad del transporte terrestre de carga 
y la logística, por medio de un "enfoque general e in-
tegrado". Algunas opciones integradas, a condición 

-
ciencia energética, costos del transporte, velocidad y 

ofrecen la posibilidad de promover la sostenibilidad 
del transporte terrestre de carga. Ello supone, entre 
otras cosas, optimizar el funcionamiento de las cade-
nas logísticas multimodales, mejorar la competitividad 
de los modos de transporte inocuos para el medio 
ambiente, aprovechar las tecnologías capaces de me-

reducir las emisiones, así como crear redes integradas 
de transporte y corredores inocuos para el medio am-
biente dedicados al transporte de carga.

-
ción del transporte cabe mencionar el Libro Blanco de 
la Comisión Europea sobre el transporte, adoptado en 

términos de recursos, y establece objetivos y metas 
claras, como:

a) Optimizar el funcionamiento de las cadenas logís-
ticas multimodales;

b) Promover la utilización en gran escala de modos 
-

cos, labor facilitada por la existencia de corredores 

para el medio ambiente;

c) Incentivar una sustitución del 50% del transporte 
de carga por carretera a grandes distancias por 
otros modos de transporte;

d) Incentivar el uso de un 40% de combustibles sos-
tenibles, con unas emisiones bajas de carbono, en 
la aviación;

e) Lograr al menos una reducción del 40% de las 
emisiones del transporte marítimo.

Todo ello tiene el objetivo global de lograr una reduc-
ción total del 60% de emisiones de CO2 y una reduc-
ción comparable de la dependencia del petróleo35.

Otro ejemplo es el que nos ofrece el Gobierno de 
Indonesia, que ha introducido unas políticas generales 
cuyo objetivo es promover sistemas de transporte de 
carga sostenibles y reducir la carga del transporte por 
carretera, que es el modo predominante de transpor-
te (representa un 70% de la carga medida en tonela-
das-kilómetros). Estas políticas incluyen el cambio a 
modos de transporte más verdes, como el ferrocarril y 
el transporte marítimo a corta distancia (en el que los 
transbordadores pueden realizar operaciones ro-ro) 
y desarrollar una logística basada en el ferrocarril, en 

-
da por el movimiento de mercancías. Es fundamental 

-
nes relacionadas con el transporte por tierra, dado 
el reciente crecimiento del movimiento de carga en 
Indonesia, que ha aumentado un 67% en cinco años, 
es decir, desde 9.400 millones de toneladas en 2006 
a 15.700 millones de toneladas en 2011, y reducir 
también la parte importante de emisiones de CO2 de-
bidas al transporte terrestre (que genera el 89% de las 
emisiones totales del transporte y cerca del 20% de 
las emisiones nacionales totales)36.

-

transporte y de logística, normalmente abarcará el de-
sarrollo del transporte intermodal y de las redes inte-
gradas de transporte de carga. Ello exigirá también el 
desarrollo de infraestructuras y servicios adecuados, 
que faciliten el movimiento de mercancías y reduzcan 
o eliminen procedimientos engorrosos a lo largo de 
la cadena de abastecimiento, lo que a su vez permi-

carga. Un ejemplo es el desarrollo de centro multi-
modales y centros de logística (vinculados a puertos 
marítimos y terminales de carga en ferrocarriles o vías 
de navegación interior), que existen ya y están bas-
tante avanzados en varios países desarrollados y en 
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algunos países en desarrollo. En Asia, por ejemplo, 
se están desarrollando puertos secos con centros de 
servicios de logística, como mecanismo integrador de 
las redes de transporte regional. Se pueden encontrar 
ejemplos en China, la India, Nepal y Tailandia37.

Otros conceptos innovadores que han desarrolla-
do los países para promover un transporte de carga 
sostenible es el establecimiento de corredores es-
pecializados para la carga (como en Australia y la 
India). El objetivo de estos corredores es garantizar 

en el transporte de carga, modos de transporte que 
emiten carbono de forma intensiva, como el transpor-
te por carretera, por modos de transporte que emiten 
menos carbono, como el ferrocarril38. Otras iniciativas 
han promovido el desarrollo de centros urbanos de 
logística (como en Alemania y el Reino Unido) para 
promover la entrega y la recogida de mercancías de 

-

externalidades ambientales. La creciente importancia 
del transporte de carga urbano y de la logística urbana 
se relaciona con el aumento de la población y el cre-
cimiento económico continuo de las zonas urbanas. 
Igualmente, en muchos países en desarrollo, donde el 
comercio sigue dependiendo en gran medida de los 
productos primarios y representa una fuente impor-
tante de ingresos para una gran parte de la población, 
redes de transporte rural y de logística rural (como en 
China, la India y Sudáfrica) están adquiriendo progre-
sivamente una importancia fundamental en el desa-
rrollo económico general. Muchos de estos países 

infraestructura de transporte en las zonas rurales, lo 

que incluye prácticas y servicios de logística que au-
39. 

Promover estos conceptos ayudará a los países a 

valor e introducir soluciones de transporte sostenibles 
e inocuas para el medio ambiente.

-

de mercancías que sirva para todos los países y re-
giones, en particular cuando se trata de la logística 
y el transporte de carga por tierra. Las medidas para 
promover la sostenibilidad del transporte de carga 
tienen que ser compatibles con los planes y objetivos 
de desarrollo a largo plazo de un país. También es 
necesario tener en cuenta la importancia relativa de 
la seguridad energética, las emisiones, la contamina-

Además, las medidas tienen que ser compatibles con 
el nivel de desarrollo de las infraestructuras del país 
y el nivel de desarrollo de su logística, así como sus 
concretas circunstancias locales, entre ellas las so-
cioeconómicas. El examen de las medidas de mitiga-
ción apropiadas para cada país (MMAP)40 en el caso 

países que no están comprometidos con el logro de 
los objetivos de Kyoto) muestra que no hay medidas 
no sistémicas para promover sistemas de transpor-
te de carga que hagan un uso menos intensivo de 
energía y emitan menos emisiones de carbono. Las 
medidas de los países varían en función del subsector 
y de los objetivos descritos en el cuadro 6.141.

Varios estudios demuestran también cómo un paque-
te combinado de medidas (institucionales y técnicas) 

País Subsector Tipo de medida Objetivo

Modernización de la 
infraestructura de transporte 
de carga por ferrocarril

Argentina Transporte 
de carga por 
ferrocarril

Desconocida Modernización de la infraestructura del sistema de transporte 
de carga por ferrocarril Belgrano Cargas y promoción de una 
sustitución modal de camiones por ferrocarril para los productos 
agrícolas

energética del sector del 
transporte en Chile

Chile Transporte 
de carga por 
carretera

Estrategia/plan
para reducir las emisiones de GEI y conseguir un transporte 
sostenible de carga y pasajeros

Plan nacional de transporte 
de carga: estudio piloto 
MMAP

Colombia Transporte 
de carga por 
carretera

Estrategia/plan

nacional de Colombia para estructurar MMAP en el sector del 
transporte y, más en concreto, en la esfera del transporte de carga

Promoción del transporte de 
carga por ferrocarril eléctrico

Etiopía Transporte 
de carga por 
ferrocarril

Proyecto Aumento de la carga transportada, en toneladas por kilómetro, por 
ferrocarril eléctrico y no por carretera. El transporte por ferrocarril 
será alimentado de electricidad renovable.

Fuente: Base de datos MMAP.



CAPÍTULO 6: DESARROLLO Y FINANCIACIÓN SOSTENIBLES DEL TRANSPORTE DE MERCANCÍAS 149

la intensidad de emisiones, la estructura de la cadena 

utilización de vehículos diferenciados puede permi-
tir la utilización de una logística de carga sostenible, 
pero también subraya la relativa importancia del nivel 
de desarrollo y la geografía de un país para aplicar 

sus costes para reducir el consumo de combustible y 
las emisiones en los países desarrollados que poseen 
una buena infraestructura de carreteras y que operan 
a mucha velocidad, puede ser mucho menos bene-

-
tructura no es adecuada y donde la velocidad media 
es muy inferior42.

El papel de la industria

A escala industrial se ha adoptado un gran número de 
iniciativas de transporte sostenible de carga, como: 

kilómetros y toneladas por kilómetro, utilizando alter-
nativas sencillas como el ajuste de la presión de los 
neumáticos y la promoción de la conducción ecológi-
ca, y el uso más avanzado de tecnologías tales como 
los motores de camión híbridos, que consumen fueloil 
y electricidad), adoptar modos más limpios de trans-
porte y utilizar tecnologías que emiten poco carbono 

mejorar de varias formas utilizando TIC, por ejemplo, 
incluyendo el uso de programas informáticos capa-
ces de mejorar el diseño de las redes de transporte y 
permitir el funcionamiento de redes de distribución y 
sistemas de gestión centralizados. Si se aplican estas 
soluciones se permitirá la reducción de la congestión 
de la carga, los tiempos de espera en los lugares de 
entrega, los viajes innecesarios (reducir la frecuencia 
de los viajes de los vehículos vacíos o cargados solo 
parcialmente) y el almacenamiento necesario para 
hacer inventario y llegar así a un transporte más verde 

-
gística utilizando TIC puede producir una reducción 
del 16% de las emisiones mundiales del transporte y 
conseguir una disminución de las emisiones totales 
mundiales de 1,52 Gt de CO2 en 202043.

Algunas de las iniciativas encabezadas por el sector 
privado que han tenido éxito para hacer sostenible el 
transporte de carga son las siguientes:

La empresa química alemana BASF ha 
establecido una nueva política de utilizar vías de 
navegación interior para transportar más del 70% 

de sus insumos, e IKEA tiene la política de utilizar 
ferrocarriles siempre que sea posible;

La empresa alemana de alimentación Kraft Jacobs 
Suchard utiliza ferrocarriles para transportar los 
granos de café en bruto desde Bremen hasta sus 
fábricas de Berlín. Los ferrocarriles que transportan 
café en grano, que han sustituido los viajes de 
abastecimiento por carretera, han ahorrado el 
40% de la energía utilizada previamente por el 
transporte por carretera;

En los Países Bajos, EVO, la organización de 
empresarios de logística y transporte, organiza 
cursos y programas de formación para enseñar 
a los conductores a conducir de forma más 
económica. Los conductores que siguen estos 
cursos pueden lograr una reducción del consumo 
de combustible de hasta el 10%44;

Walmart pretende doblar en el año 2015 el ahorro 

las emisiones de CO2 en 26.000 millones de libras 
en 2020. Los camiones de la red de distribución 
de Walmart circulan 900 millones de millas anuales 
para entregar mercancías a las 4.000 tiendas 
minoristas. En 2006, al margen de las tecnologías 
referentes a los neumáticos y la aerodinámica, 
se instalaron unidades auxiliares eléctricas en 
todos los camiones que hacían viajes nocturnos, 
reduciendo las emisiones de CO2 en una cantidad 
estimada en 100.000 toneladas y la utilización de 
combustible en 10 millones de galones45;

FedEx ha lanzado la iniciativa "EarthSmart", que 
abarca varias medidas en favor de la sostenibilidad, 
entre ellas, añadir más vehículos de entrega 
sostenibles, optimizar las rutas de las entregas 
para reducir al mínimo el tiempo de conducción y 
maximizar el espacio de carga de los aeroplanos, 

para reducir el número de aeroplanos volando 

aumentado del 5,4% en 2006 al 15,1% en 201046;

En China, la Henan Anyang Modern Logistics 
Information Development, una empresa 
establecida en 2006 como plataforma de 
información logística en línea que facilita servicios 
de intercambio de información sobre transporte 
de carga y otros servicios de valor añadido, 
ha ayudado a las empresas de camiones de la 
ciudad de Anyang (provincia de Henan) a reducir 
el porcentaje de millas en vacío desde el 53% en 
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2006 al 38% en 2008. El total de millas de viaje en 
vacío en Anyang se aproxima a 137,5 millones de 

ahorro de 27,5 millones de litros de combustible 
(cifra equivalente a 165 millones de yuan chinos) 
durante ese mismo período. La plataforma se ha 
ampliado desde entonces a toda la provincia, con 
más de 50.000 operaciones mensuales y con 
un ahorro medio mensual de 43,9 millones de 
kilómetros, 8,8 millones de litros de combustible 
y 52,7 millones de yuan (aproximadamente 8,2 
millones de dólares EE.UU.)47;

El Consejo Europeo de la Industria Química 
(CEFIC) presentó en 2011 un estudio, Guidelines 
for Measuring and Managing CO2 Emission from 
Freight Transport Operations, para ayudar a las 
empresas químicas a entender cómo pueden 
evaluar y mejorar sus operaciones de transporte y 
reducir las emisiones48;

En 2011 se estableció la Green Freight Asia 
Network, en la que participan empresas mundiales 
de logística, fabricantes, transportistas de carga 
y asociaciones industriales, para apoyar las 
iniciativas y programas de transporte de carga 
verde en Asia49;

La Clean Air Initiative for Asian Cities (CAI-Asia), la 
Secretaría del Green Freight Europe Programme 
(European Shippers’ Council - ESC y EVO Dutch 
Shippers’ Council), y el Sustainable Supply Chain 

compromiso voluntario común para promover 
el transporte verde en Europa y Asia bajo los 
auspicios de la conferencia Río+20. El programa, 
que se aplicará en Europa y Asia, pretende 
ayudar a los países a reducir la dependencia de 
combustibles fósiles, mejorar la calidad del aire 
y reducir al mínimo las emisiones de CO2 que 

desarrollo económico50.

Aunque se hayan hecho avances considerables en 
los enfoques y las prácticas del transporte sostenible 
de carga en los últimos años, este transporte todavía 
está dando sus primeros pasos y la mayoría de los 
interesados está todavía en la fase de aprendizaje. 
Para garantizar la presentación de iniciativas positi-
vas, es necesario reforzar los esfuerzos combinados 
del sector público y el sector privado, con inclusión 
de enfoques generales que ayuden a garantizar una 
colaboración interdisciplinar e interinstitucional en 
áreas tales como la investigación, el análisis de datos 

y la tecnología. También tiene que reforzarse el pen-
samiento estratégico y el desarrollo vinculado con 
un transporte sostenible de carga con el objetivo de 

-

del transporte, conservación de la energía, gestión de 

comercio y el desarrollo mundial.

D. POSIBILITAR UN TRANSPORTE 
SOSTENIBLE DE CARGA: 
CONSIDERACIONES FINANCIERAS

-
nancieras que tienen varias fuentes – públicas y priva-
das, nacionales e internacionales. La situación de los 

-
tes internas (públicas y privadas) son la fuente más 

(representan en torno a 583.000 millones de dólares), 
seguidas de las inversiones extranjeras directas (en 
torno a 149.000 millones de dólares) y el endeuda-

-
sarrollo (AOD), pero en una magnitud mucho menor 
(en torno a 8.000 millones de dólares). Otras fuentes 

cambio climático, son mucho menos importantes, re-
presentando en torno a 1.250 millones de dólares51.

Para pasar a un sistema de transporte de carga sos-
tenible serán necesarios sistemas avanzados, que ne-
cesitarán más recursos y capacidades que los dispo-
nibles actualmente. Un elemento fundamental a este 
respecto será la promoción de un enfoque colaborati-
vo entre los inversores públicos y privados para satis-
facer las crecientes necesidades de inversión para es-
tablecer unas pautas de transporte más sostenibles.

