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LISTA DE SIGLAS

construccion-operacion-traspaso (build-operate-transfer)

Cadigo internacional de seguridad para los bugues que utilicen gases u otros
combustibles de bajo punto de inflamacion

unidad(es) equivalente(s) a 40 pies

Organizacion Internacional de Normalizacion

oxidos de nitrégeno

Organizacion de Cooperacion y Desarrollo Econdmicos
Organizacion Maritima Internacional

Producto interno bruto

sistema de identificacion automatica

oOxidos de azufre

toneladas brutas

unidad(es) equivalente(s) a 20 pies

toneladas (tonelaje) de peso muerto



NOTAS EXPLICATIVAS

NOTAS EXPLICATIVAS

El Informe sobre el transporte maritimo 2017 abarca datos y acontecimientos desde enero de 2016 hasta junio de
2017. Siempre que ha sido posible, se ha procurado consignar datos mas recientes.

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

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

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

En los cuadros y graficos:

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

e Un guidn (-) indica que no se dispone de datos.

Desde 2014 el Informe sobre el transporte maritimo no incluye anexos estadisticos impresos. En cambio, la UNCTAD
ha ampliado la informacion de datos estadisticos en linea por medio de los siguientes enlaces:

Sinopsis: http://stats.unctad.org/maritime

Comercio maritimo: http://stats.unctad.org/seabornetrade

Flota mercante, por pabelldn de registro: http://stats.unctad.org/fleet

Flota mercante, por pais de propiedad: http://stats.unctad.org/fleetownership

Perfiles de paises maritimos: http://unctadstat.unctad.org/CountryProfile/en-GB/index.html
Construccién de buques, por pais de construccion: http://stats.unctad.org/shipbuilding
Desguace de buques, por pais de desguace: http://stats.unctad.org/shipscrapping

indice de conectividad del transporte maritimo de linea: http://stats.unctad.org/Isci

indice de conectividad bilateral del transporte maritimo de linea: http://stats.unctad.org/Isbci

Trafico portuario contenedorizado: http://stats.unctad.org/teu
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Clasificacion de los buques utilizada en el Informe sobre

Grupo

Petroleros
Granaleros
Cargueros

Buques portacontenedores
Otros buques

Total de todos los buques

el transporte maritimo

Bugues comprendidos en las categorias
Petroleros
Graneleros, buques de carga combinada

Buqgues polivalentes y especializados, buques de carga rodada, bugues de
carga general

Bugques completamente celulares

Cargueros de gas licuado del petrdleo, cargueros de gas natural licuado,
bugques tanque para productos quimicos (quimiqueros), buques tanque
especializados, buques frigorificos, bugques de suministro mar adentro,
remolcadores, dragas, cruceros, transbordadores y otros buques que no
son de carga

Comprende todos los tipos de bugues antes mencionados

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

Petroleros para el transporte de crudos

Petroleros muy grandes
Suezmax
Aframax

Panamax

200.000 TPM o mas
120.000 a 200.000 TPM
80.000 a 119.999 TPM
60.000 a 79.999 TPM

Graneleros de carga seca y mineraleros

Capesize
Panamax
Handymax

Handysize

Buques portacontenedores

Neo-Panamax

Panamax

Fuente: Clarksons Research.

100.000 TPM o mas

65.000 a 99.999 TPM
40.000 a 64.999 TPM
10.000 a 39.999 TPM

Buqgues con un maximo de 49 m de manga y 366 m de eslora que pueden
pasar por las esclusas ampliadas del canal de Panama

Buques de mas de 3.000 unidades equivalentes a 20 pies (TEU) con menos
de 33,2 m de manga, que son los bugques mas grandes que pueden pasar
por las viejas esclusas del canal de Panama

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



@ RESUMEN

RESUMEN

Dado que cerca del 80% del volumen del comercio mundial y mas del 70% de su valor se mueve por mar y es
manipulado en puertos de todo el mundo, nunca se insistira lo suficiente en la importancia del transporte maritimo
para el comercio y el desarrollo. En reconocimiento de la funcion estratégica del sector, el marco mundial de politica
de la Agenda de Accion de Addis Abeba y la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible subrayan la contribucion
del comercio —y por extension, del comercio maritimo— como motor del crecimiento y el desarrollo inclusivos y
sostenibles.

El Informe sobre el transporte maritimo 2017 presenta las principales novedades en la economia mundial y el
comercio internacional y sus efectos en la demanda y la oferta de transporte maritimo y en los mercados de fletes
y fletamento en 2016 y comienzos de 2017, asi como las novedades en el ambito portuario y en el marco juridico y
reglamentario. Asimismo, la edicidn del Informe de este afio contiene un capitulo especial dedicado a la conectividad
del transporte maritimo, debido a la prominencia de la conectividad fisica y electrénica como esfera prioritaria de la
agenda en materia de politicas de comercio y desarrollo.

Sostener las corrientes de comercio maritimo

En 2016, la demanda de servicios de transporte
maritimo mejord, aunque moderadamente. El volumen
del comercio maritimo mundial crecié un 2,6%, por
encima del 1,8% registrado en 2015, pero por debajo
del promedio histdrico del 3% de los cuatro decenios
anteriores. El volumen total fue de 10.300 millones de
toneladas, gracias a una adicion de cerca de 260 millones
de toneladas de carga, cuya mitad aproximadamente
se atribuyo al comercio de buques tanque.

La UNCTAD prevé que el comercio maritimo mundial
aumente un 2,8% en 2017, llegando a un volumen total
de 10.600 millones de toneladas. Las proyecciones
a mediano plazo también apuntan a una expansion
continua de los volumenes a una tasa compuesta
de crecimiento anual del 3,2% entre 2017 y 2022. El
tréfico de carga aumentara en todos los segmentos,
aunque creceran con mayor rapidez el comercio
contenedorizado y el comercio de las principales
mercancias transportadas a granel.

La incertidumbre y varios factores positivos y negativos
definen las perspectivas de la economia y el comercio
de mercancias a nivel mundial. Entre las novedades
positivas destaca el Acuerdo de Asociacion Econdmica
suscrito por la Union Europea y el Japdn en julio de
2017. Dicho Acuerdo podria favorecer las corrientes
comerciales, asi como el Acuerdo Econdmico vy
Comercial Global entre la Unién Europea y el Canada,
que probablemente entre en vigor en el periodo
2017-2021. A largo plazo, el aumento del comercio
electronico transfronterizo también podria impulsar la
demanda de portacontenedores. Entre los factores
negativos cabe sefalar el continuo reequilibrio de la
economia china hacia la demanda interna, la nueva
orientacion de las politicas comerciales de los Estados
Unidos de América y las incertidumbres relacionadas
con la decision del Reino Unido de Gran Bretafia e
Ilanda del Norte de abandonar la Unién Europea.
Estas incertidumbres exigen un gran compromiso y
medidas a todos los niveles, en particular politicas

multilaterales coherentes y coordinadas, para lograr
una recuperacion sostenida de la demanda mundial de
transporte maritimo.

Oportunidades en las actividades maritimas

La flota maritima mundial no solo facilita la conectividad
de los servicios de transporte al comercio mundial,
sino que ademas ofrece medios de sustento a quienes
desarrollan actividades maritimas. En 2016, la capacidad
de la flota mundial aumentd en torno a un 3,2%, sin
alcanzar el 3,5% registrado en 2015. La capacidad de
la flota mercante mundial se situé en 1.860 millones de
toneladas de peso muerto a principios de 2017, con un
valor de 829.000 millones de ddlares.

La consolidacion del sector —la especializacion de los
distintos paises en subsectores maritimos diferentes—
prosigue. Diversos paises, en particular en las regiones
en desarrollo, se benefician de actividades como la
construccion, la propiedad, el registro, la explotacion
y el desguace de buques. La especializacion en las
actividades maritimas exige que los responsables de
las politicas identifiqguen cuidadosamente los posibles
nichos de mercado para sus respectivos paises vy
decidan entre opciones politicas aparentemente
contrapuestas. Por ejemplo, quizéds deban escoger
entre proteger el sector maritimo nacional frente a la
competencia extranjera o aumentar la competitividad
comercial mejorando la conectividad y rebajando los
costos del comercio. Esta ultima opcion puede hacer
necesario liberalizar el mercado del transporte maritimo
nacional y el mercado portuario.

El transporte maritimo —tanto en el mar como en
tierra— es un sector tradicionalmente dominado por
los hombres. En el mar, uUnicamente el 1% de los
marinos son muijeres. En tierra, las mujeres ocupan el
55% de los puestos de nivel subalterno en la industria
maritima mundial, frente a un 9% de los puestos de
nivel ejecutivo. Promover el empleo de la mujer puede
servir a las empresas maritimas para superar la escasez



de mano de obra, contribuyendo ademas al logro de los
Objetivos de Desarrollo Sostenible clave.

La sostenibilidad ambiental, también en el transporte
maritimo, es un imperativo de la Agenda 2030 para
el Desarrollo Sostenible. En ese sentido, destaca
la creciente importancia del gas natural licuado. El
aumento del comercio en este terreno ha impulsado la
inversion en buques para el transporte de gas natural
licuado y ha supuesto un incremento de cerca del 10%
del TPM en los 12 meses anteriores a enero de 2017.
Paralelamente, el gas natural licuado esta ganando
terreno como combustible. El porcentaje del tonelaje
bruto correspondiente a los buques capaces de utilizar
el gas natural licuado en la cartera de pedidos para
2018 y en adelante se situa actualmente en el 13,5%,
mas del doble y el triple de los valores de 2017 vy
2015, respectivamente. La promocion de los buques
propulsados por gas natural licuado puede servir al
sector para reducir costos y utilizar una fuente de
energia mas limpia, en consonancia con los Objetivos de
Desarrollo Sostenible 7 (energia) y 13 (cambio climatico).

Equilibrar la demanda y la oferta

Por quinto afo consecutivo, se ha registrado una
desaceleracion del crecimiento de la flota mundial.
Sin embargo, la oferta de capacidad de la flota de
transporte ha aumentado con mayor rapidez que la
demanda, lo que ha hecho que persistiera una situacion
de exceso de capacidad a nivel mundial y una presion
a la baja en las tarifas de los fletes y los ingresos. El
actual contexto de baja demanda y gran exceso de
capacidad ha limitado las tarifas de los fletes y ha
restado rentabilidad a la mayoria de los segmentos
del mercado del transporte maritimo. La pérdida de
ingresos del mercado de portacontenedores en 2016
ascendio a un total de 3.500 millones de dolares.

En 2017, el aumento previsto de la demanda mundial
y una gestion constante de la capacidad de oferta
probablemente contribuyan a una mejora de los
parametros fundamentales del mercado, con el
consiguiente refuerzo de los fletes. No obstante,
para que esto llegue a materializarse, sera necesario
reducir el exceso de capacidad naviera construyendo
menos bugques y aumentando los desguaces y
la puesta en comun de capacidad, por ejemplo,
mediante alianzas.

Lasrecientes fusionesy grandes alianzas entre empresas
de transporte de contenedores pueden facilitar una
mejor gestion de la oferta y un mayor aprovechamiento
de la flota, lo que a su vez mejoraria la situacion
financiera del sector de los portacontenedores. Con
todo, existe el peligro de que la creciente concentracion
del mercado dé lugar a estructuras oligopolistas. Los
organismos reguladores deberan vigilar la evolucion
de las fusiones y alianzas en el ambito del transporte
de contenedores para velar por la competencia en el
mercado. Puede que también sea necesario revisar la
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normativa sobre consorcios y alianzas para determinar
si requiere reformas. De ese modo se podran equilibrar
los intereses de expedidores, puertos y transportistas
para evitar posibles abusos del poder de mercado.

En 2016, la UNCTAD calcula que, por término medio,
los paises se gastaron cerca del 15% del valor de sus
importaciones en transporte internacional y seguros.
Las economias mas pequefas y estructuralmente
vulnerables pagan mucho mas, en promedio un
22% en el caso de los pequefnos Estados insulares
en desarrollo, un 19% en el caso de los paises en
desarrollo sin litoral y un 21% en el de los paises
menos adelantados. La menor eficiencia portuaria, las
infraestructuras inadecuadas, la falta de economias
de escala y unos mercados de transporte menos
competitivos explican la persistente carga que
representan los costos del transporte en muchos
paises en desarrollo. Debido al aumento de tamano
de los buques y la consolidacion, la situacion de las
economias pequenas y estructuralmente vulnerables
podria deteriorarse.

Puertos: los nodos que sustentan la
conectividad maritima y con el interior

Las tasas de crecimiento en 2015, 2016 y 2017 estan
entre las mas bajas registradas por el sector en el
periodo 2000-2016, exceptuando 2009. Ademas, los
puertos de contenedores del mundo deben adaptarse
a la utilizacion de buques cada vez mas grandes, la
derivacion en cascada de buques de las principales
rutas comerciales a rutas secundarias, la creciente
concentracion del transporte de linea, una mayor
actividad de consolidacion, la reorganizacion de las
alianzas de las navieras de linea y un numero creciente
de amenazas de ciberseguridad.

Debido a la elevada presion competitiva que
experimentan los puertos, resulta esencial mejorar los
niveles de rendimiento mas alla de los objetivos de
optimizacion de operaciones, reduccion de costos,
eficiencia en los tiempos y fomento del comercio.
Cada vez mas, los puertos deben responder a otros
criterios de excelencia, ofreciendo una fiabilidad de
servicio maxima y ciertos niveles de calidad, seguridad,
viabilidad financiera, conservacion de los recursos,
proteccion del medio ambiente e inclusion social, los
cuales en muchos casos estan vinculados con Objetivos
de Desarrollo Sostenible clave.

Los puertos deberian formular politicas y definir planes
para adaptarse lo mejor posible a las exigencias del
cambiante entorno de mercado del transporte maritimo
de linea. Es necesaria una mayor cooperacion entre los
puertos y las partes interesadas en ellos para atenuar
los perjuicios derivados de una mayor presion de los
costos. Competir en el ambito de las operaciones
maritimas por el trafico de transbordo puede que no
siempre sea viable en vista del nuevo panorama de
explotacion. Los puertos tendran que replantearse
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su oferta, considerando otros servicios al cliente
que incrementen su caudal de ingresos. Deberia
promoverse la adopcion de las oportunas tecnologias
y soluciones en los puertos, en particular en lo tocante
a la automatizacion aduanera y los sistemas de
comunidad portuaria; también convendria promover la
evaluacion del funcionamiento de los puertos de cara
a la planificacion del transporte, la gestion portuaria y
los procesos de tipo politico y reglamentario. En ese
sentido, la evaluacion del rendimiento de los puertos
deberia facilitarse invirtiendo en capacidades para
la recopilacion de datos y apoyando las plataformas
electronicas que rebajan los costos de recogida vy
andlisis de datos.

La creciente necesidad de ofrecer puertos modernos y
sofisticadas instalaciones de manipulacion de la carga
con sistemas de gestion de terminales y seguridad ha
elevado de manera sustancial los requisitos técnicos y
de capital de los puertos en los Ultimos afos. Asi pues,
se ha hecho necesaria una mayor colaboracion entre
los sectores publico y privado. Entre 2000 y 2016,
se destinaron unos 68.800 millones de ddlares de
inversion privada a 292 proyectos de infraestructuras
portuarias, superestructuras, terminales y canales
para terminales de contenedores, terminales de
graneles secos o liquidos y terminales polivalentes.
Los gobiernos disponen de varios modelos de alianzas
publico-privadas, las cuales se pueden convertir
en instrumentos viables y eficaces para desarrollar
puertos sostenibles. Entre los importantes requisitos
previos que debe cumplir toda alianza publico-privada
para resultar fructifera destacan un contrato bien
disenado que garantice una clara distribucion de roles
y actividades y un reparto adecuado de los riesgos,
aportando flexibilidad, un marco de politica claro,
un sistema juridico y reglamentario que garantice la
efectividad y aplicabilidad de los contratos y un marco
institucional que permita administrar correctamente el
proceso. La alianza no solo debe servir para mejorar
el funcionamiento del puerto, sino también para que
las mejoras se repercutan a los expedidores mediante
servicios mejorados y tasas mas bajas.

Sin embargo, puede que no todas las inversiones
portuarias merezcan la pena. Responder a las presiones
de las navieras de linea que piden ampliaciones y
dragados para que sea posible acoger a buques cada
vez mas grandes, especialmente en el contexto de las
operaciones de transbordo, puede que no compense el
gasto extra. Sin un volumen adicional, el aumento del
tamano de los buques por si solo reducira la capacidad
efectiva de los puertos, ya que haran falta muelles
mas grandes y mas equipos para gestionar el mismo
volumen total.

Novedades juridicas y reglamentarias

En 2017, entraron en vigor dos importantes
instrumentos relacionados con el sector maritimo: el
Convenio Internacional para el Control y la Gestion del

Agua de Lastre y los Sedimentos de los Buques, de
2004, efectivo desde el 8 de septiembre, y el Convenio
sobre el Trabajo en la Pesca, de 2007 (num. 188) de
la Organizacion Internacional del Trabajo, del 16 de
noviembre. También cabe senalar la decision de la
Organizacion Maritima Internacional (OMI) de implantar
un limite mundial para el contenido de azufre en el fueloil
utilizado a bordo de los buques del 0,5% a partir del 1
de enero de 2020, todo un hito para la salud humana y
el medio ambiente.

Se han registrado avances en las negociaciones en
curso en las Naciones Unidas sobre un instrumento
internacional juridicamente vinculante en el marco
de la Convenciéon de las Naciones Unidas sobre el
Derecho del Mar, de 1982, sobre la conservacion y el
aprovechamiento sostenible de la diversidad bioldgica
marina de las zonas situadas fuera de la jurisdiccion
nacional. En este contexto, y en particular en relacion con
cuestiones como la distribucion de los beneficios de los
recursos genéticos marinos, la creacion de capacidad
y la transferencia de tecnologia marina, es importante
que el instrumento se redacte teniendo presentes las
necesidades especiales de los paises en desarrollo, en
particular los paises menos adelantados, los paises en
desarrollo sin litoral, los Estados en situacion geogréfica
desventajosa y los pequenos Estados insulares en
desarrollo, asi como los Estados riberefios de Africa.

Las nuevas tecnologias estan transformando el sector
del transporte maritimo y ofrecen oportunidades
para mejorar la eficiencia econdmica, los sistemas y
operaciones de gestion logistica y la conectividad,
en particular en el ambito digital. Al mismo tiempo,
estas tecnologias traen consigo nuevos problemas,
como el aumento de las amenazas vy los riesgos de
ciberseguridad. Para garantizar una navegacion segura
y mantener a salvo la informacion importante tanto en el
mar como en tierra, los interesados del sector publico
y privado deberian colaborar para poder comprender,
evaluar, gestionar y aplicar mejor las tecnologias
emergentes oportunas.

Ademas, pese a las nuevas posibilidades que pueden
ofrecer las cadenas de blogues y otras tecnologias
emergentes en el ambito de la generacién y la gestion
de identidades, suscita inquietud su utilizacion en
aplicaciones en las que entra en juego la autenticacion
de la identidad o la proteccion de datos privados o
financieros. Asi pues, conviene vigilar la evolucion
de esta tecnologia, asi como los aspectos juridicos
conexos y sus implicaciones en materia de costos e
infraestructuras u otras cuestiones.

Los problemas de ciberseguridad deberian reflejarse
en los marcos normativos del sector maritimo, cuya
observancia se deberia fomentar y apoyar. Tan
importante es velar por el cumplimiento de la normativa
sobre ciberseguridad vigente como elaborar nuevas
normas Yy politicas al respecto. Asimismo, se han de
tener presentes las mejores practicas, orientaciones
y normas adoptadas hasta la fecha, junto a los cinco



elementos funcionales que recogen las Directrices
sobre la gestion de los riesgos cibernéticos maritimos
de la OMI (2017), esto es identificar, proteger, detectar,

responder y recuperar.

Conectividad del transporte maritimo de linea:
entender y reforzar las redes de transporte de
contenedores

La limitada conectividad del transporte sigue dificultando
el acceso de las economias pequenas y débiles a
los mercados mundiales. Muchos de los paises en
desarrollo sin litoral, los pequenos Estados insulares en
desarrollo y los paises menos adelantados figuran entre
los mas afectados, ya que tienen acceso a conexiones
mas limitadas, menos frecuentes, menos fiables y mas
caras. Datos y estudios de la UNCTAD demuestran que
la planificacion y las previsiones pueden mejorar mucho
si se incluyen datos sobre las redes de transporte
maritimo en procesos politicos como la negociacion
de acuerdos comerciales y la formulacion de planes de
desarrollo de la infraestructura de transporte.

Los servicios de transporte maritimo de linea a
nivel nacional, regional e intercontinental deberian
interconectarse en lamedida de lo posible. Actualmente,
son muchos los paises que protegen sus servicios de
cabotaje maritimo nacionales frente a la competencia
extranjera. Estas restricciones comerciales pueden
generar ineficiencias innecesarias y dar lugar a una
pérdida de conectividad maritima. Unas politicas bien
disefiadas que, con arreglo a condiciones claramente
definidas, permitan que las navieras internacionales
también den soporte al comercio nacional y transporten
la carga movilizada por buques de enlace pueden
mejorar la competitividad de los puertos de un pais y el
acceso de importadores y exportadores a los servicios
de transporte maritimo internacional.

Es importante fomentar la competencia entre los
puertos para que los operadores portuarios maximicen
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su eficiencia y transmitan los beneficios logrados a sus
clientes. La competencia entre los puertos no deberia
limitarse a los puertos maritimos nacionales, sino que
deberia abarcar igualmente a los puertos de los paises
vecinos. Asi pues, una mayor conectividad maritima
exige un buen acceso a las zonas de influencia de los
puertos mediante conexiones de transporte interiores y
multimodales. Los mercados regionales de transporte
por carretera, las vias navegables interiores, las
infraestructuras viarias y ferroviarias y los regimenes
de transito eficientes son instrumentos importantes
para lograr una mayor competencia entre los puertos.
El transito puede facilitarse con arreglo a las normas
y recomendaciones internacionales de organizaciones
como las Naciones Unidas, la Organizacion Mundial de
Aduanas y la Organizacion Mundial del Comercio.