En esta sección se ofrecerá un breve panorama de al-

papel en la promoción del desarrollo actual y futuro de 
un transporte de carga sostenible. De ningún modo 

-
to algunas de las consideraciones principales que se 

un transporte de carga sostenible.

1. Financiación pública interna

corrientes internas como por corrientes internacio-
nales, como las de AOD) es una fuente esencial de 
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para la construcción y mantenimiento de infraestruc-
turas. Los países dedican normalmente entre un 2% y 
un 13% de sus presupuestos públicos al transporte52. 

-
blica de la infraestructura de transporte se encuentra 
ante varios retos. Entre ellos cabe mencionar:

a) La competencia de otras esferas por fondos públi-
cos, como el cuidado de la salud, la educación y 
el servicio de la deuda;

b) Unos presupuestos nacionales muy estrechos 
y una capacidad limitada de los gobiernos para 
endeudarse tanto a escala interna como a escala 
internacional;

gasta en subvenciones dañinas para el medio am-
biente, sobre todo, para combustibles fósiles53.

No obstante, el sector público sigue siendo un actor 
fundamental. Los gobiernos pueden desempeñar la 
función de proveedores de inversiones y copartíci-
pes en los riesgos, así como la de facilitadores de 
la infraestructura del transporte y facilitadores del 
desarrollo de servicios. Además, es fundamental la 
función que desempeñan en la oferta de incentivos 
y señales de mercado que inciten a adoptar siste-
mas sostenibles de transporte de carga. Esta acción 
puede adoptar distintas formas, como: la desapari-
ción gradual de las subvenciones al combustible (de 
la magnitud que se considere adecuada) y el apoyo 
a modos más verdes de transporte de carga; la apli-
cación de mecanismos de precios adecuados (como 

por carretera, de las externalidades reales de este); 
-

ción), que ha de ser adecuada para el desarrollo y el 
funcionamiento de sistemas sostenibles de transpor-
te de carga.

Otro incentivo puede ser el desarrollo de planes espe-

de infraestructuras para un transporte sostenible de 
carga. Como ejemplo, el Departamento de Transporte 
del Reino Unido ha desarrollado dos fondos para la 
concesión de donaciones a los sistemas de transporte 
de carga y promover así la sustitución del movimien-
to de carga a través de carretera por el movimiento 
de carga por ferrocarril o por vías de navegación in-
terior. Los dos planes (el Mode Shift Revenue Support 
Scheme y el Waterborne Freight Grant Scheme) tienen 

sociales que derivarían del transporte por ferrocarril o 
por vías de navegación interior54.

Otro ejemplo nos lo ofrece Sudáfrica que en su nuevo 
marco de políticas para lograr un crecimiento más in-

una estrategia fundamental que abarca una nueva 
estrategia de transporte por ferrocarril de carga para 
acelerar la sustitución de la carretera. Transnet, em-
presa de transportes propiedad del Estado invertirá 
unos 63.000 millones de rand (7.000 millones de dó-
lares) en el sistema de transporte de carga por ferro-
carril a lo largo de un período de cinco años y seguirá 
promoviendo un mayor uso del transporte de carga 
por ferrocarril por las empresas55.

2. Financiación privada y alianzas 
entre el sector público y el privado

Tradicionalmente, la principal responsabilidad de la 
-

portes corresponde a los gobiernos, pero con la cre-
ciente demanda de nuevas infraestructuras y servicios 

los costos muchos países han empezado a depen-
der cada vez más del sector privado. En recientes 
decenios, las alianzas entre el sector público y el pri-
vado han surgido como importante mecanismo para 
ampliar la contribución pública gracias a la inversión 
y la experiencia del sector privado. Los sistemas de 
transporte exigen hoy una capacidad muy especiali-
zada de gestión y operativa, así como tecnología muy 
avanzada. Por consiguiente, la experiencia y los cono-
cimientos técnicos de socios privados para construir, 
explotar y mantener una infraestructura y unos servi-
cios de transporte son importantes y constituyen un 
recurso importante a explotar, además de los fondos.

El sector privado es un agente fundamental para ob-
tener mayores inversiones y, sobre todo, permite ac-
ceder a conocimientos especializados, innovación y 
nuevas tecnologías asociadas al transporte sosteni-

carga sostenible, en particular en los países en de-
sarrollo, con la velocidad, la escala y la experiencia 
necesarias. La participación del sector privado puede 
permitir los cambios requeridos y las alianzas entre el 

para realizar inversiones sostenibles y para disponer 
de las capacidades necesarias. En muchos países, 
el potencial del sector privado sigue infrautilizado 
todavía en gran parte y los gobiernos quizá deseen 
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explorar modelos alternativos de colaboración entre el 
sector público y el privado con unos marcos apropia-
dos para compartir riesgos y unas medidas adminis-
trativas institucionales apoyadas en las disposiciones 
legales, reglamentarias y políticas necesarias.

No obstante, la contribución del sector privado a la 

-
cieras públicas y el apoyo internacional. Si se obser-
van los compromisos de inversión en infraestructura de 
transportes que ha supuesto la participación privada 

claramente que el sector del transporte por carretera 
recibió un gran volumen de inversiones privadas en 
los países en desarrollo. De los 1.333 proyectos con 
participación del sector privado (por un total de unos 
294.000 millones de dólares) llevados a cabo en países 
en desarrollo a lo largo del período 1990-2011, 707 
(53%) se desarrollaron en el subsector del transporte 
por carretera. La actividad privada en proyectos de 

transporte por carretera en los países en desarrollo ha 
resurgido en los últimos años. Los compromisos de in-
versión en proyectos de transporte por carretera con 
participación privada crecieron de 7.000 millones de 
dólares en 2005 a 16.700 millones en 200856.

Estas tendencias tendrán que cambiar para permitir 

transporte. La capacidad del sector público de reo-
rientar y aprovechar las importantes inversiones y la 
cooperación del sector privado en proyectos e ini-
ciativas en la esfera del transporte sostenible es, por 
consiguiente, crucial.

3. Financiación para hacer frente al 
cambio climático

es un factor importante que puede facilitar el cambio 
hacia un desarrollo del transporte con emisiones bajas 
de carbono e inocuo para el medio ambiente.
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-
cia a los fondos que pueden utilizarse para ayudar a la 
mitigación del cambio climático y facilitar actividades 
de adaptación. Abarca fuentes públicas y privadas de 

apoyo en todos los sectores de la economía, tanto en 
los países desarrollados como en los países en de-

frente al cambio climático se puede utilizar para facili-
tar el cambio hacia un transporte de carga sostenible 
y con emisiones bajas de carbono y que contribuya 
directamente a la realización de un desarrollo sos-
tenible en mayor escala, y también se puede utilizar 

las preocupaciones por el clima y el medio ambiente 
normalmente no reciben toda la atención necesaria al 
evaluarse los proyectos de inversión en el transporte. 
Por lo general, el análisis de los costos y del tiempo 
necesario sigue siendo el centro de atención más im-
portante al evaluarse un proyecto.

Sin embargo, hay varias fuentes y mecanismos de 

que se pueden utilizar hoy en el sector del transpor-
-

par en dos categorías: el mercado del carbono y los 
fondos para hacer frente al cambio climático.

Mercados del carbono

Los mercados del carbono son mecanismos que in-
centivan la reducción de emisiones de GEI, creando 
un mercado para los derechos de emisión y los crédi-

-
cieros hacia inversiones en proyectos de emisión baja 
de carbono mediante, entre otras cosas, mecanismos 

mecanismo para un desarrollo limpio – MDL (mercado 
reglamentario/mercado del cumplimiento) y los mer-
cados voluntarios57. Los proyectos del Mecanismo de 
Desarrollo Limpio se supone que contribuyen al desa-
rrollo sostenible de los países en desarrollo y también 
generan un ahorro real y adicional de emisiones.

En enero de 2012, de los 7.532 proyectos que esta-
ban en preparación en el Mecanismo de Desarrollo 
Limpio, había solo 47 que se relacionaban con el 

FINANCIACIÓN
PARA HACER FRENTE

AL CAMBIO CLIMÁTICO 

Mercado del
carbono

Fondos
bilaterales
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Fuente: Secretaría de la UNCTAD.
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transporte (11 de los cuales habían sido registrados)58. 
Se espera que estos 47 proyectos reduzcan las emi-
siones de CO2 un equivalente de 5,5 megatoneladas 
anuales hasta 2012 – apenas un 0,5% de la reduc-
ción total prevista por los proyectos en preparación 
en el marco del MDL59. Los obstáculos que actual-
mente impiden la aplicación de proyectos del MDL en 
el sector del transporte se relacionan con el tamaño, 
el alcance y la complejidad del propio sector. Los es-
trictos criterios con los que se mide el potencial de las 
medidas políticas de mitigación de las emisiones (y el 
correspondiente incremento de los costos), junto con 

-
ción de las medidas de mitigación, y la transmisión de 
información sobre ellas, limita el acceso del sector del 

en el contexto de las negociaciones en curso sobre el 
-

ros se está centrando cada vez más en instrumentos 
que permitan su utilización por el sector del transpor-
te, algo que los instrumentos actuales, como el MDL, 
no habían logrado (véase el recuadro 6.1).

Fondos para hacer frente al cambio climático 
dedicados al transporte sostenible de carga

Por fondos para hacer frente al cambio climático se 

-
lizar para adaptar las actividades que tienen un im-
pacto en el cambio climático, y mitigar ese impacto. 
Recientemente ha habido una proliferación de inicia-
tivas (multilaterales y bilaterales) para recabar fondos 
que tratan de mitigar los riesgos del cambio climáti-
co y ayudar a los más vulnerables a adaptarse a él. 

-
porte, varios de los fondos actuales para hacer frente 

al cambio climático se pueden utilizar para mitigar las 
emisiones de GEI o reducir el impacto negativo de 
las actividades del sector del transporte.  Entre ellas 
cabe mencionar, por ejemplo, el Fondo Mundial para 
el Medio Ambiente, el Fondo de Tecnologías Limpias, 
la Alianza mundial contra el cambio climático, la 
Iniciativa relativa al cambio climático y la sostenibili-
dad del Banco Interamericano de Desarrollo (BID), el 
Fondo para hacer frente al cambio climático del Banco 
Asiático de Desarrollo y el Fondo para una energía 
limpia del Banco Asiático de Desarrollo. Muchos de los 
fondos incluyen una cláusula de extinción que estipula 
que se tomarán las medidas necesarias para concluir 
las operaciones una vez que se establezca la arqui-

las Naciones Unidas sobre el Cambio Climático (véase 
el recuadro 6.2). Sin embargo, no está nada claro qué 
aspecto tendrá el panorama de los fondos futuros en 
el período posterior a 2012.

puede ser un instrumento importante de apoyo a las 
actividades destinadas a reducir las emisiones de GEI. 
La gama de actividades de este tipo es amplia y abarca 
programas de apoyo, políticas, proyectos y medidas y 
estrategias de apoyo. Sin embargo, el tamaño impre-

climático y las condiciones en que se pueda dar esa 

grandes infraestructuras, ni siquiera a través de la co-

frente al cambio climático puede tener un impacto es-
pecial allí donde los programas de transporte soste-

En el marco temporal posterior a 2012, es probable que las medidas de mitigación de los países en desarrollo en la esfera 
del transporte puedan englobarse dentro de la categoría de medidas de mitigación apropiadas para cada país (MMAP), 

– véase el recuadro 6.2;

mientras que las medidas que se adopten para adquirir créditos se pondrán en vigor por medio de un plan de créditos, 
como un MDL ampliado.

Fuente: Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente, http://www.unep.org/greeneconomy/Portals/88/documents/
ger/GER_10_Transport.pdf
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frente al cambio climático pueda hacer que una acti-
vidad vaya más allá del punto que establece si puede 
llevarse a la práctica, o no, un proyecto concreto. Los 

cambio climático se pueden utilizar también como 
palanca que puede ayudar a promover el transporte 
sostenible de carga de varias formas, con inclusión 
de actividades de sensibilización y fomento de la ca-
pacidad, apoyar evaluaciones nacionales y reformas 

y aplicar proyectos experimentales, hacer proyectos 
-

E. RESUMEN DE LAS 
OBSERVACIONES

En las páginas precedentes parecen destacar algunos 
elementos fundamentales con respecto al desarrollo 

Estas observaciones pueden resumirse de la siguiente 
forma:

a) El sector del transporte es un consumidor impor-
tante de combustibles fósiles y es responsable de 
una parte importante de las emisiones mundiales 
de GEI y de contaminación del aire a nivel local 
y regional. Se necesitan medidas urgentes para 
lograr la sostenibilidad mundial y cumplir el obje-
tivo mundial de reducir las emisiones. Estas me-
didas deben transformar la forma de crecimiento 

en el consumo de combustibles y hacer frente al 
rápido aumento de todas las emisiones del sector 
del transporte. Esto es especialmente importante 
para los países en desarrollo, donde las activida-
des del transporte de carga crecerán de forma im-
portante y dónde se están estableciendo sistemas 
de transporte.

b) Promover sistemas sostenibles de transporte de 
carga y adoptar el enfoque evitar-cambiar-mejorar 
permitirán hacer frente de forma sistémica a di-
ferentes preocupaciones y cuestiones derivadas 
del crecimiento actual y del crecimiento previsto 
de la población y de la demanda económica. El 

El establecimiento del Fondo Verde para el Clima se decidió en el decimosexto período de sesiones de la Conferencia de 
las Partes en la Convención Marco de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente, celebrado en Cancún (México) en 

cambio climático en los países en desarrollo.

El Fondo Verde para el Clima se espera que empiece a ser operativo en 2014 y está previsto que facilite 100.000 millones 
de dólares anualmente, hasta el año 2020, para prestar ayuda a las actividades de mitigación y de adaptación de los 
países más pobres del mundo. El sector privado puede también aportar fondos a los programas.

El Fondo Verde para el Clima contribuirá al logro del objetivo último de la Convención Marco de las Naciones Unidas sobre 
el Cambio Climático aportando apoyo a los países en desarrollo para que limiten o reduzcan sus emisiones de GEI y se 
adapten al impacto del cambio climático. El Fondo tendrá particularmente en cuenta las necesidades de los países en 
desarrollo especialmente vulnerables a los efectos negativos del cambio climático.  El Fondo desempeñará también una 

como la privada, y tanto a nivel internacional como a nivel nacional. Adoptará un enfoque basado en los países y promo-

directiva decida en su momento.

El Fondo Verde para el Clima será una institución jurídicamente independiente, con una secretaría diferenciada, y el Banco 

ella. En el 18º período de sesiones (Doha, diciembre de 2012) se concluirán arreglos entre la Conferencia de las Partes y 
el Fondo Verde para el Clima para hacer que responda ante la Conferencia de las Partes y funcione bajo sus directrices.

Fondo y garantizar su viabilidad.