Los servicios de aduanas y otros organismos que
intervienen en la frontera deben modernizarse de
continuo para facilitar el comercio y su transporte.
La larga cooperacion técnica de la UNCTAD para la
automatizacion de los procedimientos aduaneros y la
integracion de los procesos de los organismos estatales
relativos al comercio y otras cuestiones mediante el
Sistema Aduanero Automatizado demuestra que estas
iniciativas abaratan los costos de las transacciones,
reducen los tiempos de espera y aumentan la
transparencia, con la consiguiente mejora en la
atribucion de responsabilidades de todas las partes.
De conformidad con el Acuerdo sobre Facilitacion del
Comercio de la Organizacion Mundial del Comercio y el
Convenio para Facilitar el Trafico Maritimo Internacional
de la OMI, los miembros deberian establecer comités
u otras plataformas de colaboracién que permitan a
las partes interesadas coordinarse y cooperar para
llevar a cabo las oportunas reformas de facilitacion
del comercio y del transporte. Las plataformas de
colaboracion deben ir mas alla de meras cuestiones
de cumplimiento y procurar en cambio que se realicen
todas las reformas necesarias para facilitar el comercio
internacional y la conectividad del transporte.

La navegacion de altura seguira siendo el principal medio de transporte del comercio internacional de mercancias.
Los ministerios de transporte y planificacion y las autoridades maritimas y portuarias deben comprender los factores
que determinan la conectividad del transporte maritimo, asi como las oportunidades y riesgos conexos, para
posibilitar procesos de formulacion de politicas y toma de decisiones fundamentados, y la correcta planificacion de
las inversiones en el transporte maritimo, los puertos y sus conexiones con el interior.






En 2016, el sector del transporte maritimo seguia bajo
los efectos prolongados de la crisis econdmica de 2009.
El comercio maritimo continuaba bajo presién debido
a la persistente debilidad de la demanda mundial y a
una mayor incertidumbre motivada por las politicas
comerciales y los bajos precios de los productos
basicos y el petrdleo, entre otros factores. Ademas,
varias tendencias con importantes consecuencias
para el transporte maritimo siguieron evolucionando y
suscitando atencion, como la digitalizacion, la rapida
expansion del comercio electrénico y una creciente
concentracion del mercado del transporte de linea.

Como reflejo del estado de la economia mundial, la
demanda de servicios de transporte maritimo aumento
moderadamente en 2016. El volumen del comercio
maritimo mundial crecié un 2,6%, frente a un 1,8% en
2015, manteniéndose por debajo del promedio histérico
del 3% registrado en los cuatro decenios anteriores.
El volumen total fue de 10.300 millones de toneladas
gracias a una adicion de cerca de 260 millones de
toneladas de carga, cuya mitad aproximadamente se
atribuyd al comercio de buques tanque.

En 2017 se espera una leve mejora en la economia
mundial y el comercio de mercancias. No obstante, la
incertidumbre y otros factores, tanto positivos como
negativos, siguen definiendo esas perspectivas. En ese
contexto, la UNCTAD estima que el comercio maritimo
aumentara un 2,8%, llegando a un volumen total de
10.600 millones de toneladas. Sus proyecciones a
mediano plazo apuntan a una expansion continua de
los volumenes a una tasa compuesta de crecimiento
anual del 3,2% entre 2017 y 2022. Los volumenes
aumentaran en todos los segmentos, aunque creceran
con mayor rapidez el comercio contenedorizado y el
comercio de las principales mercancias transportadas
a granel.

EVOLUCION
DEL COMERCIO
MARITIMO
INTERNACIONAL
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A. SITUACION ECONOMICA MUNDIAL

1. Crecimiento econdmico mundial

El comercio maritimo mundial sigue ampliamente
determinado por la evolucion de la economia y el
comercio mundiales. Si bien la relacion entre la
produccion econdmica y el comercio de mercancias
parece estar cambiando, a juzgar por la menor relacion
entre el crecimiento del comercio y el crecimiento del
PIB en los dltimos anos', la demanda de servicios de
transporte maritimo sigue dependiendo en gran medida
del comportamiento de la economia mundial.

Aunque la actividad industrial, la produccion econdmica,
el comercio de mercancias y el trafico maritimo puedan
presentar velocidades de crecimiento dispares, entre
estas variables sigue existiendo una correlacion positiva,
tal como muestra el grafico 1.1 sobre los factores
relacionados con el indice de produccion industrial de la
Organizacion de Cooperacion y Desarrollo Econdmicos
(OCDE) y los indices mundiales.

El crecimiento econdmico mundial se desacelerd en
2016 con una tasa de crecimiento del PIB del 2,2%,
por debajo del 2,6% registrado en 2015 y por debajo
de la tasa promedio de crecimiento anual del periodo
2001-2008 del 3,2% (cuadro 1.1). Ello se explica por
la debilidad de las inversiones mundiales, el limitado
crecimiento del comercio mundial de mercancias,
una mayor incertidumbre en relacion con las politicas
comerciales y los persistentes efectos negativos de los
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bajos precios de los productos basicos en las inversiones
y los ingresos procedentes de las exportaciones de los
paises exportadores de esos productos.

La produccidn econdmica en las economias
desarrolladas también paso del 2,2% en 2015 al 1,7%
en 2016, lo que refleja un crecimiento mas lento en
la Union Europea (1,9%), los Estados Unidos (1,6%)
y el Japdn (1,0%). En las economias en desarrollo, el
crecimiento del PIB se redujo al 3,6%, por debajo del
3,8% registrado en 2015. Pese al firme crecimiento
de su PIB del 6,7% —facilitado por las medidas de
estimulo gubernamentales introducidas a lo largo del
ano—, China prosiguid su gradual transicion hacia una
economia basada en el consumo impulsado por su
propio crecimiento interno. En la India se mantuvo un
sdlido crecimiento del PIB (7%), si bien a un ritmo algo
menor que en 2015.

La limitada actividad de los paises exportadores de
petrdleo de Africa, América Latina y el Caribe, Asia
Occidental y las economias en transicion, junto a la
recesion en el Brasil y la Federacion de Rusia, siguieron
frenando el crecimiento en las economias en desarrollo
y en transicion. En los paises menos adelantados, el
crecimiento del PIB aumentd un 3,7% en 2016, una
tasa muy inferior al objetivo minimo del 7% definido
en el marco de los Objetivos de Desarrollo Sostenible,
concretamente en relacion con el Objetivo 8 de
promover el crecimiento econdémico sostenido, inclusivo
y sostenible, el empleo pleno y productivo y el trabajo
decente para todos.

Gréfico 1.1. indice de produccion industrial de la Organizacién de Cooperacién y Desarrollo Econémicos

e indices mundiales: PIB, comercio de mercancias y trafico maritimo, 1975-2016
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Fuentes: Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en OECD, 2017; United Nations, 2017; UNCTAD, Informe sobre el transporte

maritimo, varios nimeros y World Trade Organization, 2012.

Nota: Los indices se han calculado sobre la base del PIB y el comercio de mercancias en ddlares, y el tréfico maritimo en toneladas métricas.



1. EVOLUCION DEL COMERCIO MARITIMO INTERNACIONAL

Cuadro 1.1. Crecimiento econémico mundial, 2015-2017 2. Comercio mundial de mercancias

(Variacion porcentual anual) El comercio mundial de mercancias no tuvo resultados

satisfactorios en 2016, ya que el volumen (es decir, el
comercio en términos de valor, ajustado para tener en

2001-

Region o grupo econdmico 2008 2015 | 2016 | 2017

Mundo 32 26 | 22 26 cuenta lainflacion y la fluctuacion de los tipos de cambio)
L o : .

Economias desarrolladas 22 22 17 19 creqo un mgro 1,9% (tasa promedlo de crecimiento de
o os: las importaciones y las exportaciones), frente aun 1,7%
¢ las cua es.. en 2015 (cuadro 1.2). La mayor debilidad del comercio
Estados Unidos 2,5 26 | 16 2,1 es a la vez causa y efecto de la desaceleracion de la
Union Europea 28 2,2 2,3 18 19 actividad econdémica mundial, debido a los estrechos
Japon 1,2 1,2 1,0 1,2 vinculos que existen entre la inversion, el crecimiento y
Economias en desarrollo 6,2 38 | 36 42 el comercio. Los volimenes de exportacion mundial y
de Ias cuales: la demandg de importaciones se acele.raron en 291 6en
. comparacion con 2015. Las exportaciones crecieron a

Africa 57 3,0 1,5 2,7 . o o
. un ritmo del 1,7%, con respecto a un 1,4% en 2015, y
Asia 7.3 52 | 51 5.2 la demanda de importaciones aumenté un 2,1%, con

China 10,9 69 | 67 6,7 respecto a un 1,9% en 2015.
India 7,6 7,2 7,0 6,7 " . . ,
" ) ‘ ' ‘ ‘ La debilidad del comercio afectd a las economias
'As'a Occ_'de"ta' 58 87 | 22 | a7 desarrolladas y en desarrollo por igual; con todo,
I;rrg;;:;Latma y 39 | -03 | -08 | 12 se observaron ciertas diferencias en los resultados
i regionales. Las exportaciones de las economias
Brasil 3,7 -3,8 -3,6 0,1 .

. desarrolladas aumentaron a menor ritmo (1%) en
Paises menos adelantados 72 36 | 37 4,4 2016, en comparacion con 2015 (2,1%). Su demanda
Economias en transicion 7| =22 | 04 18 de importaciones se desaceleré hasta el 2,7%, con

Federacion de Rusia 6,8 -28 | -0,2 1,5 respecto al 3,3% registrado en 2015.
Fuente: UNCTAD, 2017a. El crecimiento del comercio en las regiones en

Nota: Los datos correspondientes a 2017 son proyecciones. desarrolio fue menor en 2016. Si bien las exportaciones

aumentaron un 2,8%, frente a un 0,6% en 2015, dicha
tasa se mantiene por debajo del crecimiento del 4,4%
registrado en 2013. Reflejando en particular la merma

Cuadro 1.2. Crecimiento del volumen del comercio de mercancias, 2013-2016

(Variacion porcentual anual)

Exportaciones

Importaciones

Economias o regiones

2013 2014 2015 2016 2013 2014 2015 2016
3,1 2,0 1,4 17 Mundo 2,3 2,5 1,9 2,1
2,1 1,7 2,1 1,0 Economias desarrolladas 0,0 2,8 3,3 2,7
2,6 83 -1,1 -0,2 Estados Unidos 0,8 47 37 3,6
1,9 1,6 3,3 1,1 Unidn Europea -1,0 3,2 4,1 2,8

-1,5 0,6 -1,0 0,3 Japon 0,3 0,6 2,8 -0,3
4,4 25 0,6 2,8 Economias en desarrollo 55 2,7 1,1 11
2,4 2,3 3,2 2,3 América Latina y el Caribe 3,8 0,0 -2,0 -4,2

-1,6 -2,0 0,6 2,9 Africa 6,8 36 0,7 -4,6
6,7 4,9 -0,6 0,6 Asia Oriental 7,0 34 -1,1 2,2
8,5 5,6 -0,9 0,0 China 9,1 29 -1,8 3,1
0,0 1,1 1,4 18,1 Asia Meridional -0,4 47 7,4 89
8,5 3,5 2,1 6,7 India -0,3 3,2 10,1 7,3
5,0 3,7 3,7 3,9 Asia Sudoriental 4,2 2,4 5,7 4,4
3,7 -3,2 -0,6 3,5 Asia Occidental 6,7 2,2 3,1 -2,4
2,0 0,5 1,0 -1,6 Economias en transicion -0,4 -7,9 -19,9 73

Fuente: UNCTAD, 2017a.