Fuente: FVC. Para más información véase http://gcfund.net/home.html.
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transporte sostenible de carga tiene la posibilidad 
-

gética y de este modo hacer frente a la preocu-
pación por las fuentes de energía no renovables, 
por los costos y por la degradación del medio 
ambiente. Conciliar los imperativos del crecimien-
to y la protección frente al cambio climático y la 
sostenibilidad ambiental puede ser un reto difícil 
de superar para el transporte y la logística, pero 
no insuperable. Para reducir las emisiones de GEI 
del transporte, respetando un análisis de costos y 

-

y otras semejantes), haciendo al mismo tiempo 
frente a otras preocupaciones medioambientales 
como la contaminación del suelo, del agua y del 
aire, el ruido y la degradación de las infraestruc-
turas, hay varias opciones posibles. Como op-
ciones importantes de mitigación de daños cabe 
citar, por ejemplo, la remodelación de la arquitec-
tura del transporte y de las redes de transporte, 
el replanteamiento del diseño de las cadenas de 
abastecimiento, el equilibrio entre distintos modos 
de transporte, el uso de tecnologías más limpias y 
de las TIC, el cambio al consumo de combustibles 
bajos en emisiones de carbono y el uso de vehícu-
los, cargas y rutas adecuados y otras semejantes.

c) Desarrollar sistemas sostenibles de transporte 
de carga, basados en el enfoque evitar-cambiar-
mejorar, puede ayudar a los países en desarrollo a 
tomar el buen camino hacia un desarrollo sosteni-
ble. Invertir hoy en sistemas sostenibles de trans-
porte de carga hará que los países en desarrollo 

económicos, sociales y medioambientales en el 
futuro.

d) Aunque el transporte mundial de carga haya 
hecho importantes avances en los últimos años 
con respecto al cumplimiento de los imperativos 
de la sostenibilidad, con inclusión de los esfuerzos 
hechos por reducir las externalidades negativas, 

-
cesita todavía más trabajo y deben incluirse en-
foques generales integradores que garanticen la 
colaboración interdisciplinar e interinstitucional a 
todos los niveles (local, nacional, regional y global) 
así como una mayor intervención de la industria. 
A este respecto, hay que reforzar los esfuerzos 
coordinados y combinados del sector público y 

el privado en áreas fundamentales (investigación 
y análisis, compilación de datos, marcos de políti-
ca y reglamentarios, desarrollo de tecnología) para 

-
nales y operativas. Estos avances deben producir-
se en la esfera de la descarbonización del trans-
porte, la conservación de la energía, la gestión de 

movimiento de carga en apoyo del comercio mun-
dial y del desarrollo y otras semejantes.

e) Para hacer frente a los retos que plantea el desa-
rrollo y la realización de un transporte sostenible 
de carga no hay un enfoque único que sirva para 
todos los casos. Aunque sea importante aprove-
char la experiencia adquirida y las mejores prácti-
cas, cada país y cada región tendrán que formular 
su propio enfoque, que deberá tener en cuenta 
las circunstancias, las condiciones y las oportuni-
dades locales, y que deberá ser compatible con 
sus grandes objetivos estratégicos de desarrollo a 
largo plazo.

f) Un transporte sostenible de carga exige inver-
siones importantes en infraestructura, servicios 
y equipo de transporte. El sector público (como 
proveedor de inversiones y copartícipe o garante 
de los riesgos o como facilitador) y el sector priva-
do (a través del principio de que quien contamina 
paga) tiene importantes papeles que desempeñar 
para asegurarse de que llegan los fondos necesa-

-

frente al cambio climático. Se pueden utilizar los 

cambio climático como instrumentos de palanca 
que pueden ayudar a promover un transporte sos-
tenible de carga de varias formas, con inclusión 
de actividades de sensibilización y fomento de la 
capacidad, el apoyo a evaluaciones nacionales y 
reformas políticas, la aplicación de medidas expe-

-
tos piloto, hacer que proyectos marginales sean 

-

pueden diseñar de forma que se complementen 
entre sí para dirigir el cambio hacia un transpor-
te sostenible de carga. Por consiguiente, hay una 
gran necesidad de analizar las fuentes actuales de 

y estructurar esas fuentes de conformidad con el 
criterio de sostenibilidad.
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resultado convenido “el futuro que queremos”, “, http://www.uncsd2012.org/thefuturewewant.html. 
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4 Associated Press (2011).  Las Naciones Unidas dicen que en 2011 los desastres naturales fueron más costosos 
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for the International Community, por Roger Gorham. The Global Initiative on Transport Emissions: A Partnership of the 
United Nations and the World Bank Division for Sustainable Development Departamento de Asuntos Económicos y 
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41 Por medidas de mitigación apropiadas para cada país (MMAP) se entiende una serie de políticas y medidas que 
adoptan los países como parte de su compromiso para reducir las emisiones de GEI. Esta denominación reconoce 
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equidad y de su conformidad con unas responsabilidades y capacidades respectivas comunes, pero diferenciadas. 
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de un futuro acuerdo sobre el cambio climático. 

42 Base de datos de las MMAP, http://namadatabase.org/index.php/Transport.
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54 http://www.itdp.org/documents/A_Paradigm_Shift_toward_Sustainable_Transport.pdf. 
55 El Mode Shift Revenue Support (MSRS) ayuda a las empresas a sufragar los gastos operativos que lleva consigo el 
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realizados en países en desarrollo (que no tienen compromisos de limitación de las emisiones de GEI en virtud del 
Protocolo de Kyoto). La aplicación conjunta permite también a los países desarrollados cumplir parcialmente sus 
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 Anexo I.  Comercio marítimo mundial, por grupos de países (millones de toneladas)

Región Año Mercancías cargadas Total 
mercancías 
cargadas

Mercancías descargadas Total 
mercancías 
descargadasPetróleo y gas Carga seca Petróleo y gas Carga seca

Crudo Productos 
del 

petróleo 
y gasa

Crudo   Productos 
del 

petróleo  
y gasa

Economías desarrolladas

América del Norte

2006  22,2  86,4  436,8  545,4  501,0  155,7  492,1 1 148,7

2007  24,9  91,3  516,7  632,9  513,5  156,1  453,1 1 122,7

2008  24,1  119,0  549,4  692,5  481,3  138,9  414,3 1 034,5

2009  23,9  123,8  498,5  646,1  445,2  132,0  306,4  883,6

2010  25,5  126,9  530,1  682,5  465,2  113,7  331,0  909,9

2011  24,0  123,9  590,6  738,6  439,3  113,7  336,4  889,5

Europa

2006  100,9  235,8  768,6 1 105,2  535,6  281,9 1 245,2 2 062,7

2007  96,9  253,3  776,6 1 126,8  492,2  262,2 1 154,7 1 909,2

2008  88,2  261,5  751,1 1 100,8  487,9  273,0 1 213,1 1 974,0

2009  78,1  236,0  693,8 1 008,0  467,9  281,8  935,0 1 684,6

2010  93,7  266,3  735,1 1 095,1  484,2  280,6 1 044,1 1 808,9

2011  81,9  275,8  752,5 1 110,2  456,5  312,3 1 067,1 1 835,9

Japón e Israel

2006  0,0  10,0  153,1  163,1  219,3  84,4  559,6  863,3

2007  0,0  14,4  161,2  175,7  213,3  88,5  560,9  862,6

2008  0,0  21,0  162,0  183,0  254,7  92,8  548,8  896,2

2009 0,0  19,3  139,8  159,0  190,7  102,3  417,0  710,0

2010 0,0  24,7  148,4  173,1  191,1  109,6  480,4  781,2

2011 0,0  19,1  147,9  166,9  187,1  123,9  466,9  777,9

Australia y Nueva 
Zelandia

2006  9,9  4,2  632,7  646,8  26,2  13,5  50,2  90,0

2007  13,3  4,0  656,3  673,6  27,0  17,3  51,7  96,0

2008  16,7  3,8  718,5  739,1  27,3  19,2  56,7  103,2

2009  12,9  4,8  723,4  741,1  21,5  13,8  60,8  96,1

2010  16,7  4,3  893,6  914,6  24,8  18,7  60,9  104,5

2011  17,5  4,5  928,6  950,5  26,6  20,0  65,4  112,0

Total parcial: 
economías 
desarrolladas

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

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

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

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

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

2011  123,3  423,3 2 419,5 2 966,2 1 109,6  569,9 1 935,7 3 615,3

Economías en 
transición

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

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

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

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

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

2011  138,7  49,7  322,0  510,4  4,2  4,4  146,1  154,7
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 Anexo I.  Comercio marítimo mundial, por grupos de países (millones de toneladas) (continuación)

Región Año Mercancías cargadas Total 
mercancías 
cargadas

Mercancías descargadas Total 
mercancías 
descargadasPetróleo y gas Carga seca Petróleo y gas Carga seca

Crudo Productos 
del 

petróleo 
y gasa

Crudo   Productos 
del 

petróleo  
y gasa

Economías en desarrollo

África del Norte

2006  117,4  63,8  77,2  258,5  6,0  13,3  142,0  161,3

2007  116,1  61,8  80,2  258,1  7,5  14,6  155,4  177,4

2008  113,2  61,3  77,2  251,8  11,3  16,1  151,1  178,5

2009  101,1  64,9  71,3  237,3  12,2  14,3  156,2  182,7

2010  94,4  65,5  76,2  236,1  11,3  14,4  171,1  196,8

2011  72,4  72,4  81,4  226,2  9,2  17,4  129,0  155,6

África Occidental

2006  110,6  12,6  39,8  162,9  5,4  14,2  62,4  82,0

2007  110,1  10,3  46,5  166,9  7,6  17,1  67,8  92,6

2008  111,8  9,1  54,2  175,1  6,8  13,5  61,5  81,8

2009  104,4  10,5  41,4  156,2  6,8  10,8  66,2  83,8

2010  112,1  13,5  56,0  181,5  7,4  12,8  92,3  112,5

2011  123,2  21,0  62,3  206,5  6,4  12,8  94,4  113,6

África Oriental

2006  11,8  1,1  29,0  42,0  2,1  7,7  18,2  28,0

2007  13,6  1,2  23,3  38,1  2,1  8,3  19,8  30,3

2008  19,7  0,8  27,8  48,2  1,8  7,9  23,8  33,5

2009  19,0  0,6  18,3  37,8  1,7  9,2  24,4  35,3

2010  19,0  0,5  29,5  49,1  1,9  8,6  26,3  36,8

2011  22,0  0,6  31,1  53,8  1,4  8,3  28,8  38,6

África Central

2006  114,0  2,6  6,3  122,8  2,1  1,7  7,3  11,2

2007  122,7  2,6  7,8  133,1  2,8  1,9  7,7  12,3

2008  134,2  5,8  9,0  149,0  1,7  2,8  8,9  13,5

2009  129,3  2,0  8,5  139,7  1,9  2,7  10,9  15,5

2010  125,3  7,2  9,7  142,1  1,4  2,3  8,3  12,0

2011  126,8  12,5  8,7  148,0  1,4  2,3  8,8  12,5

África del Sur

2006  0,0  5,9  129,9  135,8  25,6  2,6  39,1  67,4

2007  0,0  5,9  129,9  135,8  25,6  2,6  39,1  67,4

2008  0,3  6,2  136,0  142,5  23,4  3,1  42,8  69,3

2009  0,3  5,1  131,5  136,8  22,0  2,7  44,8  69,4

2010  0,3  5,4  139,5  145,1  20,8  2,3  35,7  58,8

2011  0,0  2,5  150,7  153,2  21,7  2,5  26,8  51,0

Total parcial: 
África en 
desarrollo

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

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

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

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

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

2011  344,5  108,9  334,2  787,7  40,1  43,4  287,8  371,3
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Región Año Mercancías cargadas Total 
mercancías 
cargadas

Mercancías descargadas Total 
mercancías 
descargadasPetróleo y gas Carga seca Petróleo y gas Carga seca

Crudo Productos 
del 

petróleo 
y gasa

Crudo   Productos 
del 

petróleo  
y gasa

América Central 
y el Caribe

2006 108,4  34,6  73,5  216,6  18,5  42,1  101,5  162,2

2007  100,4  32,4  75,2  208,1  38,8  44,5  103,1  186,5

2008  89,1  41,0  84,4  214,5  35,7  47,0  103,5  186,2

2009  75,1  27,4  71,0  173,4  33,6  46,8  87,2  167,6

2010  75,9  29,3  81,3  186,5  34,7  51,4  99,4  185,5

2011  80,1  32,6  100,1  212,8  37,6  53,5  108,9  200,0

América del 
Sur: costa 
septentrional 
y oriental

2006  110,8  49,1  499,5  659,4  16,9  10,3  116,2  143,5

2007  120,2  47,8  530,7  698,7  19,9  10,8  125,3  156,1

2008  112,6  40,5  560,2  713,2  22,7  13,9  128,3  165,0

2009  119,0  38,8  524,4  682,2  19,6  14,5  94,8  128,9

2010  123,5  42,6  620,6  786,8  17,5  11,4  144,2  173,1

2011  125,9  43,0  653,6  822,5  21,2  12,4  161,0  194,6

América del Sur: 
costa occidental

2006  32,1  10,2  112,4  154,8  14,1  7,7  45,9  67,8

2007  31,6  10,5  118,3  160,4  17,2  8,7  47,5  73,4

2008  32,9  11,5  136,0  180,4  15,8  9,0  60,9  85,7

2009  31,7  7,8  134,7  174,2  11,1  12,3  52,0  75,4

2010  42,1  13,2  144,0  199,3  17,6  12,0  60,6  90,1

2011  48,1  17,9  158,7  224,7  15,3  13,4  68,2  96,9

Total parcial: 
América en 
desarrollo

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

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

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

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

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

2011  254,0  93,5  912,4 1 260,0  74,1  79,3  338,1  491,5

Asia Occidental

2006  729,1  158,1  151,0 1 038,2  27,0  50,3  296,5  373,8

2007  753,7  155,2  179,5 1 088,5  34,4  51,2  344,4  430,0

2008  714,0  159,8  181,9 1 055,7  30,6  54,5  349,8  434,9

2009  717,0  135,8  172,4 1 025,2  22,3  53,1  320,1  395,6

2010  720,4  152,7  183,8 1 056,9  30,2  55,6  343,7  429,6

2011  730,4  155,0  195,8 1 081,2  20,1  54,7  366,3  441,1

Asia Meridional 
y Oriental

2006  132,3  102,5  922,6 1 157,3  411,3  104,0 1 482,0 1 997,4

2007  128,1  104,7  959,7 1 192,5  455,0  106,9 1 674,7 2 236,7

2008  130,7  103,0  943,0 1 176,7  420,5  124,3 1 811,2 2 356,0

2009  107,6  115,2  823,7 1 046,5  498,8  126,1 2 034,0 2 659,0

2010  128,7  111,8  964,0 1 204,5  514,5  143,2 2 198,7 2 856,4

2011  107,5  119,4  955,4 1 182,2  537,4  151,4 2 390,2 3 078,9

Anexo I.  Comercio marítimo mundial, por grupos de países (millones de toneladas) (continuación)
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Región Año Mercancías cargadas Total 
mercancías 
cargadas

Mercancías descargadas Total 
mercancías 
descargadasPetróleo y gas Carga seca Petróleo y gas Carga seca

Crudo Productos 
del 

petróleo 
y gasa

Crudo   Productos 
del 

petróleo  
y gasa

Asia Sudoriental

2006  59,8  96,5  721,3  877,6  114,4  94,4  326,8  535,6 

2007  56,4  98,2  779,0  933,6  131,3  102,6  363,0  596,9 

2008  58,1  75,8  837,3  971,2  114,6  108,0  348,5  571,0 

2009  47,7  94,7  840,3  982,7  115,2  90,7  332,0  537,9 

2010  58,4  73,7  701,0  833,2  107,0  134,2  311,0  552,3 

2011  62,2  83,5  807,2  952,9  121,5  131,6  348,9  602,0 

Total parcial: Asia 
en desarrollo

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

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

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

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

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

2011  900,1  357,9 1 958,4 3 216,4  679,0  337,7 3 105,3  4 122,0 

Oceanía en 
desarrollo

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

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

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

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

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

2011  1,6  0,2  5,3  7,1  0,0  3,9  10,6  14,5

Total parcial: 
economías y 
territorios en 
desarrollo

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

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

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

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

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

2011 1 500,3  560,5 3 210,3 5 271,2  793,2  464,3 3 741,8 4 999,3

Total mundial

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

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

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

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

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

2011 1 762,4 1 033,5 5 951,9 8 747,7 1 907,0 1 038,6 5 823,7 8 769,3

Anexo I.  Comercio marítimo mundial, por grupos de países (millones de toneladas) (continuación)

Fuente: Recopilación de la secretaría de la UNCTAD con datos facilitados por los países informantes y por fuentes especializadas, y 
publicados en los sitios web de los gobiernos y de los puertos. Los datos a partir de 2006 han sido revisados y actualizados 
para tomar en cuenta las mejoras en la presentación de informes, en particular las cifras más recientes y una información 
detallada con respecto al desglose por tipo de carga. Las cifras de 2011 son estimaciones basadas en datos preliminares o 
en los del último año sobre el que hay datos disponibles.

a Comprende GNL, GLP, nafta, gasolina, combustible para reactores, queroseno, aceite ligero, aceite pesado y otros productos.
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Graneleros Portacontenedores
Buques 

de carga 
generalc 

Petroleros Otros tipos 
de buques Total

ECONOMÍAS EN DESARROLLO DE ÁFRICA

Argelia 121 – 66 19 586 792

Angola – – 11 6 55 72

Benin – – – – 2 2

Cabo Verde – – 9 7 25 41

Camerún – – 2 – 14 16

Comoras 167 4 336 101 122 730

Congo – – – – 4 4

Côte d’Ivoire – – – 1 8 8

Djibouti – – – – 3 3

Egipto 514 55 188 184 196 1 136

Eritrea – – 10 2 1 13

Etiopía – – 112 – 0 112

Gabón – – 5 0 10 15

Gambia – – – – 2 2

Ghana – – 15 1 101 117

Guinea – – 1 – 26 27

Guinea-Bissau – – 1 – 5 6

Guinea Ecuatorial – – 10 21 27 59

Kenya – – – 1 9 10

Libia – – 5 788 49 842

Madagascar – – 6 0 10 16

Marruecos – 64 11 14 328 416

Mauricio – – 14 44 62 120

Mauritania – – 1 1 44 46

Mozambique – – 7 – 34 41

Namibia – – 3 – 122 125

Nigeria – – 6 432 219 658

República Democrática del Congo – – 0 1 10 12

República Unida de Tanzanía 39 – 369 50 39 497

Santa Elena – – – – 2 2

Santo Tomé y Príncipe – – 6 – 4 10

Senegal – – 2 0 51 53

Seychelles – – 43 122 37 202

Sierra Leona 178 24 483 173 115 973

Somalia – – 2 – 3 5

Sudáfrica – – 0 13 154 168

Sudán – – 20 – 4 24

Togo 45 30 160 147 16 398

Túnez 17 – 50 59 107 233

ECONOMÍAS EN DESARROLLO DE ÁFRICA
Total

 1 081   176  1 954  2 188  2 606  8 005 

Anexo II a). Flotas mercantes del mundo, por pabellones de matrículaa, grupos de economías y tipos de buquesb,
 a 1 de enero de 2012 (miles de TB)



ANEXO ESTADÍSTICO 167

Anexo II a). Flotas mercantes del mundo, por pabellones de matrículaa, grupos de economías y tipos de buquesb,
 a 1 de enero de 2012 (miles de TB) (continuación)

Graneleros Portacontenedores
Buques 

de carga 
generalc 

Petroleros Otros tipos 
de buques Total

ECONOMÍAS EN DESARROLLO DE AMÉRICA

Anguila – – 0 – 0 0

Argentina 14 13 33 319 222 601

Aruba – – – – 0 0

Barbados 536 157 260 308 139 1 399

Belice 303 – 800 81 297 1 482

Bolivia (Estado Plurinacional de) 18 – 69 2 4 93

Brasil 359 366 210 938 471 2 344

Colombia – – 28 15 49 91

Costa Rica – – – – 6 6

Cuba 0 – 4 0 34 39

Curaçao 40 – 852 99 166 1 157

Chile 254 23 42 215 258 792

Dominica 532 – 72 382 45 1 031

Ecuador – – 8 204 135 347

El Salvador – – – – 11 11

Granada – – 1 – 1 2

Guatemala – – – 0 4 4

Guyana – – 23 6 14 42

Haití – – 1 – 0 1

Honduras 25 – 179 89 188 481

Islas Caimán 690 – 1 220 1 243 185 3 338

Islas Malvinas (Falkland)d – – – – 46 46

Islas Turcas y Caicos – – 0 – 2 2

Islas Vírgenes Británicas – – 0 0 5 6

Jamaica 81 28 45 – 3 157

México 144 – 39 757 633 1 573

Nicaragua – – 1 1 4 6

Paraguay – 8 46 2 8 63

Perú – 12 12 275 140 439

República Dominicana – – 0 – 5 5

Saint Kitts y Nevis 227 39 390 176 171 1 003

Suriname – – 1 2 2 5

Trinidad y Tabago – – 1 3 47 50

Uruguay 2 – 6 13 78 98

Venezuela (República Bolivariana de) 110 – 32 419 445 1 007

ECONOMÍAS EN DESARROLLO DE AMÉRICA 
Total

 3 336   646  4 372  5 550  3 819  17 723 
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Graneleros Portacontenedores
Buques 

de carga 
generalc 

Petroleros Otros tipos 
de buques Total

ECONOMÍAS EN DESARROLLO DE ASIA

Arabia Saudita – 172 266 955 310 1 704

Bahrein 33 247 0 107 156 544

Bangladesh 739 28 349 118 36 1 271

Brunei Darussalam – – 3 5 532 540

Camboya 164 10 1 127 18 111 1 429

China 18 435 5 268 3 941 7 389 2 890 37 924

Emiratos Árabes Unidos 51 280 70 371 233 1 005

Filipinas 2 099 318 1 420 500 674 5 012

India 2 952 224 342 5 016 1 228 9 762

Indonesia 1 635 823 2 585 3 026 2 361 10 430

Irán (República Islámica del) 137 31 242 244 215 870

Iraq – – – 17 2 19

Jordania – – 39 137 24 201

Kuwait 46 269 96 1 766 231 2 408

Líbano 23 – 110 0 3 136

Malasia 212 650 431 3 465 3 439 8 197

Maldivas 1 – 70 6 11 88

Mongolia 320 8 163 21 25 538

Myanmar (República de la Unión de) – 1 152 4 29 186

Omán – – 2 1 28 32

Pakistán 149 – 25 179 26 379

Provincia china de Taiwán 1 383 693 113 434 367 2 990

Qatar 70 300 1 223 295 888

RAE de Hong Kong (China) 38 712 12 827 3 370 14 061 1 236 70 206

RAE de Macao (China) – – – – 0 0

República Árabe Siria 40 – 47 – 3 89

República de Corea 7 337 779 1 487 846 1 635 12 084

República Democrática Popular Lao 15 – 0 – – 15

República Popular Democrática de Corea 98 16 521 39 35 709

Singapur 12 866 10 887 4 859 20 815 4 403 53 830

Sri Lanka 60 16 75 7 24 181

Tailandia 583 217 483 1 125 307 2 715

Timor-Leste – – – – 1 1

Turquía 2 822 564 1 482 1 065 485 6 419

Viet Nam 1 163 124 1 385 922 202 3 796

Yemen – – 5 17 13 35

ECONOMÍAS EN DESARROLLO DE ASIA 
Total

 92 144  34 755  25 263  62 900  21 571  236 633 

Anexo II a). Flotas mercantes del mundo, por pabellones de matrículaa, grupos de economías y tipos de buquesb,
 a 1 de enero de 2012 (miles de TB) (continuación)
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Graneleros Portacontenedores
Buques 

de carga 
generalc 

Petroleros Otros tipos 
de buques Total

ECONOMÍAS EN DESARROLLO DE OCEANÍA

Fiji – – 8 – 36 45

Islas Salomón – – 2 – 8 10

Kiribati 71 – 187 34 76 368

Micronesia (Estados Federados de) 0 – 6 – 9 16

Papua Nueva Guinea 18 – 74 4 23 119

Samoa – – 8 – 4 12

Tonga – – 26 1 9 36

Tuvalu 83 34 79 797 143 1 136

Vanuatu 1 145 25 245 – 1 099 2 515

ECONOMÍAS EN DESARROLLO DE OCEANÍA
Total

 1 317   60   635   837  1 408  4 257 

ECONOMÍAS DE LIBRE MATRÍCULA

Antigua y Barbuda 902 5 875 4 216 11 158 11 163

Bahamas 8 417 1 693 6 846 18 770 16 663 52 390

Bermudas 1 805 595 101 1 489 7 333 11 323

Chipre 9 096 3 954 1 300 5 241 1 402 20 993

Isla de Man 3 980 91 471 6 913 1 886 13 341

Islas Marshall 24 941 7 175 1 749 31 527 10 662 76 054

Liberia 33 897 37 681 4 310 39 910 5 721 121 519

Malta 18 682 4 661 3 134 15 417 3 223 45 117

Panamá 106 605 33 779 24 151 36 082 14 143 214 760

San Vicente y las Granadinas 1 260 81 1 959 181 540 4 020

ECONOMÍAS DE LIBRE MATRÍCULA
Total

 209 586  95 586  48 236  155 541  61 731  570 680 

ECONOMÍAS DESARROLLADAS

Alemania 377 13 486 372 345 740 15 320

Australia 298 – 153 37 1 117 1 604

Bélgica 1 654 75 227 846 1 626 4 429

Bulgaria 183 – 112 6 16 318

Canadá 1 240 16 140 552 1 107 3 056

Dinamarca 215 6 614 355 3 305 1 412 11 901

Eslovaquia – – 19 – 0 19

Eslovenia – – – – 3 3

España 32 35 336 559 2 066 3 028

Estados Unidos de América 1 079 3 412 1 773 2 051 3 286 11 601

Estonia – – 11 8 300 319

Finlandia 52 29 556 363 581 1 581

Francia 181 1 962 153 2 905 1 851 7 052

Grecia 12 687 2 280 256 23 953 2 100 41 276

Anexo II a). Flotas mercantes del mundo, por pabellones de matrículaa, grupos de economías y tipos de buquesb,
 a 1 de enero de 2012 (miles de TB) (continuación)
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Graneleros Portacontenedores
Buques 

de carga 
generalc 

Petroleros Otros tipos 
de buques Total

Irlanda – 5 144 13 67 229

Islandia 0 – 1 0 167 169

Israel – 243 2 3 9 256

Italia 4 666 863 2 736 5 196 5 032 18 492

Japón 6 206 115 2 917 3 532 4 653 17 423

Letonia – – 14 9 165 187

Lituania – 10 192 – 205 407

Luxemburgo 51 85 287 181 495 1098

Noruega 2 421 – 3 976 4 977 5 139 16 512

Nueva Zelandia 79 7 131 57 160 434

Países Bajos 466 1 072 3 344 438 2 250 7 570

Polonia – – 15 5 90 110

Portugal 56 50 322 365 448 1241

Reino Unido de Gran Bretaña e Irlanda del Norte 1 874 9 820 3 559 1 878 2 676 19 807

Rumania – – 8 4 72 84

Suecia 20 – 1 924 174 1 252 3 369

Suiza 514 85 82 55 6 742

ECONOMÍAS DESARROLLADAS
Total

 34 350  40 264  24 117  51 816  39 090  189 638 

ECONOMÍAS EN TRANSICIÓN

Albania – – 43 – 2 45

Azerbaiyán – – 128 249 363 740

Croacia 696 – 27 701 138 1 562

Federación de Rusia 405 143 2 836 1 468 2 740 7 591

Georgia 46 8 163 20 26 264

Kazajstán – – 3 61 63 127

Montenegro 22 – 2 – 2 27

República de Moldova 67 – 339 17 60 484

Turkmenistán – – 17 24 39 80

Ucrania 36 – 322 26 327 710

ECONOMÍAS EN TRANSICIÓN
Total 

 1 272   151  3 880  2 566  3 760  11 629 

Pabellón no conocido   437   103  1 228   551  2 147  4 468 

Total mundiale  343 524  171 741  109 685  281 950  136 132  1 043 033 

Anexo II a). Flotas mercantes del mundo, por pabellones de matrículaa, grupos de economías y tipos de buquesb,
 a 1 de enero de 2012 (miles de TB) (continuación)
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Graneleros Portacontenedores
Buques 

de carga 
generalc 

Petroleros Otros tipos 
de buques Total

ECONOMÍAS EN DESARROLLO DE ÁFRICA

Angola – – 13 10 34 58

Argelia 204 – 66 27 512 809

Benin – – – – 0 0

Cabo Verde – – 12 10 5 26

Camerún – – 3 – 6 9

Comoras 269 5 410 177 85 946

Congo – – – – 1 1

Côte d’Ivoire – – – 1 3 4

Djibouti – – – – 1 1

Egipto 900 63 190 319 158 1 630

Eritrea – – 10 3 1 14

Etiopía – – 146 – – 146

Gabón – – 5 0 4 10

Gambia – – – – 2 2

Ghana – – 20 2 65 87

Guinea – – 0 – 12 12

Guinea-Bissau – – 0 – 2 2

Guinea Ecuatorial – – 11 33 20 63

Kenya – – – 2 6 8

Libia – – 5 1 461 25 1 492

Madagascar – – 8 0 4 13

Marruecos – 78 8 20 132 239

Mauricio – – 12 77 53 142

Mauritania – – 1 2 18 22

Mozambique – – 12 – 25 37

Namibia – – 2 – 69 70

Nigeria – – 9 730 200 939

República Democrática del Congo – – 1 2 12 14

República Unida de Tanzanía 63 – 510 81 25 679

Santa Elena – – – – 1 1

Santo Tomé y Príncipe – – 8 – 2 11

Senegal – – 3 0 19 22

Seychelles – – 56 201 31 287

Sierra Leona 265 30 587 276 111 1 268

Somalia – – 3 – 2 5

Sudáfrica – – 0 18 82 101

Sudán – – 25 – 2 27

Togo 73 39 222 241 10 585

Túnez 26 – 35 107 27 195

ECONOMÍAS EN DESARROLLO DE ÁFRICA
Total

 1 801   216  2 393  3 801  1 766  9 977 

Anexo II b). Flotas mercantes del mundo, por pabellones de matrículaa, grupos de economías y tipos de buquesb,
 a 1 de enero de 2012 (miles de TPM)
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Graneleros Portacontenedores
Buques 