Nota: Los datos sobre el volumen del comercio se obtienen a partir de los valores del comercio internacional de mercancias deflacionados
por los indices de valores unitarios de la UNCTAD.



del poder adquisitivo de muchos paises exportadores
de productos basicos que vieron deteriorarse su relacion
de intercambio con motivo del descenso de los precios
de estos productos (por ejemplo, Africa y América
Latina y el Caribe), la demanda de importaciones de
las economias en desarrollo aumenté a la moderada
tasa del 1,1% en 2016. Gran parte de la contraccion
de la demanda de importaciones de América Latina y
el Caribe se debid igualmente a la recesion en el Brasil.

En2016, elvolumen de las exportaciones de las economias
en transicion disminuyd, como consecuencia en particular
del perjudicial efecto de la recesion en la Federacion de
Rusia. En cambio, la demanda de importaciones de
estas economias se recuperd de la profunda contraccion
registrada en 2015 debido a la erosion de su relacion de
intercambio derivada del descenso de los precios de los
productos basicos y el petréleo. La relativa mejora de
los precios del petroleo en 2016 y la capacidad de las
economias en transicion para absorber el impacto en su
relacion de intercambio contribuyeron al fortalecimiento
de su demanda de importaciones.

En términos generales, el crecimiento del comercio
de mercancias también ha sido débil en relacion con
el crecimiento del PIB mundial, una tendencia al alza
desde 2008. Ademas de factores ciclicos como la
debilidad de la demanda mundial y la desaceleracion
de la actividad econdmica, el evidente cambio en la
relacion tradicional entre el PIB y el comercio se debe
también a factores estructurales como la ralentizacion
de la globalizacion y la fragmentacion de las cadenas
de suministro (UNCTAD, 2016; Bems et al, 2013).
Por ejemplo, el porcentaje de las importaciones de
piezas y componentes chinas en las exportaciones de
mercancias ha pasado del 60% en 2000 a menos del
35% en los ultimos afios (United Nations, 2017). Estas
circunstancias podrian haber contribuido a reducir la
elasticidad del comercio respecto del PIB (un 1,3 de
1970 a 1985; 2,2 de 1986 a 2000; 1,3 en la década del
afio 2000; y 0,7 de 2008 a 2013)2.

El cambio en la composiciéon de la demanda mundial
también parece haber moderado el vinculo entre el PIB
y el comercio. La inversion —el componente con mayor
intensidad comercial de la demanda mundial— se ha
debilitado en los Ultimos afos. También han contribuido a
este fendmeno un progreso mas lento de la liberalizacion
del comercio bajo los auspicios de la Organizacion Mundial
del Comercio, la incertidumbre sobre el futuro del Acuerdo
Estratégico Transpacifico de Asociacion Econdmica y
otros acuerdos comerciales regionales, y un incremento
de las tendencias proteccionistas evidente entre otras
cosas por la proliferacion de las restricciones comerciales.
Ademas de la incertidumbre derivada de las politicas
comerciales del nuevo Gobierno de los Estados Unidos,
también suscita preocupacion el aumento del ndmero
total de medidas de restriccién del comercio desde la
crisis de 2008-2009. De las 1.671 medidas de restriccion
del comercio registradas en las economias del G20 desde
2008, a mediados de octubre de 2016, Unicamente se
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habian retirado 408. Se calcula que actualmente auln
siguen vigentes mas de 1.250 medidas de restriccion
(World Trade Organization, OECD and UNCTAD, 2016).

B. TRAFICO MARITIMO MUNDIAL

1. Resumen

En consonancia con la evolucion de la economia
mundial, la demanda de servicios de transporte
maritimo en 2016 mejoro, si bien solo moderadamente.
El trafico maritimo mundial aumentd un 2,6%, por
encima del 1,8% registrado en 2015, manteniéndose
por debajo del promedio histérico del 3% de los
cuatro decenios anteriores. El volumen total fue de
10.300 millones de toneladas gracias a una adicion
de cerca de 260 millones de toneladas de carga,
cuya mitad aproximadamente se atribuyd al comercio
de buques tanque (cuadros 1.3 y 1.4; gréfico 1.2). La
fuerte demanda de importaciones en China en 2016
siguié sosteniendo el trafico maritimo mundial, si bien el
crecimiento general se vio contrarrestado por la limitada
expansion de la demanda de importaciones de otras
regiones en desarrollo.

Cuadro 1.3. Evolucion del comercio maritimo

internacional, afios indicados
(En millones de toneladas cargadas)

Otra carga seca

Petrdleo ;gpg;ﬁzllzz distinta de las (toz?)ktiii) .
¥93s | 3 granel® principales de carga)
mercancias a granel

1970 | 1440 448 717 2 605
1980 | 1871 608 1225 3704
1990 | 1755 988 1265 4008
2000 | 2163 1295 2 526 5984
2005 | 2422 1709 2978 7109
2006 | 2698 1814 3188 7700
2007 | 2747 1953 3334 8034
2008 | 2742 2 065 3422 8 229
2009 | 2642 2 085 3131 7 858
2010 | 2772 2335 3302 8409
2011 27% 2 486 3505 8785
2012 | 2841 2742 3614 9197
2013 | 2829 2923 3762 9514
2014 | 2825 2 985 4033 9843
2015 | 2932 3121 3971 10023
2016 | 3055 3172 4059 10 287

Fuente: Cuadro realizado por la secretaria de la UNCTAD, basado
en datos proporcionados por paises informantes y fuentes
especializadas y publicados en sitios web de los gobiernos y de los
puertos. Los datos correspondientes a 2006 y anos sucesivos han
sido revisados y actualizados para tomar en cuenta las mejoras en
la presentacion de informes, en particular las cifras mas recientes y
una informacion mas detallada con respecto al desglose por tipo de
carga. Las cifras relativas a 2016 son estimaciones basadas en datos
preliminares o en el dltimo ano sobre el cual hubo datos disponibles.
@ Mineral de hierro, cereales, carbodn, bauxita, alimina y fosfato
natural.
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Los embarques de carga seca sumaron un total de
7.230 millones de toneladas en 2016, lo que representd
un incremento del 2% con respecto al ano anterior
(cuadro 1.4). Tal como muestran el grafico 1.2 y el
cuadro 1.3, los graneles principales (carbén, mineral
de hierro, cereales y bauxita/alumina/fosfato natural)
representan cerca del 43,9% del volumen total de

carga seca, seguidos del comercio contenedorizado
(23,8%) y los graneles secundarios (23,7%). El resto del
volumen se consigna como “otra” carga seca®, a saber
los embarques de carga en bultos.

En 2016, los graneles principales experimentaron un
aumento del 1,6%, mientras que el de otra carga seca
fue del 2,2%.

Grafico 1.2. Comercio maritimo internacional, afios indicados

(En millones de toneladas cargadas)

12 000

10 000

8000

6 000

4000 -

2000 -
0 1980 | 1985 | 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016
m Contenedores 102 152| 234 | 371| 1598|1001 | 1076|1193 | 1249|1127 | 1280|1393 | 1464 | 1544 | 1640|1661 | 1720
o 0tra carga seca 1123| 8191031 | 1125|1928| 1975|2112 214121732004 | 2022|2112 | 2150 | 2218 | 2393 | 2310 | 2 339
m Cinco graneles principales | 608 900 | 988 | 1105| 1295| 1711|1814 1953 | 2065 | 2085 | 2335 | 2486 | 2742 | 2923 | 2985 | 3121 | 3172
Petrdleo y gas 1871|1459 | 1755|2050| 2163 | 2422 | 2698 | 2747 | 2742 | 2642 | 2772 | 2794 | 2841 | 2829 | 2825 | 2932 | 3055

Fuentes: Informe sobre el transporte maritimo, varios numeros. Para el periodo 2006-2016, el desglose por tipo de carga se basa en
Clarksons Research, Shipping Review and Outlook y Seaborne Trade Monitor, varios nimeros.

Grafico 1.3. Comercio maritimo mundial por tipo de carga, 2000-2017
(En miles de millones de toneladas-milla)

20000 A

10000 -
2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016° | 2017°
Productos quimicos 552 562| 593| 606 625| 651 689 724| 736| 765| 824| 864| 889| 908| 914| 953| 991( 1039
H Gas 576 591 611 662 719| 736| 833| 913| 956 958 | 1147| 1344| 1346( 1347| 1392| 1422| 1563| 1706
m Petrdleo 9631 | 9352| 8971| 9698(10393|10729|11036(11011|11200|{10621|11237(11417|11890|11779(11717|12013| 1263812701
|El Contenedores 3170 | 3271| 3601| 4216| 4785| 5269 5757| 6422| 6734| 6030| 6833| 7469| 7673| 8076| 8237| 8302| 8529| 8845
|l Otros (graneles secundarios y otra carga seca)| 9998 |10 023(10167|10275(10 729/ 10 782| 11330| 11 18611 27210 325| 11 504| 11 927 12 375 | 12 952| 14 707 | 14 836| 15 097 | 15 298
|I:lCinco graneles principales 6896 | 7158| 7331| 7852| 8527| 9107 | 9745|10503|11028(11400|12824|13 59614 69115 312|15768|15813| 16 239|16 710

Fuente: Calculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de Clarksons Research, 2017a.
@ Estimaciones.
b Proyecciones.
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Cuadro 1.4. Comercio maritimo mundial por grupo economico, region y tipo de carga, en 2015y 2016
(En toneladas y porcentajes)