de carga 
generalc 

Petroleros Otros tipos 
de buques Total

ECONOMÍAS EN DESARROLLO DE AMÉRICA

Anguila – – 0 – – 0

Argentina 24 18 50 541 185 818

Aruba – – – – 0 0

Barbados 914 211 343 473 99 2 040

Belice 477 – 971 128 239 1 815

Bolivia (Estado Plurinacional de) 29 – 91 3 2 124

Brasil 614 478 258 1521 489 3 360

Colombia – – 40 24 48 113

Costa Rica – – – – 2 2

Cuba 1 – 5 1 24 30

Curaçao 74 – 1 087 172 228 1 561

Chile 418 30 47 362 209 1 066

Dominica 1 003 – 101 701 38 1 843

Ecuador – – 8 344 68 421

El Salvador – – – – 2 2

Granada – – 1 – 0 1

Guatemala – – – 1 2 3

Guyana – – 29 9 7 45

Haití – – 1 – 0 1

Honduras 45 – 235 160 75 514

Islas Caimán 1 084 – 458 2 056 205 3 804

Islas Malvinas (Falkland)d – – – – 34 34

Islas Turcas y Caicos – – – – 0 0

Islas Vírgenes Británicas – – 1 1 0 1

Jamaica 128 35 54 – 0 217

México 252 – 27 1 242 550 2 071

Nicaragua – – 1 1 1 3

Paraguay – 10 53 4 1 67

Perú – 15 14 433 85 546

República Dominicana – – – – 1 1

Saint Kitts y Nevis 374 44 516 280 114 1 329

Suriname – – 2 3 1 6

Trinidad y Tabago – – – 4 17 21

Uruguay 3 – 8 19 30 60

Venezuela (República Bolivariana de) 187 – 42 732 494 1 455

ECONOMÍAS EN DESARROLLO DE AMÉRICA 
Total

 5 627   841  4 441  9 216  3 248  23 374 

Anexo II b). Flotas mercantes del mundo, por pabellones de matrículaa, grupos de economías y tipos de buquesb,
 a 1 de enero de 2012 (miles de TPM)  (continuación)
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Graneleros Portacontenedores
Buques 

de carga 
generalc 

Petroleros Otros tipos 
de buques Total

ECONOMÍAS EN DESARROLLO DE ASIA

Arabia Saudita – 185 269 1 645 234 2 333

Bahrein 44 271 1 192 122 630

Bangladesh 1 263 39 493 219 27 2 041

Brunei Darussalam – – 3 7 411 421

Camboya 231 14 1 418 24 53 1 740

China 32 041 6 323 4 962 12 787 2 083 58 195

Emiratos Árabes Unidos 72 307 75 622 198 1 273

Filipinas 3 442 383 1 716 797 357 6 694

India 5 225 294 353 9 052 1 217 16 141

Indonesia 2 753 1 090 3 258 4 916 1 494 13 512

Irán (República Islámica del) 233 43 310 416 177 1 179

Iraq – – – 27 2 29

Jordania – – 45 290 9 344

Kuwait 78 292 74 3 294 239 3 976

Líbano 36 – 103 1 3 143

Malasia 364 794 471 6 079 3 187 10 895

Maldivas 2 – 96 12 7 116

Mongolia 538 11 227 31 23 830

Myanmar (República de la Unión de) – – 178 7 14 198

Omán – – 3 2 12 17

Pakistán 271 – 36 329 26 663

Provincia china de Taiwán 2 549 784 154 725 117 4 328

Qatar 116 331 0 393 307 1 147

RAE de Hong Kong (China) 70 993 14 646 4 444 25 544 1 177 116 806

RAE de Macao (China) – – – – – –

República Árabe Siria 64 – 65 – 0 129

República de Corea 13 608 987 1 843 1 430 1 290 19 157

República Democrática Popular Lao 20 – 2 – – 22

República Popular Democrática de Corea 165 22 735 68 32 1 023

Singapur 23 612 12 785 3 633 37 293 4 760 82 084

Sri Lanka 99 17 99 13 16 245

Tailandia 966 297 698 2 009 280 4 249

Timor–Leste – – – – 0 0

Turquía 4 873 711 1 813 1 843 296 9 535

Viet Nam 1 969 165 2 266 1 527 146 6 072

Yemen – – 2 28 6 36

ECONOMÍAS EN DESARROLLO DE ASIA 
Total

 165 624  40 792  29 844  111 619  18 324  366 203 

Anexo II b). Flotas mercantes del mundo, por pabellones de matrículaa, grupos de economías y tipos de buquesb,
 a 1 de enero de 2012 (miles de TPM)  (continuación)
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Graneleros Portacontenedores
Buques 

de carga 
generalc 

Petroleros Otros tipos 
de buques Total

ECONOMÍAS EN DESARROLLO DE OCEANÍA

Fiji – – 5 – 11 16

Islas Salomón – – 2 – 5 7

Kiribati 121 – 243 57 48 469

Micronesia (Estados Federados de) 0 – 6 – 5 11

Papua Nueva Guinea 24 – 93 6 18 141

Samoa – – 9 – 1 10

Tonga – – 30 1 4 35

Tuvalu 125 38 111 1 444 149 1 868

Vanuatu 1 881 29 232 – 917 3 058

ECONOMÍAS EN DESARROLLO DE OCEANÍA
Total

 2 151   67   732  1 509  1 157  5 616 

ECONOMÍAS DE LIBRE MATRÍCULA

Antigua y Barbuda 1 499 7 404 5 308 16 175 14 402

Bahamas 14 830 1 907 5 880 34 612 11 875 69 105

Bermudas 3 489 629 113 2 769 4 598 11 598

Chipre 16 283 4 703 1 611 9 466 923 32 986

Isla de Man 194 843 37 686 18 112 65 623 11 946 328 210

Islas Marshall 45 403 8 442 1 777 57 791 9 443 122 857

Liberia 7 521 119 552 12 461 1 888 22 542

Malta 61 767 44 449 4 447 72 597 6 651 189 911

Panamá 33 579 5 303 3 255 27 772 1 377 71 287

San Vicente y las Granadinas 2 181 109 2 601 322 424 5 636

ECONOMÍAS DE LIBRE MATRÍCULA
Total

 381 397  110 752  43 656  283 430  49 299  868 534 

ECONOMÍAS DESARROLLADAS

Alemania 752 15 432 392 522 385 17 482

Australia 481 – 144 52 1 137 1 815

Bélgica 3 188 93 150 1 634 1 597 6 663

Bulgaria 297 – 123 10 11 440

Canadá 1 914 17 136 922 544 3 532

Dinamarca 420 7 419 265 5 290 793 14 187

Eslovaquia – – 22 – 0 22

Eslovenia – – – – 1 1

España 47 48 221 1 024 1 308 2 647

Estados Unidos de América 2 075 3 678 904 3 480 1 861 11 997

Estonia – – 15 13 58 86

Finlandia 81 37 408 609 123 1 258

Francia 348 2148 86 5 367 941 8 890

Grecia 23 832 2 491 270 44 882 1 083 72 558

Irlanda – 7 212 18 25 263

Anexo II b). Flotas mercantes del mundo, por pabellones de matrículaa, grupos de economías y tipos de buquesb,
 a 1 de enero de 2012 (miles de TPM)  (continuación)
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Anexo II b). Flotas mercantes del mundo, por pabellones de matrículaa, grupos de economías y tipos de buquesb,
 a 1 de enero de 2012 (miles de TPM)  (continuación)

Graneleros Portacontenedores
Buques 

de carga 
generalc 

Petroleros Otros tipos 
de buques Total

Islandia 1 – 1 0 74 76

Israel – 297 3 5 5 309

Italia 8 630 948 1 696 8 895 1 594 21 763

Japón 11 440 125 2 513 6 560 2 934 23 572

Letonia – – 19 12 47 79

Lituania – 14 238 – 73 325

Luxemburgo 85 98 157 278 613 1 231

Noruega 4 205 – 2 853 8 634 4 081 19 774

Nueva Zelandia 124 8 170 89 63 454

Países Bajos 804 1 256 4 307 669 1 242 8 279

Polonia – – 20 7 47 73

Portugal 88 63 292 640 152 1 236

Reino Unido de Gran Bretaña e Irlanda del Norte 3 458 10 752 2 379 2 997 1 642 21 228

Rumania – – 10 6 43 59

Suecia 26 – 1 059 255 279 1 619

Suiza 872 118 106 87 7 1 189

ECONOMÍAS DESARROLLADAS
Total

 63 168  45 048  19 168  92 959  22 765  243 108 

ECONOMÍAS EN TRANSICIÓN

Albania – – 62 – 0 63

Azerbaiyán – – 133 357 180 670

Croacia 1 213 – 35 1 291 32 2 571

Federación de Rusia 565 149 3 261 2 117 1 322 7 413

Georgia 70 12 196 34 19 331

Kazajstán – – 2 103 39 145

Montenegro 35 – 2 – 1 37

República de Moldova 112 – 409 31 33 584

Turkmenistán – – 15 34 31 81

Ucrania 56 – 388 45 189 679

ECONOMÍAS EN TRANSICIÓN
Total

 2 051   161  4 503  4 012  1 848  12 574 

Pabellón no conocido   718   124  1 648   908  1 235  4 633 

Total mundiale  622 536  198 002  106 385  507 454  99 642  1 534 019 



EL TRANSPORTE MARÍTIMO 2012176

Anexo II c).   Flotas mercantes del mundo, por pabellones de matrículaa, grupos de economías y tipos de buquesb, 
 a 1 de enero de 2012 (número de buques)

Graneleros Portacontenedores
Buques 

de carga 
generalc 

Petroleros Otros tipos 
de buques Total

ECONOMÍAS EN DESARROLLO DE ÁFRICA

Angola – – 15 6 156 177

Argelia 6 – 12 11 108 137

Benin – – – – 8 8

Cabo Verde – – 11 5 27 43

Camerún – – 4 – 57 61

Comoras 17 1 117 22 120 277

Congo – – – – 22 22

Côte d'Ivoire – – – 2 31 33

Djibouti – – – – 13 13

Egipto 14 3 31 37 269 354

Eritrea – – 4 1 8 13

Etiopía – – 8 – 1 9

Gabón – – 11 1 39 51

Gambia – – – – 8 8

Ghana – – 15 1 216 232

Guinea – – 2 – 43 45

Guinea-Bissau – – 7 – 17 24

Guinea Ecuatorial – – 6 6 33 45

Kenya – – – 2 26 28

Libia – – 3 19 141 163

Madagascar – – 16 1 53 70

Marruecos – 7 5 3 494 509

Mauricio – – 5 4 47 56

Mauritania – – 3 1 133 137

Mozambique – – 10 – 114 124

Namibia – – 1 – 166 167

Nigeria – – 11 86 467 564

República Democrática del Congo – – 1 1 16 18

República Unida de Tanzanía 5 – 139 16 73 233

Santa Elena – – – – 2 2

Santo Tomé y Príncipe – – 9 – 12 21

Senegal – – 5 1 203 209

Seychelles – – 7 6 40 53

Sierra Leona 24 5 231 71 119 450

Somalia – – 2 – 10 12

Sudáfrica – – 2 7 249 258

Sudán – – 2 – 17 19

Togo 4 3 69 24 30 130

Túnez 1 – 5 1 69 76

ECONOMÍAS EN DESARROLLO DE ÁFRICA
Total

  71   19   769   335  3 657  4 851 
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Anexo II c).   Flotas mercantes del mundo, por pabellones de matrículaa, grupos de economías y tipos de buquesb, 
 a 1 de enero de 2012 (número de buques) (continuación)

Graneleros Portacontenedores
Buques 

de carga 
generalc 

Petroleros Otros tipos 
de buques Total

ECONOMÍAS EN DESARROLLO DE AMÉRICA

Anguila – – 1 – 1 2

Argentina 1 1 7 27 394 430

Aruba – – – – 1 1

Barbados 26 6 64 18 30 144

Belice 37 – 210 21 178 446

Bolivia (Estado Plurinacional de) 2 – 23 1 9 35

Brasil 15 16 23 45 385 484

Colombia – – 22 9 120 151

Costa Rica – – – – 17 17

Cuba 1 – 5 1 42 49

Curaçao 1 – 88 4 44 137

Chile 12 2 18 13 344 389

Dominica 13 – 30 8 51 102

Ecuador – – 8 39 236 283

El Salvador – – – – 16 16

Granada – – 3 – 4 7

Guatemala – – – 1 11 12

Guyana – – 35 5 77 117

Haití – – 2 – 1 3

Honduras 16 – 230 83 555 884

Islas Caimán 21 – 30 68 44 163

Islas Malvinas (Falkland)d – – – – 26 26

Islas Turcas y Caicos – – 1 – 6 7

Islas Vírgenes Británicas – – 2 1 15 18

Jamaica 4 4 8 – 18 34

México 5 – 9 40 803 857

Nicaragua – – 2 1 26 29

Paraguay – 5 24 2 18 49

Perú – 1 1 19 395 416

República Dominicana – – 1 – 20 21

Saint Kitts y Nevis 15 3 101 63 104 286

Suriname – – 3 3 10 16

Trinidad y Tabago – – 1 1 128 130

Uruguay 1 – 4 7 106 118

Venezuela (República Bolivariana de) 4 – 21 22 284 331

ECONOMÍAS EN DESARROLLO DE AMÉRICA 
Total

174 38   977   502  4 519  6 210 
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Graneleros Portacontenedores
Buques 

de carga 
generalc 

Petroleros Otros tipos 
de buques Total

ECONOMÍAS EN DESARROLLO DE ASIA

Arabia Saudita – 3 17 50 259 329

Bahrein 2 4 2 6 209 223

Bangladesh 30 4 86 72 120 312

Brunei Darussalam – – 8 3 69 80

Camboya 38 3 451 10 89 591

China 681 220 1 048 512 1 687 4 148

Emiratos Árabes Unidos 4 5 78 38 408 533

Filipinas 86 16 663 193 1 037 1 995

India 104 13 171 128 1 027 1 443

Indonesia 158 127 1 789 447 3 811 6 332

Irán (República Islámica del) 13 4 260 14 356 647

Iraq – – – 2 1 3

Jordania – – 6 1 16 23

Kuwait 2 6 15 22 161 206

Líbano 4 – 31 1 8 44

Malasia 11 40 191 176 1 031 1 449

Maldivas 1 – 38 13 27 79

Mongolia 19 2 51 14 52 138

Myanmar (República de la Unión de) – 1 50 6 70 127

Omán – – 9 1 39 49

Pakistán 5 – 2 6 46 59

Provincia china de Taiwán 43 31 70 30 732 906

Qatar 3 13 2 5 99 122

RAE de Hong Kong (China) 868 295 240 336 196 1 935

República Árabe Siria 3 – 11 – 14 28

República de Corea 213 73 419 291 1 920 2 916

República Democrática Popular Lao 1 – 1 – – 2

República Popular Democrática de Corea 11 3 157 16 36 223

Singapur 286 346 205 779 1 261 2 877

Sri Lanka 5 1 12 8 61 87

Tailandia 32 31 166 236 385 850

Timor-Leste – – – – 1 1

Turquía 109 43 471 188 549 1 360

Viet Nam 156 20 975 109 265 1 525

Yemen – – 3 4 42 49

ECONOMÍAS EN DESARROLLO DE ASIA 
Total

 2 888  1 304  7 698  3 717  16 084  31 691 

Anexo II c).   Flotas mercantes del mundo, por pabellones de matrículaa, grupos de economías y tipos de buquesb, 
 a 1 de enero de 2012 (número de buques) (continuación)
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Graneleros Portacontenedores
Buques 

de carga 
generalc 

Petroleros Otros tipos 
de buques Total

ECONOMÍAS EN DESARROLLO DE OCEANÍA

Fiji – – 15 – 101 116

Islas Salomón – – 11 – 23 34

Kiribati 6 – 58 17 30 111

Micronesia (Estados Federados de) 2 – 10 – 21 33

Papua Nueva Guinea 7 – 65 4 74 150

Samoa – – 4 – 7 11

Tonga – – 15 2 19 36

Tuvalu 6 2 29 36 87 160

Vanuatu 39 1 35 – 426 501

ECONOMÍAS EN DESARROLLO DE OCEANÍA
Total 

60 3 242 59 788 1 152 

ECONOMÍAS DE LIBRE MATRÍCULA

Antigua y Barbuda 42 409 799 5 67 1 322

Bahamas 258 60 348 304 439 1 409

Bermudas 23 16 9 25 91 164

Chipre 277 195 183 128 239 1 022

Isla de Man 67 6 68 144 125 410

Islas Marshall 616 229 102 656 273 1 876

Liberia 736 978 288 771 257 3 030

Malta 567 120 394 489 245 1 815

Panamá 2 624 737 1 928 1 074 1 764 8 127

San Vicente y las Granadinas 62 12 319 16 448 857

ECONOMÍAS DE LIBRE MATRÍCULA
Total

5 272 2 762 4 438 3 612 3 948 20 032 

ECONOMÍAS DESARROLLADAS

Alemania 5 278 84 37 464 868

Australia 12 – 67 11 648 738

Bélgica 22 3 26 13 171 235

Bulgaria 9 – 20 9 46 84

Canadá 63 2 40 31 794 930

Dinamarca 6 95 105 166 609 981

Eslovaquia – – 6 – 1 7

Eslovenia – – – – 8 8

España 8 5 52 33 1 157 1 255

Estados Unidos de América 55 85 89 55 6 177 6 461

Estonia – – 5 5 97 107

Finlandia 3 3 84 12 178 280

Francia 5 26 57 55 676 819

Grecia 257 35 92 417 585 1 386

Irlanda – 1 39 2 205 247

Anexo II c).   Flotas mercantes del mundo, por pabellones de matrículaa, grupos de economías y tipos de buquesb, 
 a 1 de enero de 2012 (número de buques) (continuación)
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Anexo II c).   Flotas mercantes del mundo, por pabellones de matrículaa, grupos de economías y tipos de buquesb, 
 a 1 de enero de 2012 (número de buques) (continuación)

Graneleros Portacontenedores
Buques 

de carga 
generalc 

Petroleros Otros tipos 
de buques Total

Islandia 1 – 4 1 216 222

Israel – 5 1 6 24 36

Italia 112 19 133 240 1 163 1 667

Japón 401 15 1 465 623 3 115 5 619

Letonia – – 8 6 119 133

Lituania – 1 34 – 61 96

Luxemburgo 2 7 15 18 109 151

Noruega 71 – 351 175 1 407 2 004

Nueva Zelandia 8 1 45 4 206 264

Países Bajos 10 67 586 53 666 1 382

Polonia – – 12 6 164 182

Portugal 6 6 56 20 371 459

Reino Unido de Gran Bretaña e Irlanda del Norte 47 202 339 174 1 203 1 965

Rumania – – 5 6 69 80

Suecia 7 – 81 37 327 452

Suiza 21 3 9 5 1 39

ECONOMÍAS DESARROLLADAS
Total

1 131 859 3 910 2 220 21 037 29 157 

ECONOMÍAS EN TRANSICIÓN

Albania – – 51 – 9 60

Azerbaiyán – – 36 51 195 282

Croacia 29 – 33 20 218 300

Federación de Rusia 60 13 942 367 1980 3 362

Georgia 8 1 69 10 66 154

Kazajstán – – 8 12 109 129

Montenegro 1 – 1 – 9 11

República de Moldova 4 – 133 4 18 159

Turkmenistán – – 8 6 54 68

Ucrania 2 – 135 18 368 523

ECONOMÍAS EN TRANSICIÓN
Total

104 14 1 416 488 3 026 5 048 

Pabellón no conocido 116 13 1 080 281 4 674 6 164 

Total mundiale 9 816 5 012 20 530 11 214 57 733 104 305 

Fuente: IHS Fairplay.
a

matrícula y no implican, por parte de la Secretaría de las Naciones Unidas, juicio alguno sobre la condición jurídica de países 
o territorios, o de sus autoridades, ni sobre la delimitación de sus fronteras.

b

c Incluidos los mixtos de pasaje y carga.
d La soberanía de las Islas Malvinas (Falkland) es objeto de litigio entre el Gobierno de la Argentina y el Reino Unido de Gran 

Bretaña e Irlanda del Norte.
e

Grandes Lagos.
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 –

11
 

 –
6 

 –
5 

18
4 

9 
33

6 
2 

14
 5

21
 M

ile
s 

de
 

TP
M

Be
rm

ud
as

 
N

úm
er

o 
de

 
bu

qu
es

 –
14

 
 –

25
 

7 
 –

 –
3 

 –
9 

 –
 –

4 
15

 
40

 
20

 
33

 
 –

26
 

6 
20

2 
66

 
 –

26
8 

N
úm

er
o 

de
 b

uq
ue

s
Be

rm
ud

as
 

M
ile

s 
de

 
TP

M
 –

1 
87

4 
 –

4 
02

1 
32

2 
 –

 –
13

8 
 –

2 
64

3 
 –

 –
91

5 
46

8 
6 

80
4 

94
4 

5 
07

8 
 –

1 
98

6 
15

7 
25

 3
50

 
4 

64
6 

 –
29

 9
96

 M
ile

s 
de

 
TP

M

Br
as

il
N

úm
er

o 
de

 
bu

qu
es

 –
5 

 –
 –

 –
 –

 –
 –

 –
 –

 –
 –

22
 

 –
4 

 –
10

 
 –

12
 

 –
53

 
11

9 
 –

17
2 

N
úm

er
o 

de
 b

uq
ue

s
Br

as
il

M
ile

s 
de

 
TP

M
 –

78
8 

 –
 –

 –
 –

 –
 –

 –
 –

 –
 –

5 
57

4 
 –

46
5 

 –
1 

60
9 

 –
2 

98
1 

 –
11

 4
17

 
2 

34
5 

 –
13

 7
62

 M
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s 
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M

C
an

ad
á

N
úm

er
o 

de
 

bu
qu

es
 –

10
2 

 –
74

 
2 

2 
 –

 –
 –

1 
 –

 –
3 

10
 

10
 

 –
11

 
 –

4 
 –

21
9 

23
7 

 –
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6 
N

úm
er

o 
de

 b
uq

ue
s
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á

M
ile

s 
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M
 –

10
 9

55
 

 –
5 

34
9 

64
 

15
2 

 –
 –

 –
21

 
 –

 –
15

9 
41

5 
47

5 
 –
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9 

 –
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 –
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 1
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3 
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6 
 –
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 8
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s 
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M

C
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N
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o 
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qu
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 –
2 

2 
06

0 
55
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7 

 –
 –

 –
1 

 –
 –

 –
13

 
6 

16
 

 –
53

5 
6 

31
 

11
 

3 
23

8 
33
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57

 
3 

62
9 

N
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er
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ue
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M
ile

s 
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M
 –
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 5

1 
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6 
40
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2 
 –
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 –

27
 

 –
 –

 –
83

9 
10

6 
1 

57
7 

 –
23

 6
10

 
54

 
1 
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6 

50
5 

12
1 

28
9 

2 
38

1 
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2 
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4 
00

2 
M
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M

C
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e 

N
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bu
qu
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3 

62
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 –
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 –
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6 
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9 
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–
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a 
(c

on
ti

nu
ac

ió
n)

País o territorio 
de propiedad

Antigua y Barbuda

Bahamas

China

RAE de Hong Kong (China)

Chipre

Dinamarca (DIS)

Alemania

Grecia 

India

Isla de Man

Italia

Japón

Liberia

Malta

Islas Marshall

Noruega (NIS)

Panamá

República de Corea

Singapur 

Reino Unido de Gran Bretaña 
e Irlanda del Norte

Total de los 20 principales 
registros

Todos los demás pabellones 

Pabellón no conocido

Total

País o territorio 
de propiedad

Es
ta

do
s 

Un
id

os
 d

e 
Am

ér
ic

a 

N
úm

er
o 

de
 

bu
qu

es
6 

11
5 

 –
48

 
13

 
 –

 –
8 

 –
2 

23
 

 –
81

 
36

 
26

7 
11

 
13

6 
8 

42
 

46
 

84
2 

1 
20

2 
11

 
2 

05
5 

N
úm

er
o 

de
 b

uq
ue

s
Es

ta
do

s 
Un

id
os

 d
e 
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ér

ic
a 

M
ile

s 
de

 
TP

M
25

 
4 

22
3 

 –
4 

86
3 

94
 

 –
 –

39
4 

 –
21

 
17

4 
 –

4 
96

8 
76

6 
20

 5
52

 
81

1 
3 

93
8 

13
5 

2 
13

4 
14

7 
43

 2
43

 
11

 3
12

 
67

 
54

 6
23

 M
ile

s 
de

 
TP

M

Fe
de

ra
ci

ón
 d

e 
Ru

si
a 

N
úm

er
o 

de
 

bu
qu

es
2 

1 
1 

1 
45

 
 –

 –
 –

 –
 –

 –
 –

11
4 

45
 

7 
 –

50
 

 –
3 

 –
26

9 
1 

49
6 

22
 

1 
78

7 
N

úm
er

o 
de

 b
uq

ue
s

Fe
de

ra
ci

ón
 d

e 
Ru

si
a 

M
ile

s 
de

 
TP

M
5 

2 
3 

8 
2 

13
5 

 –
 –

 –
 –

 –
 –

 –
10

 6
45

 
42

4 
25

2 
 –

26
9 

 –
21

6 
 –

13
 9

58
 

6 
37

0 
40

 
20

 3
68

 M
ile

s 
de

 
TP

M

Fr
an

ci
a 

N
úm

er
o 

de
 

bu
qu

es
 –

22
 

 –
4 

17
 

 –
 –

 –
 –

 –
4 

 –
2 

7 
9 

2 
12

 
2 

10
 

39
 

13
0 

35
4 

1 
48

5 
N

úm
er

o 
de

 b
uq

ue
s

Fr
an

ci
a 

M
ile

s 
de

 
TP

M
 –

76
8 

 –
24

1 
63

8 
 –

 –
 –

 –
 –

21
 

 –
21

8 
55

6 
50

6 
70

 
28

2 
19

 
36

4 
3 

02
6 

6 
71

0 
4 

46
0 

1 
11

 1
71

 M
ile

s 
de

 
TP

M

G
re

ci
a 

N
úm

er
o 

de
 

bu
qu

es
2 

24
7 

 –
 

35
 

19
9 

 –
 –

73
8 

 –
64

 
7 

 –
54

2 
48

6 
45

0 
 –

38
4 

 –
24

 
5 

3 
18

3 
13

4 
4 

3 
32

1 
N

úm
er

o 
de

 b
uq

ue
s

G
re

ci
a 

M
ile

s 
de

 
TP

M
4 

13
 6

59
 

 –
1 

72
4 

12
 2

47
 

 –
 –

64
 9

21
 

 –
6 

51
1 

36
1 

 –
37

 1
86

 3
1 

94
3 

32
 3

84
 

 –
18

 3
48

 
 –

39
7 

17
 

21
9 

70
3 

4 
17

2 
17

7 
22

4 
05

2 
M

ile
s 

de
 

TP
M
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di

a
N

úm
er

o 
de

 
bu

qu
es

 –
2 

2 
 –

5 
 –

 –
 –

45
5 

1 
 –

 –
6 

4 
10

 
 –

32
 

 –
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 –

54
8 

12
 

 –
56

0 
N
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er

o 
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uq

ue
s
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a

M
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s 
de
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M
 –
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9 

 –
35
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 –

 –
 –
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 2
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48
 

 –
 –
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26
9 
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1 

 –
1 
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3 

 –
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8 
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 3
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 –
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 3
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s 
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M
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a
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de
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 –
9 

 –
 –

 –
 –

 –
 –

 –
 –
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 –
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 –
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 –
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1 

83
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3 

6 
1 

04
2 

N
úm

er
o 

de
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uq
ue

s
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ne
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a

M
ile

s 
de

 
TP

M
 –

82
 

 –
15

5 
 –

 –
 –

 –
 –

 –
 –

 –
10

1 
 –

48
 

 –
37

6 
 –

1 
34

1 
14

 
2 

11
7 

9 
30

8 
16

8 
11

 5
93

 M
ile

s 
de

 
TP

M

Irá
n 

(R
ep

úb
lic

a 
Is

lá
m

ic
a 

de
l)

N
úm

er
o 

de
 

bu
qu

es
 –

 –
 –

 –
10

 
 –

 –
 –

 –
 –

 –
 –

 –
48

 
 –

 –
6 

 –
 –

 –
64

 
74

 
 –

13
8 

N
úm

er
o 

de
 b

uq
ue

s
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n 
(R
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úb

lic
a 

Is
lá

m
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a 
de

l)

M
ile

s 
de

 
TP

M
 –

 –
 –

 –
3 

17
9 

 –
 –

 –
 –

 –
 –

 –
 –

7 
38

5 
 –

 –
32

 
 –

 –
 –

10
 5

96
 

86
9 

 –
11

 4
64

 M
ile

s 
de

 
TP

M

Is
la

 d
e 

M
an

 
N

úm
er

o 
de

 
bu

qu
es

 –
 –

 –
 –

 –
 –

 –
 –

 –
6 

 –
 –

22
 

 –
14

 
 –

1 
 –

 –
1 

44
 

 –
 –

44
 N

úm
er

o 
de

 b
uq

ue
s

Is
la

 d
e 

M
an

 

M
ile

s 
de

 
TP

M
 –

 –
 –

 –
 –

 –
 –

 –
 –

22
7 

 –
 –

4 
51

2 
 –

1 
35

8 
 –

26
1 

 –
 –

1 
6 

35
8 

 –
 –

6 
35

8 
M

ile
s 

de
 

TP
M

Ita
lia

 
N

úm
er

o 
de

 
bu

qu
es

 –
10

 
 –

 –
6 

 –
 –

5 
 –

 –
60

8 
 –

45
 

47
 

1 
 –

21
 

 –
5 

12
 

76
0 

72
 

2 
83

4 
N

úm
er

o 
de

 b
uq

ue
s

Ita
lia

 

M
ile

s 
de

 
TP

M
 –

50
8 

 –
 –

27
 

 –
 –

30
 

 –
 –

18
 1

14
 

 –
2 

84
4 

1 
00

3 
27

 
 –

87
0 

 –
13

6 
65

 
23

 6
23

 
1 

32
7 

39
 

24
 9

89
 M

ile
s 

de
 

TP
M

Ja
pó

n 
N

úm
er

o 
de

 
bu

qu
es

14
 

10
5 

2 
80

 
20

 
 –

 
2 

 –
 –

23
 

 –
71

7 
11

3 
5 

70
 

 –
2 

41
3 

15
 

17
0 

5 
3 

75
4 

20
3 

3 
3 

96
0 

N
úm

er
o 

de
 b

uq
ue

s
Ja

pó
n 

M
ile

s 
de

 
TP

M
14

3 
7 

12
7 

2 
3 

98
5 

52
6 

–
25

 
 –

 –
2 

73
8 

 –
20

 4
53

 
7 

95
6 

15
9 

5 
82

0 
 –

15
0 

84
6 

63
4 

11
 2

78
 

91
 

21
1 

78
2 

5 
87

7 
4 

21
7 

66
3 

M
ile

s 
de

 
TP

M
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a  (c
on

ti
nu

ac
ió

n)