Grupo " Derivados I Derivados | Carga seca
HEDIINITEY del petrdleo |  seca del petrdleo
ygas ygas
Millones de toneladas
Mundo 2015 10 023,5 1761,0 1170,9 7091,6 10 016,4 1910,2 1187,2 6919,0
2016 10 286,9 1837,6 12179 72314 10281,6 1990,0 12333 7058,3
Economias 2015 34174 129,6 467,2 2 820,6 37337 994,3 530,9 2208,5
desarrolladas
2016 35947 143,5 505,0 2946,3 3633,0 990,8 533,5 2108,7
Economias en 2015 632,3 164,4 43,1 4247 58,6 0,3 43 54,0
transicion
2016 646,5 176,3 48,2 421,9 61,5 0,3 45 56,7
Economias en 2015 5973,8 1466,9 660,6 3846,3 6224,0 915,6 651,9 4 656,5
desarrollo
2016 6 045,7 1517,7 664,7 3863,2 6 587,1 998,9 695,4 4892,8
Atrica 2015 755,1 293,7 58,6 402,8 485,6 39,4 72,1 374,2
2016 745,3 290,1 50,2 405,0 506,2 40,1 78,7 387,4
América 2015 1327,6 2235 83,8 1020,3 589,6 65,8 102,1 4217
2016 1369,0 270,7 69,7 1028,6 594,3 58,2 1231 413,1
Asia 2015 3882,9 948,0 517,3 24177 5136,3 809,6 473,6 3853,1
2016 3923,0 955,1 543,9 24240 54739 899,7 489,4 4084,8
Oceania 2015 8,2 1,7 0,9 5,5 12,5 0,9 4.1 7,5
2016 8,4 1,8 1,0 5,6 12,7 0,9 43 75
 Moromciescagadss || Meancasdoscargades___|
Grupo fi dDerivad'os Derivadps Carga seca
e lel petroleo del petroleo
y gas y gas
Porcentajes
Mundo 2015 100,0 17,6 1,7 70,7 100,0 19,1 11,9 69,1
2016 100,0 17,9 11,8 70,3 100,0 19,4 12,0 68,6
Economias 2014 341 74 39,9 39,8 37,3 52,1 447 31,9
desarrolladas
2015 34,9 78 415 40,7 353 49,8 43,3 29,9
Economias en 2015 6,3 9,3 3,7 6,0 0,6 0,0 0,4 0,8
transicion
2016 6,3 9,6 4,0 5,8 0,6 0,0 0,4 0,8
Economias en 2015 59,6 83,3 56,4 54,2 62,1 47,9 54,9 67,3
desarrollo
2016 58,8 82,6 54,6 53,4 64,1 50,2 56,4 69,3
Africa 2015 7,5 16,7 5,0 5,7 48 2,1 6,1 54
2016 7,2 15,8 41 5,6 49 2,0 6,4 515
América 2015 13,2 12,7 7,2 14,4 59 34 8,6 6,1
2016 13,3 14,7 57 14,2 58 2,9 10,0 59
Asia 2015 38,7 53,8 44,2 34,1 51,3 42,4 39,9 55,7
2016 38,1 52,0 44,7 33,5 53,2 45,2 39,7 57,9
Oceania 2015 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,0 0,3 0,1
2016 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,0 0,3 0,1

Fuentes: Cuadro realizado por la secretaria de la UNCTAD, basado en datos proporcionados por paises informantes y fuentes
especializadas y publicados en sitios web de los gobiernos y de los puertos. Los datos correspondientes a 2006 y anos sucesivos han
sido revisados y actualizados para tomar en cuenta las mejoras en la presentacion de informes, en particular las cifras mas recientes
y una informacion mas detallada con respecto al desglose por tipo de carga. Las cifras de 2016 son estimaciones basadas en datos
preliminares o en el dltimo afio sobre el cual hubo datos disponibles.

Nota: Para consultar series cronoldgicas mas largas y datos anteriores a 2015, véase UNCTAD, 2017b.



1. EVOLUCION DEL COMERCIO MARITIMO INTERNACIONAL

En 2016, el comercio maritimo en funcion de la distancia
siguié aumentando, si bien a un ritmo apenas superior al
del comercio maritimo en toneladas. El comercio mundial
en toneladas-milla alcanzd la cantidad estimada de
55.057.000 millones, lo cual representa un incremento
del 3,2% con respecto al aho anterior, en que el aumento
de las toneladas-milla fue del 1,1% (grafico 1.3).

Pese alademandadeimportaciones particularmente débil
y a las limitadas exportaciones de muchas economias,

las economias en desarrollo como grupo siguieron
generando la mayor parte del transporte de carga por
mar en 2016. Tal como muestra el grafico 1.4 a), las
economias en desarrollo suman el 59% de las mercancias
cargadas a nivel mundial (salidas/exportaciones)
y cerca de dos tercios de las mercancias
descargadas (entrada/importaciones), respectivamente.

En el gréfico 1.4 b) se pone de relieve la contribucion de
las economias en desarrollo en términos de mercancias

Grafico 1.4 a). Comercio maritimo mundial por tipo de economia, 2016

(En porcentajes del tonelaje mundial)
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Economias en transicion

= Cargadas 35
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Fuentes: Grafico realizado por la secretaria de la UNCTAD, basado en datos proporcionados por paises informantes y fuentes
especializadas y publicados en sitios web de los gobiernos y de los puertos.
Nota: Las estimaciones estan basadas en datos preliminares o en el Ultimo afo sobre el cual hubo datos disponibles.

Grafico 1.4 b). Participacion de las economias en desarrollo en el comercio maritimo mundial, afios indicados

(En porcentajes del tonelaje mundial)
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2008 | 2009 | 2010 | 2011 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016

mCargado 63 58 51 53 56 63 62

62 61 60 60 60 61 60 60 59

Descargado| 18 26 29 37 4 46 50

51 56 56 57 58 60 62 62 64

Fuente: Informe sobre el transporte maritimo, varios nimeros.



cargadas y descargadas a nivel mundial. Desde los anos
setenta, la participacion de las economias en desarrollo en
el comercio maritimo mundial ha cambiado al convertirse
estos en grandes importadores y exportadores. En el
espacio de cuarenta afios, sus mercancias descargadas
han aumentado considerablemente, y sus mercancias
cargadas también, si bien a un ritmo menos rapido, hasta
estabilizarse en torno al 60% en 2010.

afico 1.4 ¢). Comercio maritimo mundial por region, 2016

(En porcentajes del tonelaje mundial)
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Las economias en desarrollo ya no son solo fuentes
de abastecimiento de materias primas y energia de
combustibles fésiles, sino también agentes fundamentales
en los procesos globalizados de fabricacion y una
fuente creciente de demanda de importaciones para
el consumo, como el petréleo y otras materias primas
(graéfico 1.4 b)). En términos de influencia geogréfica, Asia
se mantuvo como principal zona de carga y descarga a
nivel mundial en 2016 (gréfico 1.4 c)).

70
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0 1 Asia América

Europa Oceania Africa

[mCargadas 40 22

17 14 7

| Descargadas 61 14

18 2 5

Fuentes: Grafico realizado por la secretaria de la UNCTAD, basado en datos proporcionados por paises informantes y fuentes
especializadas y publicados en sitios web de los gobiernos y de los puertos. Las estimaciones estan basadas en datos preliminares o en

el ultimo ano sobre el cual hubo datos disponibles.

2. El trafico maritimo, por tipo de carga

Trafico de buques tanque

En 2016, el trafico maritimo mundial de buques tanque
—petréleo crudo, productos derivados del petréleo y
gas— siguio creciendo como resultado del exceso de
oferta en el mercado petrolero y los bajos precios del
petroleo. El volumen total alcanzd 3.100 millones de
toneladas, o cual representa un incremento del 4,2%
con respecto al afio anterior. Las importaciones de
petrdleo para el refuerzo de existencias se mantuvieron
en lo que respecta al petrdleo crudo y los productos
derivados del petrdleo, lo que se tradujo en unos
niveles histdricos de almacenamiento. Estas tendencias
positivas se vieron sustentadas por una fuerte demanda
de importaciones de petrdleo crudo en China, la India
y los Estados Unidos, asi como por una elevada
exportacion de derivados del petroleo desde China y
la India. Los cuadros 1.5 y 1.6 ofrecen un panorama
de los principales actores mundiales en el ambito de la
produccion, el consumo v el transporte de petrdleo y
gas en 2016.

Gracias a una firme demanda de importaciones en
China, la India y los Estados Unidos y por segundo

ano consecutivo, los embarques de petroleo crudo
aumentaron el 4,3% en 2016, alcanzando un volumen
total de unos 1.800 millones de toneladas. Las
importaciones a América del Norte aumentaron como
consecuencia de una disminucion de la produccion
nacional y el aumento de las importaciones a China
reflejo una ampliacion de su capacidad de refino.

Las exportaciones procedentes del Asia Occidental
experimentaron un crecimiento continuo al multiplicarse
los embarques de la Republica Islamica del Iran con
el final de las sanciones econdmicas. En los Estados
Unidos, los embarques de petroleo crudo aumentaron
tras levantarse la prohibicion de exportar petroleo que
habia estado vigente durante 40 anos. En Nigeria, las
exportaciones se desplomaron debido a interrupciones
en la produccion.

Conjuntamente, el volumen del comercio de los
productos derivados del petroleo y el gas crecid un
4%, con lo que el trafico total se situd en 1.200 millones
de toneladas en 2016. La demanda de productos
derivados del petrdleo se vio generalmente favorecida
por un contexto de bajos precios del petroleo, siendo
los principales factores del crecimiento el incremento de
las exportaciones del Asia Occidental, China y la India,
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Cuadro 1.5. Principales productores y consumidores de
petréleo y gas natural, 2016

(Participacion en el mercado mundial en

porcentajes)
Produccién mundial de Consumo mundial de
petroleo petréleo

Asia Occidental 35 Asia y el Pacifico 35
América del Norte 18 América del Norte 23
Economias en transicion | 15 Europa 14
Ameérica en desarrollo 1 Asia Occidental 11
Africa 9 Ameérica en desarrollo 9
Asia y el Pacifico 9 Economias en transicion 4
Europa 4 Africa 4

Capamd;g[r(étleegefmo de Volumen procesado
Asia y el Pacifico 34 Asia y el Pacifico 34
América del Norte 21 América del Norte 22
Europa 15 Europa 15
Asia Occidental 10 Asia Occidental 11
Economias en transicion | 9 | Economias en transicion 9
América en desarrollo 7 América en desarrollo 7
Africa 4 Africa 2

Produccion mundial de gas Consumo mundial de gas
natural natural

Ameérica del Norte 26 América del Norte 25
Economias en transicion | 22 Asia y el Pacifico 20
Asia Occidental 18 | Economias en transicion 16
Asia y el Pacifico 16 Asia Occidental 15
Europa 6 Europa 12
América en desarrollo 6 América en desarrollo 8
Africa 6 Africa 4

Fuente: Calculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en
datos de British Petroleum, 2017.

Notas: Las cifras presentadas no siempre suman el total
correspondiente por motivos de redondeo. El petréleo incluye el
petréleo crudo, los esquistos bituminosos, las arenas bituminosas
y el gas natural licuado. Se excluyen los combustibles liquidos de
otras fuentes, tales como la biomasa y los derivados del carbon.

Cuadro 1.6. Trafico de petrdleo y gas, 2015 y 2016
(En millones de toneladas y variacion

porcentual anual)

Variacion porcentual
2015-2016

Petrdleo crudo 1761 | 1838

Derivados del petréleo

v gas 1171 | 1218 4,0
de los cuales:
Gas natural licuado 250 268 7,2
Gas licuado del
petréleo 79 87 10,1
Tréfico total de buques
tanque 2932 | 3055 42

Fuente: Célculos de la secretaria de la UNCTAD, derivados del
cuadro 1.4. Las cifras relativas al gas natural licuado y al gas licuado
del petrdleo proceden de Clarksons Research, 2017a.

Nota: Las diferencias con respecto a los datos que figuran en el
cuadro 1.4 se deben al redondeo.

y la recuperacion de la demanda de importaciones en
Europa. Si bien la demanda de productos derivados
del petréleo aumentd en China, la India y los Estados
Unidos, el débil crecimiento econdmico del Japdn y
los paises en desarrollo de América ha limitado las
importaciones mundiales de derivados. Su volumen se
vio sostenido por una mayor demanda de gasolina,
frente a un descenso de la demanda de diésel
motivado por una menor actividad industrial mundial.
Unicamente la India, la Republica de Corea y Europa
registraron fuertes incrementos en la demanda de
diésel, sobre todo para fines de transporte.

Por lo que respecta al comercio del gas, los embarques
de gas natural licuado aumentaron en torno al 7,2% en
2016, llegando a alcanzar 268 millones de toneladas
(Clarksons Research, 2017b). Esta expansion se vio
impulsada por el incremento de las exportaciones de
Australia y los Estados Unidos, donde se han puesto
en marcha nuevas terminales de licuefaccion. El
volumen de las importaciones a China, la India y otras
economias asiaticas en desarrollo, especialmente en el
Asia Occidental, también crecié de manera constante.
Estas positivas novedades contribuyeron a compensar
el descenso de las importaciones de la Republica de
Corea y del Japon.

El comercio de gas licuado del petrdleo crecid un
10,1%, alcanzando 87 millones de toneladas en 2016
(Clarksons Research, 2017b). Los volumenes se vieron
impulsados por la fuerte expansion de las exportaciones
de los Estados Unidos y el Asia Occidental y la solida
demanda de importaciones en China y la India. Las
crecientes necesidades del sector petroquimico y los
hogares fueron la principal fuente de demanda en
ambos paises. En el sector del gas licuado del petroleo,
la inauguracion en junio de 2016 de la ampliacion
del canal de Panama permitié el paso de los buques
gaseros, con lo que se acortd la distancia recorrida en
la ruta Estados Unidos-China con respecto al Cabo de
Buena Esperanza.

Trafico de carga seca

Embarques de carga seca: graneles principales
y secundarios

En términos generales, la debilidad de la inversion
y la actividad industrial a nivel mundial han lastrado
el segmento del trafico de carga seca?, que sigue
dependiendo en gran medida de lo que suceda en
China. En 2016, la demanda mundial de mercancias
transportadas a granel crecid al moderado ritmo del
1,3%, con lo que el tréfico total se situd en 4.900 millones
de toneladas. China siguio siendo la principal fuente de
crecimiento, debido al positivo efecto de las medidas
de estimulo introducidas a lo largo del afo. Las medidas
de apoyo adoptadas al amparo de las politicas vigentes
contribuyeron a aumentar la inversion en los mercados
de infraestructuras y vivienda, lo que a su vez redundd
en una mayor demanda de graneles y acero. Sin



embargo, estas tendencias se vieron contrarrestadas
por el descenso de las importaciones en América Latina
y el Caribe, América del Norte y la India. Los cuadros 1.7
y 1.8 ofrecen un panorama de los principales actores
mundiales en el ambito de la produccion, el consumo y
el transporte de carga seca en 2016.

En el sector de la carga seca, el comercio de los
graneles principales aumentd un 1,6%. El mayor
crecimiento se dio en el trafico de mineral de hierro,
cuyo volumen experimentd un incremento del 3,4%,
alcanzando 1.400 millones de toneladas en 2016. Las
importaciones a China aumentaron mas del 7% debido
al crecimiento de la produccion nacional de acero, la
disminucion de la producciéon nacional de mineral de
hierro, el aumento de las reservas y el acceso a mineral
de hierro asequible y de calidad procedente de Australia
y el Brasil. En cambio, las importaciones de mineral de
hierro a Europa y otros paises asiaticos se redujeron a
raiz de los bajos precios del acero.

El comercio de carbdn disminuyd en 2016 debido
a la estabilizacion de la demanda. Los volimenes
totales rondaron los 1.140 millones de toneladas, y
tanto el carbén de coque como el carbdn térmico
permanecieron estancados en 249 millones de
toneladas y 890 millones de toneladas, respectivamente.
Hubo un incremento marginal de los volumenes de
carbon de coque como resultado de un aumento de
la demanda de importaciones en China y el Japdn.
Ello se vio contrarrestado por una disminucion de los
volumenes de importacion en la India, la Republica de
Corea y Europa.

El descenso de las importaciones de carbdn térmico
a la India, el Japdn, la Republica de Corea y Europa
se vio compensado por un incremento del 4% de las
importaciones en otros paises asiaticos, sobre todo
China, donde los volimenes de importacion crecieron
mas de un 28%.

El comercio de cereales crecid en torno al 3,7% en
2016 gracias al marcado aumento de las importaciones
a la Union Europea derivado de las malas cosechas en
algunos paises miembros productores. En China, las
importaciones de cereales disminuyeron como resultado
de la decision del Gobierno de promover el consumo
de las reservas de cereales locales para apoyar a los
agricultores locales. La demanda de importaciones en
los Estados Unidos se redujo como consecuencia de la
potente produccion nacional y el Brasil incrementd sus
exportaciones de maiz y soja.

Dado el limitado crecimiento del comercio de
graneles secundarios, los volumenes permanecieron
estaticos en torno a 1.700 millones de toneladas. La
ralentizacion de los volumenes refleja una disminucion
del comercio de productos de acero y una reduccion
de los embarques de bauxita y mineral de niquel con
motivo de la prohibicidon de las actividades de mineria
de la bauxita en Malasia y el cierre de multiples minas de
mineral de niquel en Filipinas. No obstante, el comercio
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de otros graneles secundarios como el cemento, el
coque de petroleo y el azlcar fue positivo y contribuyd a
compensar levemente la disminucion de los embarques

de mineral de niquel y bauxita.

Cuadro 1.7. Graneles principales y acero: cuotas de
mercado de productores, consumidores,

exportadores e importadores, 2016
(En porcentajes)

Productores de acero Consuarllggir(())res i
China 50 China 45
Japon 6 Estados Unidos 6
India 6 India 6
Estados Unidos 5 Japén 4
Federacion de Rusia 4 Repdblica de Corea 4
Republica de Corea 4 Alemania 3
Alemania 3 Federacion de Rusia 3
Turquia 2 Turquia 2
Brasil 2 México 2
Otros 18 Otros 25
Exportadores de Importadores de
mineral de hierro mineral de hierro
Australia 57 China 71
Brasil 26 Japoén 9
Sudafrica 5 Europa 7
Canada 3 Repdblica de Corea 5
Suecia 2 Otros 8
Otros 7
Exportadores de Importadores de
carbon carbon
Australia 33 China 18
Indonesia 32 India 17
Federacion de Rusia 9 Japén 16
Colombia 8 Europa 12
Sudafrica 6 Repdblica de Corea 11
Estados Unidos 4 Provir}c;;v%t:]ina de 5
Canadd 2 Malasia 3
Otros 6 Otros 18
Exportadores de Importadores de
cereales cereales
Estados Unidos 22 S B 34
Federacion de Rusia 19 Africa 22
Union Europea 14 Ameérica en desarrollo 19
Ucrania 11 Asia Occidental 16
Argentina 9 Europa 6
Canadé 8 Ect?gg;?g?gne" 3
Otros 17

Fuentes: Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en
datos de World Steel Association, 2017a y 2017b; y Clarksons
Research, 2017d.
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Cuadro 1.8. Comercio de carga seca, 2015y 2016
(En millones de toneladas y variacion
porcentual anual)

Variacion porcentual
anual 2015-2016

Cinco graneles
principales 3121 | 3172 1,6
de los cuales:
Mineral de hierro 1364 | 1410 3,4
Carbon 1142 | 1140 -0,2
Cereales 459 476 3,7
Bauxita/alimina 126 116 -7,9
Fosfato natural 30 30 1,0
Graneles secundarios | 1706 | 1716 0,6
de los cuales:
Productos de acero 406 404 -0,5
Productos forestales 346 354 2,3
Carga seca total 4827 | 4888 1,3

Fuente: Calculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en
datos de Clarksons Research, 2017d.

Otra carga seca
Comercio contenedorizado

Tal como muestra el gréfico 1.5, tras un moderado
aumento del 1,2% en 2015, el comercio
contenedorizado mundial crecié a un ritmo mas rapido,
a una tasa del 3,1% en 2016, llegando a rondar los
140 millones de unidades equivalentes a 20 pies (TEU)
(MDS Transmodal, 2017).

La recuperacion se vio impulsada por el aumento de
los volumenes en el tramo principal Asia-Europa, donde
se habia registrado una contraccion en 2015. También
contribuyeron factores como el crecimiento acelerado
del tréfico de carga entre los paises de Asia y una
evolucion positiva del comercio transpacifico. La suma
de todas estas circunstancias contribuy a un aumento
del volumen global del comercio contenedorizado. En
cambio, el limitado crecimiento registrado en las rutas
comerciales Norte-Sur debido a la disminucion de la
demanda de importaciones de grandes exportadores
de combustible y otros productos basicos fue en
detrimento del crecimiento global.

El cuadro 1.9 y el gréfico 1.6 resumen la evolucion
del comercio contenedorizado en las principales rutas
Este-Oeste. El trafico de carga aumenté el 4,4% en
2016, frente a un 1,2% en 2015. La ruta transpacifica
fue la predominante en el comercio contenedorizado
Este-Oeste en 2016, con volimenes superiores a
25 millones de TEU. Los volumenes en laruta Asia-Europa
experimentaron un incremento del 3,1%, reflejando cierta
recuperacion tras la contraccion de 2015. El trafico de la
ruta comercial transatlantica aumentd un 2,9%, llegando
a 7 millones de TEU en 2016.

Como muestra el cuadro 1.10, el comercio intrarregional
siguié creciendo de forma constante (5,1%) en
2016. En gran medida, su cuota de mercado ha
aumentado debido a la répida expansion del comercio
contenedorizado entre paises asiaticos resultante de la
circulacion de bienes intermedios y las cadenas de valor
en las que intervienen China y sus vecinos asiaticos. El
comercio Sur-Sur se contrajo un 3,1% en 2015 y un
2,9% en 2016. Ello puede haberse debido en parte al
efecto de la disminucion de los precios de los productos
basicos en la capacidad adquisitiva de las economias
en desarrollo. Con todo, dado el pequeno volumen
que mueve el comercio contenedorizado Sur-Sur, la
repercusion en el comercio en términos generales
parece marginal.

La caida de los precios de los productos basicos siguid
debilitando el comercio Norte-Sur y perjudico al trafico
en las rutas secundarias Este-Oeste. Las importaciones
al Asia Occidental fueron menores, debido a los
efectos negativos de los bajos precios del petrdleo en
la capacidad adquisitiva de la region. Sin embargo,
ello se vio contrarrestado por la fuerte demanda de
importaciones en el Asia Meridional.