País o territorio 
de propiedad

Antigua y Barbuda

Bahamas

China

RAE de Hong Kong (China)

Chipre

Dinamarca (DIS)

Alemania

Grecia 

India

Isla de Man

Italia

Japón

Liberia

Malta

Islas Marshall

Noruega (NIS)

Panamá

República de Corea

Singapur 

Reino Unido de Gran Bretaña 
e Irlanda del Norte

Total de los 20 principales 
registros

Todos los demás pabellones 

Pabellón no conocido

Total

País o territorio 
de propiedad

Ku
w

ai
t

N
úm

er
o 

de
 

bu
qu

es
 –

1 
 –

 –
 –

 –
 –

 –
 –

 –
 –

 –
 –

3 
2 

 –
14

 
 –

 –
 –

20
 

66
 

 –
86

 N
úm

er
o 

de
 b

uq
ue

s
Ku

w
ai

t

M
ile

s 
de

 
TP

M
 –

41
 

 –
 –

 –
 –

 –
 –

 –
 –

 –
 –

 –
29

2 
13

5 
 –

91
7 

 –
 –

 –
1 

38
5 

5 
30

7 
 –

6 
69

2 
M

ile
s 

de
 

TP
M

M
al

as
ia

 
N

úm
er

o 
de

 
bu

qu
es

 –
15

 
 –

 –
 –

 –
 –

 –
2 

6 
 –

 –
2 

1 
16

 
1 

18
 

 –
29

 
 –

90
 

44
7 

2 
53

9 
N

úm
er

o 
de

 b
uq

ue
s

M
al

as
ia

 

M
ile

s 
de

 
TP

M
 –

12
5 

 –
 –

 –
 –

 –
 –

32
 

68
5 

 –
 –

3 
3 

57
4 

68
 

33
8 

 –
2 

82
0 

 –
4 

64
8 

9 
79

3 
4 

14
 4

45
 M

ile
s 

de
 

TP
M

N
or

ue
ga

 
N

úm
er

o 
de

 
bu

qu
es

9 
22

8 
 –

42
 

34
 

3 
 –

 –
 –

62
 

6 
 –

38
 

10
9 

83
 

43
7 

83
 

1 
15

7 
42

 
1 

33
4 

65
8 

 –
1 

99
2 

N
úm

er
o 

de
 b

uq
ue

s
N

or
ue

ga
 

M
ile

s 
de

 
TP

M
45

 
5 

27
4 

 –
2 

97
5 

18
2 

6 
 –

 –
 –

2 
12

6 
54

 
 –

79
2 

1 
17

9 
3 

50
2 

14
 6

47
 

2 
79

8 
26

 
4 

71
1 

75
3 

39
 0

70
 

4 
03

0 
 –

43
 1

00
 M

ile
s 

de
 

TP
M

Pa
ís

es
 B

aj
os

 
N

úm
er

o 
de

 
bu

qu
es

16
 

41
 

 –
 –

41
 

 –
5 

 –
2 

 –
9 

 –
30

 
4 

28
 

1 
20

 
 –

21
 

28
 

24
6 

71
4 

2 
96

2 
N

úm
er

o 
de

 b
uq

ue
s

Pa
ís

es
 B

aj
os

 

M
ile

s 
de

 
TP

M
67

 
2 

88
8 

 –
 –

46
4 

 –
32

 
 –

10
 

 –
23

 
 –

48
4 

13
2 

86
4 

5 
63

 
 –

36
 

35
 

5 
10

3 
6 

59
5 

4 
11

 7
01

 M
ile

s 
de

 
TP

M

Pr
ov

in
ci

a 
ch

in
a 

de
 

Ta
iw

án
 

N
úm

er
o 

de
 

bu
qu

es
 –

 –
 –

30
 

 –
 –

 –
 –

 –
 –

8 
 –

10
7 

 –
10

 
 –

32
7 

 –
85

 
11

 
57

8 
12

2 
3 

70
3 

N
úm

er
o 

de
 b

uq
ue

s
Pr

ov
in

ci
a 

ch
in

a 
de

 
Ta

iw
án

 
M

ile
s 

de
 

TP
M

 –
 –

 –
2 

23
2 

 –
 –

 –
 –

 –
 –

42
6 

 –
11

 4
43

 
 –

1 
86

9 
 –

14
 0

61
 

 –
4 

11
0 

73
3 

34
 8

74
 

4 
14

6 
26

 
39

 0
45

 M
ile

s 
de

 
TP

M

Q
at

ar
N

úm
er

o 
de

 
bu

qu
es

 –
 –

 –
 –

 –
 –

 –
 –

 –
 –

 –
 –

5 
 –

29
 

 –
1 

 –
 –

 –
35

 
50

 
 –

85
 N
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o 
de

 b
uq

ue
s
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ar

M
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de
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M
 –
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 –

 –
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 –
 –

 –
 –

 –
 –

 –
51

 
 –

3 
60

9 
 –

77
 

 –
 –

 –
3 
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7 
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0 

 –
4 

62
7 

M
ile

s 
de

 
TP

M
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E 

de
 H

on
g 

Ko
ng

 (C
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na
) 

N
úm

er
o 

de
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qu

es
 –

4 
31

 
47

0 
2 

 –
 –

 –
2 

 –
 –

 –
58

 
4 

9 
 –
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7 

 –
48

 
12

 
79

7 
44

 
12

 
85

3 
N

úm
er

o 
de
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uq

ue
s
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E 

de
 H
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g 

Ko
ng

 (C
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na
) 

M
ile

s 
de
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M
 –

10
4 

17
4 

28
 8

84
 

55
 

 –
 –

 –
37

 
 –

 –
 –

5 
65

2 
12

3 
28

9 
 –

6 
93

1 
 –

1 
81

0 
12

3 
44

 1
81

 
1 

23
5 

69
 

45
 4

86
 M

ile
s 

de
 

TP
M

Re
in

o 
Un

id
o 

de
 G

ra
n 

Br
et

añ
a 

e 
Irl

an
da

 d
el

 
N

or
te

N
úm

er
o 

de
 

bu
qu

es
1 

34
 

1 
31

 
7 

 –
 –

5 
 –

95
 

2 
 –

39
 

31
 

1 
 –

41
 

 –
76

 
23

0 
59

4 
11

2 
4 

71
0 

N
úm

er
o 

de
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uq
ue

s
Re

in
o 
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o 
de
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n 
Br
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a 
e 
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N
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te

M
ile

s 
de

 
TP

M
3 

1 
13

2 
3 

1 
14

7 
51

8 
 –

 –
87

5 
 –

5 
33

8 
8 

 –
1 

94
9 

53
8 

17
 

 –
73

1 
 –

70
9 

2 
03

5 
15

 0
04

 
3 

40
2 

24
 

18
 4

30
 M

ile
s 

de
 

TP
M

Re
pú

bl
ic

a 
de

 
C

or
ea

 
N

úm
er

o 
de

 
bu

qu
es

 –
1 

 –
 –

 –
 –

 –
 –

 –
 –

 –
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3 
3 

55
 

 –
39

8 
74

0 
3 

 –
1 

20
3 

27
 

6 
1 

23
6 

N
úm

er
o 

de
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uq
ue

s
Re
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a 

de
 

C
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ea
 

M
ile

s 
de

 
TP

M
 –

6 
 –

 –
 –

 –
 –

 –
 –

 –
 –

 –
25

0 
51

 
5 

33
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Anexo IV.  Movimiento portuario de contenedores

País/territorio 2009 2010 Posición 2010 
(2009) 

Albania 68 780 86 875 113 (114)

Alemania 13 296 300 14 821 766 9 (9)

Antigua y Barbuda 29 150 24 615 123 (123)

Antillas Neerlandesas 97 913 93 603 111 (109)

Arabia Saudita 4 430 676 5 313 141 26 (26)

Argentina 1 626 835 2 021 675 42 (42)

Argelia 250 095 279 784 89 (88)

Aruba 125 000 130 000 107 (107)

Australia 6 200 325 6 668 075 20 (20)

Austria 330 995 350 461 78 (82)

Bahamas 1 297 000 1 125 000 53 (43)

Bahrein 279 799 289 956 87 (91)

Bangladesh 1 182 121 1 356 099 48 (50)

Barbados 75 015 80 424 114 (113)

Bélgica 9 701 494 10 984 824 13 (13)

Belice 31 344 31 919 122 (122)

Benin 272 820 316 744 84 (85)

Brasil 6 590 363 8 138 608 18 (18)

Brunei Darussalam 85 577 99 354 109 (111)

Bulgaria 136 444 142 611 104 (101)

Camboya 207 577 224 206 95 (93)

Camerún 245 538 285 069 88 (90)

Canadá 4 191 568 4 829 806 28 (28)

Colombia 2 056 789 2 443 786 38 (39)

Congo 291 917 338 916 82 (83)

Costa Rica 875 687 1 013 483 55 (56)

Côte d'Ivoire 677 029 607 730 69 (60)

Croacia 130 740 137 048 106 (105)

Cuba 290 098 228 346 93 (84)

Chile 2 795 990 3 171 958 34 (33)

China 108 799 933 130 290 443 1 (1)

Chipre 353 913 349 357 79 (78)

Dinamarca 621 546 709 147 60 (63)

Djibouti 519 500 600 000 70 (69)

Ecuador 1 000 895 1 221 849 51 (52)

Egipto 6 250 443 6 709 053 19 (19)

El Salvador 126 369 145 774 103 (106)

Emiratos Árabes Unidos 14 425 039 15 176 524 8 (8)

Eslovenia 343 165 476 731 73 (79)

España 11 803 192 12 613 015 10 (10)

Estados Unidos de América 37 353 574 42 337 513 2 (2)
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Anexo IV.  Movimiento portuario de contenedores (continuación)

País/territorio 2009 2010 Posición 2010 
(2009) 

Estonia 130 939 151 969 102 (103)

Federación de Rusia 2 427 743 3 199 980 33 (34)

Filipinas 4 306 964 4 947 039 27 (27)

Finlandia 1 125 532 1 247 520 49 (51)

Francia 4 490 583 5 346 799 25 (25)

Gabón 132 348 153 656 101 (104)

Georgia 181 613 226 115 94 (96)

Ghana 557 323 647 052 66 (71)

Grecia 935 076 1 165 185 52 (54)

Guadalupe 142 692 165 665 100 (100)

Guam 157 096 183 214 99 (98)

Guatemala 906 326 1 012 360 56 (55)

Guyana Francesa 40 923 47 511 120 (121)

Honduras 571 720 619 867 67 (67)

India 8 014 487 9 752 908 15 (15)

Indonesia 7 255 004 8 482 635 17 (16)

Irán (República Islámica del) 2 206 476 2 592 522 35 (37)

Irlanda 832 021 790 067 59 (58)

Islandia 193 816 192 778 96 (94)

Islas Caimán 44 215 40 281 121 (120)

Israel 2 033 000 2 281 552 39 (40)

Italia 9 532 462 9 787 403 14 (14)

Jamaica 1 689 670 1 891 770 43 (41)

Japón 16 285 918 18 098 345 7 (5)

Jordania 674 525 619 000 68 (61)

Kenya 618 816 696 000 61 (64)

Kuwait 854 044 991 545 57 (57)

Letonia 184 399 256 713 90 (95)

Líbano 994 601 949 155 58 (53)

Libia 158 987 184 584 98 (99)

Lituania 247 982 294 954 86 (89)

Madagascar 132 278 141 093 105 (102)

Malasia 15 922 799 18 267 475 6 (7)

Maldivas 56 000 65 016 118 (118)

Malta 2 323 941 2 450 665 37 (35)

Marruecos 1 222 000 2 058 430 41 (49)

Mauricio 406 862 444 778 75 (75)

Mauritania 62 269 65 705 117 (116)

México 2 874 312 3 693 956 32 (32)

Mozambique 219 380 254 701 92 (92)

Myanmar (República de la Unión de) 163 692 190 046 97 (97)
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Anexo IV.  Movimiento portuario de contenedores (continuación)

País/territorio 2009 2010 Posición 2010 
(2009) 

Namibia 265 663 256 319 91 (86)

Nicaragua 59 471 68 545 116 (117)

Nigeria 87 000 101 007 108 (110)

Noruega 318 924 330 873 83 (81)

Nueva Caledonia 119 147 90 574 112 (108)

Nueva Zelandia 2 324 969 2 463 278 36 (36)

Omán 3 768 045 3 893 198 30 (29)

Países Bajos 10 066 374 11 345 167 12 (12)

Pakistán 2 058 056 2 149 000 40 (38)

Panamá 4 597 112 6 003 297 22 (23)

Papua Nueva Guinea 262 209 295 286 85 (87)

Paraguay 7 045 8 179 125 (125)

Perú 1 232 849 1 534 055 45 (48)

Polinesia Francesa 63 807 68 889 115 (115)

Polonia 671 552 1 045 232 54 (62)

Portugal 1 233 482 1 622 246 44 (47)

Provincia china de Taiwán 11 352 097 12 501 107 11 (11)

Qatar 410 000 346 000 81 (74)

RAE de Hong Kong (China) 21 040 096 23 699 242 4 (4)

Reino Unido de Gran Bretaña e Irlanda del Norte 7 671 299 8 590 282 16 (17)

República Árabe Siria 685 299 649 005 65 (59)

República de Corea 15 699 663 18 542 803 5 (6)

República Dominicana 1 263 467 1 382 679 47 (44)

República Unida de Tanzanía 370 764 429 284 77 (77)

Rumania 594 299 556 694 72 (65)

San Vicente y las Granadinas 16 238 18 852 124 (124)

Santa Elena 623 650 126 (126)

Santa Lucía 51 942 52 479 119 (119)

Senegal 331 076 349 231 80 (80)

Singapur 26 592 800 29 178 500 3 (3)

Sri Lanka 3 464 297 4 000 000 29 (31)

Sudáfrica 3 726 313 3 806 427 31 (30)

Sudán 431 232 439 100 76 (72)

Suecia 1 251 424 1 390 504 46 (45)

Suiza 78 285 99 048 110 (112)

Tailandia 5 897 935 6 648 532 21 (21)

Trinidad y Tabago 567 183 573 217 71 (68)

Túnez 418 883 466 397 74 (73)

Turquía 4 521 713 5 574 017 24 (24)

Ucrania 516 698 659 541 64 (70)

Uruguay 588 410 671 952 62 (66)
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Anexo IV.  Movimiento portuario de contenedores (continuación)

Fuente: Secretaría de la UNCTAD, con información de Containerisation International Online (mayo de 2012); de diversas publicaciones 
de Dynamar B.V.; y datos recabados por la secretaría de la UNCTAD directamente de operadores de terminales y autoridades 
portuarias.