Los problemas que ha atravesado el sector del
transporte maritimo de linea desde 2008/2009 reflejan
sus dificultades para adaptarse a lo que parece
ser la “nueva normalidad”, esto es el hecho de que
las corrientes del comercio de mercancias crezcan
a menor ritmo que el PIB. Ante un mercado con
exceso de oferta caracterizado por los megabuques
portacontenedores (a partir de 18.000 TEU) y con
un crecimiento generalmente débil de la demanda
mundial, el sector del transporte maritimo ha recurrido
a la consolidacion vy la racionalizacion como vias para
aprovechar al maximo la capacidad y reducir costos.
En 2016 y durante el primer semestre de 2017, el sector
del transporte de contenedores redobld sus esfuerzos
de consolidacion, lo que se tradujo en fusiones y
adquisiciones, operaciones de restructuracion de las
alianzas entre navieras de linea y la salida del mercado
de una gran compafia maritima de portacontenedores
tras declararse en quiebra (el efecto Hanjin). La llegada
de los megabuques, la intensificacion de la actividad
de consolidacion y la formacién de nuevas y mayores
alianzas han dado pie a una transformacion de las
dinamicas y fuerzas que rigen el transporte maritimo
de linea en su conjunto. Todavia no esta claro si se
trata de un fendmeno ciclico temporal o de un cambio
estructural permanente.

Estas tendencias podrian alterar la capacidad de
negociacion de las grandes navieras y los propietarios
de la carga y repercutir en los precios y costos de los
expedidores, asi como en la competitividad comercial
por razones de limitacion del acceso a los mercados,
al adoptar las lineas y alianzas estrategias que podrian
cambiar la configuracion de sus redes y las areas
comerciales a las que prestan servicio mediante sus
escalas.
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Grafico 1.5. Comercio contenedorizado mundial,1996-2017

(En millones de TEU y variacion porcentual anual)
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Fuente: Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de MDS Transmodal, 2017.
Nota: Los datos correspondientes a 2017 son proyecciones.

Cuadro 1.9. Trafico contenedorizado en las principales rutas del comercio Este-Oeste, 2014-2017
(En millones de TEU y variacion porcentual anual)

Transpacifica Asia-Europa ; Transatlantica
. Hacia el oeste . HEBEIGITEE . Hacia el oeste
Hacia el este Hacia el este Hacia el este

Europa del
Asia Oriental- América del Europa del Norte y Asia Orientala | América del Norte Norte y el
América del Norte-Asia Oriental el Mediterraneo al | Europa del Norte | a Europa del Norte | Mediterraneo
Norte Asia Oriental y el Mediterraneo | y el Mediterraneo | a Ameérica del
Norte
2014 15,8 74 6,8 15,2 2,8 39
2015 16,8 7,2 6,8 14,9 2,7 41
2016 17,7 7,7 71 15,3 2,7 43
2017 7,9 8,2 7,6 15,5 29 45
Variacion
porcentual
anual
2014-2015 6,6 -2,9 0,0 -2,4 -2,4 5,6
2015-2016 5,2 7,3 4,0 2,8 0,5 33
2016-2017 1,0 6,4 23 1,8 6,7 45

Fuente: Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de MDS Transmodal, 2017.
Nota: Los datos correspondientes a 2017 son proyecciones.
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Grafico 1.6. Estimacion del trafico de carga contenedorizada en las principales rutas del comercio Este-Oeste, 1995-2017

(En millones de TEU)
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Fuentes: Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de United Nations Economic Commission for Latin America and the
Caribbean, 2010 (base Global Insight). Las cifras de 2009 y afios sucesivos se han obtenido a partir de datos de MDS Transmodal, 2017

y Clarksons Research.

Notas: Los datos correspondientes a 2017 son previsiones aproximativas.

Cuadro 1.10. Comercio contenedorizado en las rutas
comerciales secundarias, 2015-2017
(En de millones de TEU y variacién
porcentual anual)

Secundarias

Intrarregional Este-Oeste

Variacion porcentual anual

2015 3,2 -3,1 5,1 0,3
2016 5,1 -2,9 2,6 0,7
2017 6,1 -1,7 43 2,0

Fuente: Calculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en
datos de Clarksons Research, 2017e.
Notas: Los datos correspondientes a 2017 son proyecciones.

Secundarias Este-Oeste: el comercio del Oriente Medio y del
subcontinente indio con Europa, el Lejano Oriente y América del
Norte. Norte-Sur: el comercio entre las regiones del hemisferio
sur (América Latina, Oceania y el Africa Subsahariana) y las
regiones del hemisferio norte (Europa, el Lejano Oriente vy
América del Norte). Intrarregional: fundamentalmente, comercio
interno asiatico (el comercio entre paises asiaticos, excluyendo
el subcontinente indio). Sur-Sur: el comercio entre regiones del
hemisferio sur.

El aumento del tamano de los buques y la derivacion
de capacidad mediante el efecto en cascada siguen
afectando al comercio contenedorizadoy lainauguracion
de las nuevas esclusas del canal de Panama esta
generando un cambio en las pautas de despliegue de
los buques que podria tener consecuencias para el
comercio maritimo. En el segundo trimestre de 2017,

unos 40 buques de los antiguos Panamax transitaron
la ruta Asia-Costa Este de los Estados Unidos a través
del canal de Panama: a principios de junio de 2016,
rondaban los 150. Los antiguos Panamax han sido
sustituidos por buques con una capacidad de entre
8.000 y 12.000 TEU (Clarksons Research, 2017c). La
derivacion de buques mediante el efecto en cascada
a rutas comerciales secundarias esta trastocando
el equilibrio habitual en las pautas de transbordo y
servicio directo, una tendencia que es de esperar que
continde dado el interés de las empresas de transportes
por limitar el numero de escalas de sus megabuques
(Lloyd’s List, 2017).

El recipiente normalizado o contenedor se considera
un avance tecnoldgico histérico cuya introduccion
revoluciond el mundo del transporte y el comercio
maritimo hace sesenta afios. Actualmente se estan
produciendo otros avances tecnoldgicos que no solo
podrian redefinir el comercio contenedorizado, sino todo
el sector del transporte maritimo. Entre otros destacan
la digitalizacion, el comercio electronico, la computacion
en la nube, los macrodatos, el Internet de las Cosas, la
impresion en 3D (también conocida como fabricacion
aditiva), por no poner mas que unos ejemplos (UNCTAD,
forthcoming). Algunos observadores calculan que la
impresion en 3D representa una amenaza para hasta un
37% de las operaciones de transporte de contenedores
y los flujos de carga conexos (PricewaterhouseCoopers,
2015). Otros, en cambio, cuestionan este dato.
Consideran que la impresion 3D meramente tendra
una funcidn especializada en el ambito de la logistica,



por ejemplo, en la realizacion de prototipos y la
logistica de repuestos o mantenimiento cuando hagan
falta piezas de recambio puntualmente en lugares
inaccesibles en los que las cadenas de suministro sean
inseguras, especialmente en regiones apartadas en
desarrollo. Ademas, la tecnologia no tendra un gran
efecto desestabilizador (Lloyd’s Loading List, 2016).
Todavia esta por ver cudl va a ser la evolucion de estas
tendencias, si se materializaran y a qué velocidad.

La rapida expansion del comercio electronico es posible
en gran parte gracias a la digitalizacion y las plataformas
electronicas. El mercado del comercio electronico ha
crecido mucho en los ultimos diez afos y se mantiene
en alza. Si bien el comercio electronico mundial todavia
esta dominado por las economias desarrolladas, el
mayor crecimiento se observa en las regiones en
desarrollo, especialmente en Asia. Segun calculos de
la UNCTAD, las ventas de empresa a consumidor y
entre empresas se elevaron a 25,3 billones de ddlares
en 2015, con lo que superaron en 9 billones de ddlares
la cifra registrada en 2013. El segmento del comercio
electronico entre empresas es el mayoritario, si bien
el segmento de empresa a consumidor parece estar
desarrollandose con mayor rapidez. El mayor mercado
de comercio electrénico de empresa a consumidor del
mundo, China, movié 617.000 millones de ddlares,
seguido de los Estados Unidos, con 612.000 millones
de ddlares. Sin embargo, los Estados Unidos fueron
lideres en las ventas entre empresas (UNCTAD, 2017c).

Expertos de la tercera Semana del Comercio Electrénico
de la UNCTAD, celebrada en abril de 2017, destacaron
la magnitud de las oportunidades y los desafios que el
comercio electronico conlleva para el transporte y el
comercio, sefialando que habia capacidad mas que
suficiente en los canales de transporte maritimo y aéreo
para responder al previsible incremento del nuimero
de envios debido al comercio electronico (UNCTAD,
2017d). Los datos de la Union Postal Universal sobre el
volumen del tréfico postal internacional aportan mayor
informacion sobre el reciente aumento del comercio
electronico transfronterizo de mercancias. Entre 2011
y 2016, las entregas mundiales de pequenos paquetes,
encomiendas y otra paqueteria liviana se duplicaron con
creces, en gran parte como consecuencia probable de
las transacciones electrénicas (OECD and World Trade
Organization, 2017).

Estas tendencias tienen consecuencias para el
transporte maritimo y el transporte contenedorizado.
Por cuanto respecta a los protagonistas del sector, a
saber, las empresas de transporte maritimo de linea,
los proveedores de servicios logisticos y las companias
aéreas, es probable que el comercio electronico
tenga un efecto transformador para las cadenas de
transporte y suministro (Business Insider, 2016). Si
bien estos efectos todavia estan por determinar, ya
cabe distinguir una tendencia basica que apunta a la
importancia de la navegacion de altura para el comercio
electronico. Se esta registrando un aumento de centros
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estratégicos de apoyo a la distribucion en el contexto
de las transacciones electronicas transfronterizas y
nacionales, y un aumento de los modelos de negocio
que favorecen que el transporte maritimo se instituya
como principal medio de transporte (JOC.com,
2016). Los productos para los que el factor tiempo es
capital y que podrian devaluarse rapidamente entre
el momento de la produccion y la entrega seguiran
privilegiando el transporte aéreo. Sin embargo, en el
caso de las mercancias para las que el factor tiempo
es menos importante y cuya comercializacion funciona
en base a los sistemas de anticipacion de inventario
con proximidad a los mercados —Ilo que parece
ser el modelo de cadena de suministro preferido en
el mundo del comercio electronico—, el transporte
maritimo seguira siendo el medio de entrega predilecto
(JOC.com, 2016). Este modelo de cadena de suministro
del comercio electronico resulta mas rentable y hace
posibles servicios especificos del comercio electronico
que se integran bien con la logistica.

C. PERSPECTIVAS Y CONSIDERACIONES

DE POLITICA

1. Situaciéon econdmica

Segun las proyecciones de la UNCTAD, el PIB mundial
crecera un 2,6% en 2017, lo que representa un aumento
respecto del 2,2% registrado en 2016. Este crecimiento
no reflejara una recuperacion sostenida de la demanda
mundial, sino que se debera mas bien a factores como el
final del ciclo de reduccion de inventarios de los Estados
Unidos; una mejora de los precios de los productos
basicos; los efectos de medidas de apoyo como los
planes de estimulo, por ejemplo, en China; y la gradual
recuperacion economica del Brasil y la Federacion de
Rusia. Se espera que el crecimiento se acelere en el Asia
Occidental y en el Asia Meridional, si bien el panorama
vendra determinado en gran medida por lo que suceda
en China. El crecimiento previsto en los paises menos
adelantados (4,4%) se sitUa por debajo de la meta de
los Objetivos de Desarrollo Sostenible. En concordancia
con el PIB, se espera que también aumente el volumen
del comercio mundial de mercancias: la Organizacion
Mundial del Comercio prevé un incremento del 2,4% en
2017, frente a un 1,9% en 2016. El crecimiento previsto,
sin embargo, se sitda entre un 1,8% y un 3,6%.