País/territorio 2009 2010 Posición 2010 
(2009) 

Venezuela (República Bolivariana de) 1 240 251 1 226 507 50 (46)

Viet Nam 4 936 598 5 983 583 23 (22)

Yemen 639 670 669 020 63 (76)

Total 472 273 661 540 693 119
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                         Puntos de índice

País o territorio ISO3 2012 2004 2011 2012

Promedio 
de variación 

anual 
2004-2012

Variación 
2012/2011

Posición 
2004

Posición 
2012

China CHN 100,00 152,06 156,19 7,02 4,12 1 1

Hong Kong, China HKG 94,42 115,27 117,18 2,84 1,91 2 2

Singapur SGP 81,87 105,02 113,16 3,91 8,15 4 3

República de Corea KOR 68,68 92,02 101,73 4,13 9,70 10 4

Malasia MYS 62,83 90,96 99,69 4,61 8,73 12 5

Estados Unidos de América USA 83,30 81,63 91,70 1,05 10,07 3 6

Alemania DEU 76,59 93,32 90,63 1,75 -2,68 7 7

Países Bajos NLD 78,81 92,10 88,93 1,26 -3,17 6 8

Reino Unido de Gran Bretaña 
e Irlanda del Norte

GBR 81,69 87,46 84,00 0,29 -3,47 5 9

Bélgica BEL 73,16 88,47 78,85 0,71 -9,62 8 10

España ESP 54,44 76,58 74,44 2,50 -2,14 15 11

Francia FRA 67,34 71,84 70,09 0,34 -1,74 11 12

Provincia china de Taiwán TWN 59,56 66,69 66,62 0,88 -0,07 13 13

Italia ITA 58,13 70,18 66,33 1,03 -3,85 14 14

Japón JPN 69,15 67,81 63,09 -0,76 -4,72 9 15

Emiratos Árabes Unidos ARE 38,06 62,50 61,09 2,88 -1,42 18 16

Arabia Saudita SAU 35,83 59,97 60,40 3,07 0,43 19 17

Egipto EGY 42,86 51,15 57,39 1,82 6,24 16 18

Marruecos MAR 9,39 55,13 55,09 5,71 -0,04 78 19

Turquía TUR 25,60 39,40 53,15 3,44 13,75 29 20

Suecia SWE 14,76 30,02 49,45 4,34 19,43 48 21

Viet Nam VNM 12,86 49,71 48,71 4,48 -1,01 55 22

Omán OMN 23,33 49,33 47,25 2,99 -2,09 31 23

Portugal PRT 17,54 21,08 46,23 3,59 25,15 41 24

Grecia GRC 30,22 32,15 45,50 1,91 13,35 24 25

Malta MLT 27,53 40,95 45,02 2,19 4,08 25 26

Dinamarca DNK 11,56 26,41 44,71 4,14 18,30 64 27

Polonia POL 7,28 26,54 44,62 4,67 18,08 92 28

Sri Lanka LKA 34,68 41,13 43,43 1,09 2,30 20 29

Líbano LBN 10,57 35,09 43,21 4,08 8,11 67 30

Panamá PAN 32,05 37,51 42,38 1,29 4,88 22 31

India IND 34,14 41,52 41,29 0,89 -0,22 21 32

México MEX 25,29 36,09 38,81 1,69 2,71 30 33

Brasil BRA 25,83 34,62 38,53 1,59 3,92 28 34

Canadá CAN 39,67 38,41 38,29 -0,17 -0,13 17 35

Tailandia THA 31,01 36,70 37,66 0,83 0,97 23 36

Colombia COL 18,61 27,25 37,25 2,33 10,00 39 37

Federación de Rusia RUS 11,90 20,64 37,01 3,14 16,37 62 38

Sudáfrica ZAF 23,13 35,67 36,83 1,71 1,16 32 39

Argentina ARG 20,09 30,62 34,21 1,76 3,59 37 40

Anexo V.  Índice de conectividad del transporte marítimo de línea (LSCI) (ordenado por posición ocupada en 2012)
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Anexo V.  Índice de conectividad del transporte marítimo de línea (LSCI) (ordenado por posición ocupada en 2012) (continución)

                         Puntos de índice

País o territorio ISO3 2012 2004 2011 2012

Promedio 
de variación 

anual 
2004-2012

Variación 
2012/2011

Posición 
2004

Posición 
2012

Chile CHL 15,48 22,76 32,98 2,19 10,22 44 41

Perú PER 14,79 21,18 32,80 2,25 11,62 47 42

Uruguay URY 16,44 24,38 32,00 1,95 7,62 43 43

Israel ISR 20,37 28,49 31,24 1,36 2,75 35 44

Australia AUS 26,58 28,34 28,81 0,28 0,48 26 45

Pakistán PAK 20,18 30,54 28,12 0,99 -2,42 36 46

Bahamas BHS 17,49 25,18 27,06 1,20 1,88 42 47

Indonesia IDN 25,88 25,91 26,28 0,05 0,37 27 48

Ucrania UKR 11,18 21,35 24,47 1,66 3,12 65 49

Mauricio MUS 13,13 15,37 23,86 1,34 8,49 54 50

República Dominicana DOM 12,45 22,87 23,72 1,41 0,84 59 51

Rumania ROU 12,02 21,37 23,28 1,41 1,91 61 52

Ecuador ECU 11,84 22,48 23,05 1,40 0,58 63 53

Jordania JOR 11,00 16,65 22,75 1,47 6,10 66 54

República Islámica del Irán IRN 13,69 30,27 22,62 1,12 -7,65 52 55

Eslovenia SVN 13,91 21,93 21,94 1,00 0,01 51 56

Nigeria NGA 12,83 19,85 21,81 1,12 1,96 56 57

Jamaica JAM 21,32 28,16 21,57 0,03 -6,59 33 58

Croacia HRV 8,58 21,75 21,38 1,60 -0,38 85 59

Guatemala GTM 12,28 20,88 20,07 0,97 -0,81 60 60

Nueva Zelandia NZL 20,88 18,50 19,35 -0,19 0,85 34 61

República Bolivariana de 
Venezuela

VEN 18,22 19,97 18,93 0,09 -1,04 40 62

Trinidad y Tabago TTO 13,18 17,89 18,90 0,71 1,02 53 63

Ghana GHA 12,48 18,01 17,89 0,68 -0,12 58 64

Bahrein BHR 5,39 9,77 17,86 1,56 8,09 111 65

Filipinas PHL 15,45 18,56 17,15 0,21 -1,41 45 66

Djibouti DJI 6,76 21,02 16,56 1,23 -4,46 98 67

Côte d'Ivoire CIV 14,39 17,38 16,45 0,26 -0,93 50 68

Chipre CYP 14,39 17,12 16,02 0,20 -1,10 49 69

República Árabe Siria SYR 8,54 16,77 15,64 0,89 -1,13 86 70

Finlandia FIN 9,45 11,27 15,51 0,76 4,24 77 71

Namibia NAM 6,28 12,02 15,18 1,11 3,16 102 72

Benin BEN 10,13 12,69 15,04 0,61 2,35 73 73

Costa Rica CRI 12,59 10,69 14,13 0,19 3,44 57 74

Togo TGO 10,19 14,08 14,07 0,48 -0,02 71 75

Angola AGO 9,67 11,27 13,95 0,54 2,68 76 76

Puerto Rico PRI 14,82 10,70 13,67 -0,14 2,97 46 77

Senegal SEN 10,15 12,27 13,59 0,43 1,32 72 78

Camerún CMR 10,46 11,40 13,44 0,37 2,04 69 79

Yemen YEM 19,21 11,89 13,19 -0,75 1,30 38 80

Irlanda IRL 8,78 5,94 12,99 0,53 7,05 82 81

Sudán SDN 6,95 9,33 12,75 0,72 3,41 95 82

Congo COG 8,29 10,78 12,57 0,54 1,79 87 83

Fiji FJI 8,26 9,23 12,39 0,52 3,17 88 84

Madagascar MDG 6,90 7,72 11,80 0,61 4,08 96 85

Kenya KEN 8,59 12,00 11,75 0,39 -0,25 84 86

República Unida de Tanzanía TZA 8,10 11,49 11,07 0,37 -0,43 90 87
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Anexo V. Índice de conectividad del transporte marítimo de línea (LSCI) (ordenado por posición ocupada en 2012) (continuación)

                         Puntos de índice

País o territorio ISO3 2012 2004 2011 2012

Promedio 
de variación 

anual 
2004-2012

Variación 
2012/2011

Posición 
2004

Posición 
2012

Polinesia Francesa PYF 10,46 8,59 10,86 0,05 2,27 70 88

Honduras HND 9,11 9,42 10,03 0,11 0,61 80 89

Belice BLZ 2,19 3,85 9,99 0,97 6,14 149 90

Mozambique MOZ 6,64 10,12 9,82 0,40 -0,30 99 91

Lituania LTU 5,22 9,77 9,55 0,54 -0,22 115 92

Nueva Caledonia NCL 9,83 9,17 9,41 -0,05 0,24 75 93

Gabón GAB 8,78 7,97 9,23 0,06 1,26 81 94

El Salvador SLV 6,30 12,02 8,75 0,31 -3,27 101 95

Guam GUM 10,50 8,76 8,41 -0,26 -0,35 68 96

Nicaragua NIC 4,75 8,41 8,23 0,43 -0,19 122 97

Mauritania MRT 5,36 5,62 8,20 0,35 2,58 112 98

Liberia LBR 5,29 6,17 8,11 0,35 1,94 113 99

Bangladesh BGD 5,20 8,15 8,02 0,35 -0,13 116 100

Gambia GMB 4,91 5,24 7,81 0,36 2,57 119 101

Argelia DZA 10,00 31,06 7,80 -0,28 -23,26 74 102

Libia LBY 5,25 6,59 7,51 0,28 0,92 114 103

Guinea GIN 6,13 6,21 7,42 0,16 1,21 104 104

Sierra Leona SLE 5,84 5,41 7,40 0,20 1,99 107 105

Iraq IRQ 1,40 4,19 7,10 0,71 2,92 156 106

Papua Nueva Guinea PNG 6,97 8,83 6,86 -0,01 -1,96 94 107

Kuwait KWT 5,87 5,60 6,60 0,09 1,00 106 108

Curaçaoa CUW 8,16 8,14 6,59 -0,20 -1,56 89 109

Qatar QAT 2,64 3,60 6,53 0,49 2,93 144 110

Seychelles SYC 4,88 6,45 6,50 0,20 0,06 120 111

Bulgaria BGR 6,17 5,37 6,36 0,02 0,99 103 112

Túnez TUN 8,76 6,33 6,35 -0,30 0,02 83 113

Islas Salomón SLB 3,62 5,87 6,07 0,31 0,20 133 114

Aruba ABW 7,37 6,21 6,03 -0,17 -0,17 91 115

Cuba CUB 6,78 6,55 5,96 -0,10 -0,59 97 116

Letonia LVA 6,37 5,51 5,45 -0,12 -0,06 100 117

Estonia EST 7,05 5,84 5,43 -0,20 -0,41 93 118

Noruega NOR 9,23 7,32 5,31 -0,49 -2,00 79 119

Comoras COM 6,07 7,14 5,17 -0,11 -1,97 105 120

Haití HTI 4,91 4,75 5,08 0,02 0,33 118 121

Georgia GEO 3,46 3,79 4,99 0,19 1,19 136 122

Barbados BRB 5,47 5,85 4,82 -0,08 -1,03 109 123

Islandia ISL 4,72 4,68 4,68 0,00 0,00 123 124

Santa Lucía LCA 3,70 4,08 4,55 0,11 0,47 132 125

Guinea Ecuatorial GNQ 4,04 3,68 4,54 0,06 0,85 127 126

Cabo Verde CPV 1,90 4,24 4,48 0,32 0,24 152 127

Suriname SUR 4,77 4,16 4,48 -0,04 0,31 121 128

Brunei Darussalam BRN 3,91 4,68 4,44 0,07 -0,25 129 129

Samoa Americana ASM 5,17 4,56 4,39 -0,10 -0,17 117 130

Samoa WSM 5,44 4,56 4,39 -0,13 -0,17 110 131

Somalia SOM 3,09 4,20 4,34 0,16 0,14 139 132
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Anexo V.  Índice de conectividad del transporte marítimo de línea (LSCI) (ordenado por posición ocupada en 2012) (continución)

Fuente: UNCTAD, con datos proporcionados por Lloyd’s List Intelligence.
Nota:

de buques; b) la capacidad de transporte de contenedores de dichos buques; c) el tamaño máximo de los buques; d) el 
número de los servicios prestados; y e) el número de empresas que utilizan portacontenedores en servicios hacia y desde los 

se divide entonces por el promedio máximo en 2004 que se multiplica por 100. De esta manera, el índice arroja un valor 100 
para el país que tenía el mayor índice promedio de los cinco elementos en 2004. 

a La cifra de 2004 correspondiente a Curaçao es la correspondiente a las Antillas Neerlandesas.

                         Puntos de índice

País o territorio ISO3 2012 2004 2011 2012

Promedio 
de variación 

anual 
2004-2012

Variación 
2012/2011

Posición 
2004

Posición 
2012

Guinea-Bissau GNB 2,12 4,07 4,31 0,27 0,24 151 133

Islas Feroe FRO 4,22 4,20 4,21 0,00 0,00 125 134

República de la Unión de 
Myanmar 

MMR 3,12 3,22 4,20 0,13 0,99 138 135

Eritrea ERI 3,36 4,02 4,17 0,10 0,14 137 136

Islas Caimán CYM 1,90 4,03 4,07 0,27 0,04 153 137

Guyana GUY 4,54 3,96 4,06 -0,06 0,10 124 138

República Democrática del 
Congo

COD 3,05 3,73 4,05 0,13 0,33 141 139

Granada GRD 2,30 3,93 4,04 0,22 0,10 148 140

San Vicente y las Granadinas VCT 3,56 3,95 4,02 0,06 0,07 134 141

Vanuatu VUT 3,92 3,70 3,88 -0,01 0,18 128 142

Estados Federados de 
Micronesia

FSM 2,80 3,62 3,58 0,10 -0,05 143 143

Palau PLW 1,04 3,62 3,58 0,32 -0,05 157 144

Camboya KHM 3,89 5,36 3,45 -0,06 -1,91 130 145

Islas Marianas 
Septentrionales

MNP 2,17 3,65 3,44 0,16 -0,21 150 146

Tonga TON 3,81 3,72 3,37 -0,06 -0,35 131 147

Islas Vírgenes de los Estados 
Unidos

VIR 1,77 3,39 3,34 0,20 -0,04 154 148

Kiribati KIR 3,06 3,11 2,91 -0,02 -0,19 140 149

Islas Marshall MHL 3,49 3,08 2,91 -0,07 -0,17 135 150

Saint Kitts y Nevis KNA 5,49 2,66 2,67 -0,35 0,01 108 151

Antigua y Barbuda ATG 2,33 2,40 2,41 0,01 0,01 145 152

Groenlandia GRL 2,32 2,30 2,30 0,00 0,00 147 153

Santo Tomé y Príncipe STP 0,91 2,13 2,28 0,17 0,15 158 154

Dominica DMA 2,33 2,08 2,08 -0,03 0,00 146 155

Maldivas MDV 4,15 1,62 1,60 -0,32 -0,02 126 156

Bermudas BMU 1,54 1,57 1,57 0,00 0,00 155 157

Montenegro MNE 2,92 4,04 1,35 -0,20 -2,68 142 158

Albania ALB 0,40 4,54 0,53 0,02 -4,01 159 159
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