La firma del Acuerdo de Asociacion Econdmica entre
la Union Europea y el Japdn en julio de 2017 fue un
acontecimiento positivo que podria favorecer las
corrientes comerciales. El Acuerdo permitira eliminar la
mayoria de los aranceles que pagan las empresas de la
Unién Europea, cuyo valor anual rondalos 1.000 millones
de euros (Financial Times, 2017). El Acuerdo también
redundara en una mayor apertura del mercado japonés
a importantes exportaciones agricolas, pondra fin a los
aranceles sobre los automoviles y sus piezas y facilitara
el comercio de servicios (European Commission, 2017).
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También es probable que el Acuerdo Econdmico y
Comercial Global entre la Union Europea y el Canada
entre en vigor en el periodo 2017-2021 (Economist
Intelligence Unit, 2017).

Asimismo, las politicas encaminadas a eliminar las
persistentes deficiencias de la infraestructura del
transporte en los paises en desarrollo y a generar
suficiente capacidad en el ambito del transporte maritimo
también podrian contribuir a impulsar el comercio.
El Objetivo de Desarrollo Sostenible 9 (“Construir
infragstructuras resilientes, promover la industrializacion
inclusiva y sostenible y fomentar la innovacion”) y
mas concretamente el Objetivo 9.1, relativo a las
infraestructuras resilientes, ofrecen un marco para
encauzar las iniciativas a este respecto. El Grupo
Interinstitucional y de Expertos sobre los Indicadores
de los Objetivos de Desarrollo Sostenible ha propuesto
utilizar los volumenes de carga, desglosados por medio
de transporte, para medir el grado de consecucion del
Objetivo 9.1.

Ahora bien, la previsible recuperacion gradual de la
economia y el comercio mundiales sigue ensombrecida
por la incertidumbre y por varios riesgos, como el
continuo reequilibrio de la economia china, el nuevo
marco de politica de los Estados Unidos vy el resultado
de las negociaciones entre el Reino Unido y el resto de
la Unién Europea y sus futuras relaciones econdmicas
y comerciales tras la salida del Reino Unido de la Unidn
Europea. Segun un estudio, un brexit “duro” que privara
al Reino Unido de un acceso preferente al mercado Unico
europeo Y la imposicion de varias barreras comerciales
en los Estados Unidos situarian las exportaciones de
mercancias mundiales aproximadamente un 3% por
debajo del nivel de referencia en 2030. En términos de
valor, la pérdida equivaldria a 1,2 billones de ddlares
(Shipping and Finance, 2017).

Varios factores juegan en contra de un fuerte repunte del
crecimiento del comercio de mercancias: el temor a un
posible aumento del proteccionismo, el acercamiento
de la produccién al pais de origen, el acortamiento
de las cadenas de suministro, una creciente aversion
a la liberalizacion del comercio y el hecho de que
acuerdos comerciales regionales como la Asociacion
Transatlantica de Comercio e Inversion y el Acuerdo
Estratégico Transpacifico de Asociacion Econdémica no
hayan llegado a materializarse plenamente.

2. Previsiones sobre la evolucion
del comercio maritimo

Teniendo presente el crecimiento previsto del PIB
mundial y del comercio de mercancias y los riesgos
de retroceso de la economia mundial y las politicas
comerciales, se han propuesto varias estimaciones del
futuro del comercio maritimo y todas parecen coincidir
en que este registrara un crecimiento continuo en 2017.
Tal como muestra el cuadro 1.11, la UNCTAD prevé
un incremento del volumen del comercio maritimo

mundial entre 2017 y 2022. Las estimaciones del
crecimiento previsto se basan en la elasticidad-renta
del comercio maritimo por segmento de carga y se
han derivado mediante un andlisis de regresion del
periodo 2000-2016. Si combinamos las elasticidades
estimadas con las Ultimas proyecciones de crecimiento
del PIB del Fondo Monetario Internacional para el
periodo 2017-2022, es de esperar que el volumen
del comercio maritimo mundial aumente en todos
los segmentos, si bien creceran con mayor rapidez
el comercio contenedorizado y el comercio de las
principales mercancias transportadas a granel.

En 2017, la UNCTAD prevé un volumen del comercio
maritimo mundial de 10.600 millones de toneladas,
lo cual representa un incremento del 2,8%, con
respecto al 2,6% registrado en 2016. La mejora de las
perspectivas refleja una consolidacion de la demanda
en el sector de la carga seca, con una expansion de
los graneles principales del 5,4% en 2017. Se prevé un
alza del comercio contenedorizado del 4,5%, debido
principalmente al aumento de los volimenes del
comercio interno asiatico y a una mejora de las corrientes
en las rutas principales Este-Oeste. El crecimiento del
comercio de bugues tanque disminuira como resultado
de los recortes en la produccion petrolera de los
grandes productores desde comienzos de 2017 y cierta
recuperacion de los precios del petrdleo. Se prevé que
el comercio de petrdleo crudo aumente menos del 1%,
mientras que, conjuntamente, los productos derivados
del petroleo y el gas creceran un 2%.

Tal como muestra el cuadro 1.11, las perspectivas a
mediano plazo también son positivas. La UNCTAD
prevé una expansidon del volumen del comercio
maritimo mundial a una tasa compuesta de crecimiento
anual del 3,2% entre 2017 y 2022. Ello coincide con
algunas proyecciones, como la de Clarksons Research,
y concuerda con la tasa de crecimiento histdérica del 3%
calculada por la UNCTAD para el periodo 1970-2016.

Entre 2017 y 2022, se prevé que el comercio de los
graneles principales y el comercio contenedorizado
crezcan un 5,6% y un 5%, respectivamente. También
redundaran a favor de un mayor volumen los proyectos
de desarrollo de la infraestructura como la Iniciativa
de la Franja y la Ruta (China), el corredor internacional
de transporte Norte-Sur (India, Federacion de Rusia y
Asia Central) y la alianza para una infraestructura de
calidad (Japon). Con mas de 900 proyectos en fase de
negociacion o ya en curso, la Iniciativa de la Franja y
la Ruta, por ejemplo, puede estimular la demanda de
materias primas y apoyar las exportaciones chinas de
maquinaria y manufacturas por mar. Ello reforzaria los
embarques de carga seca, el desarrollo portuario y la
red de transporte de contenedores (Gordon, 2017). Con
todo, la financiacion de la iniciativa sigue siendo una
cuestion importante. China ha aportado la financiacion
inicial, pero hacen falta mayores recursos. El proyecto
exigira movilizar fondos a través de diversos canales
(United Nations Economic and Social Commission
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Cuadro 1.11. Previsiones sobre la evolucion del comercio maritimo, 2017-2030

Tasas de
crecimiento

Aios

Lloyd’s List Intelligence 31 2017-2026
4,6 2017-2026
3,6 2017-2026
2,5 2017-2026
Clarksons Research Services 31 2017
438 2017
51 2018
34 2017
2,1 2017
Drewry Maritime Research 1,9 2017
international 37 2017
45 2018
45 2019
McKinsey 3,0 2017
IHS Markit A d“e”g%m 2016-2030
UNCTAD 2,8 2017
45 2017
54 2017
0,9 2017
2,0 2017
UNCTAD 3,2 2017-2022
5,0 2017-2022
5,6 2017-2022
1,2 2017-2022
1,7 2017-2022

Corrientes del comercio maritimo

Volumen del comercio maritimo
Volumen del comercio contenedorizado
Graneles secos

Graneles liquidos

Volumen del comercio maritimo
Volumen del comercio contenedorizado
Volumen del comercio contenedorizado
Graneles secos

Graneles liquidos

Volumen del comercio contenedorizado

Volumen del comercio contenedorizado

Volumen del comercio contenedorizado
Volumen del comercio contenedorizado

Volumen del comercio contenedorizado

Valor del comercio maritimo

Volumen del comercio maritimo
Volumen del comercio contenedorizado
Cinco graneles principales

Petréleo crudo

Productos derivados del petréleo y gas
Volumen del comercio maritimo
Volumen del comercio contenedorizado
Cinco graneles principales

Petréleo crudo

Productos derivados del petréleo y gas

Fuente

Estudio de Lloyd’s List Intelligence, 2017

Seaborne Trade Monitor, junio de 2017
Container Intelligence Monthly, junio de 2017
Container Intelligence Monthly, junio de 2017
Dry Bulk Trade Outlook, junio de 2017
Seaborne Trade Monitor, junio de 2017
Container Forecaster, Quarter 1, 2017

Dynamar B.V, Dynaliners Monthly,
mayo de 2017

Dynamar B.V, Dynaliners Monthly,
mayo de 2017

Estudio de IHS Markit, 2016

Informe sobre el transporte maritimo 2017

Informe sobre el transporte maritimo 2017

Fuentes: Caélculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en calculos y previsiones propias publicadas por las instituciones y las fuentes

indicadas (columna 5 del cuadro).

Nota: Las cifras de Lloyd’s List Intelligence y de la UNCTAD son tasas compuestas de crecimiento anual. Las cifras de las demas fuentes

son variaciones porcentuales anuales.

for Asia and the Pacific, 2017). Las perspectivas con
respecto al carbon siguen siendo inciertas, dado el
programa mundial de proteccion del medio ambiente
y el clima 'y la reduccién gradual del carbén en favor de
las energias renovables.

El crecimiento previsto del comercio de buques tanque
seguira siendo relativamente moderado entre 2017 y
2022. Se prevé que el petroleo crudo vy los productos
derivados del petrdleo y el gas aumenten un 1,2% vy
un 1,7%, respectivamente. El futuro del comercio del
petréleo sigue siendo incierto debido a las tendencias
relacionadas con la produccion de petrdleo de esquisto
y las importaciones de crudo en los Estados Unidos.
Las perspectivas del comercio del gas parecen mas
positivas.

3. Consideraciones de politica

El comercio maritimo reviste una importancia econoémica
estratégica, ya que representa cerca del 80% del

volumen del comercio mundial de mercancias y mas del
70% de su valor. El crecimiento previsto del comercio
maritimo mundial sigue sujeto a la incertidumbre y a
unos riesgos de recesion que es imperativo afrontar.
Sera preciso prepararse de cara al crecimiento previsto
del volumen del comercio maritimo mundial; ello supone
identificar y comprender con claridad las implicaciones
en términos de capacidad de la flota de transporte,
conectividad del transporte maritimo y rendimiento
y requisitos de capacidad de los puertos. En este
contexto y teniendo en cuenta las nuevas tendencias
que configuran las perspectivas del trafico maritimo de
carga actualmente, se estan planteando cuestiones
importantes en el terreno de las politicas comerciales,
el desarrollo de la infraestructura, las tecnologias y el
comercio electrénico.

A nivel de politicas comerciales y teniendo presente
el marco de politica general de la Agenda de Accion
de Addis Abeba y la Agenda 2030 para el Desarrollo
Sostenible, los esfuerzos deberian ir dirigidos a limitar
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las medidas de restriccion del comercio. Conviene
vigilar y calibrar los acontecimientos relacionados con
los acuerdos comerciales regionales y sus posibles
consecuencias para el comercio y el transporte
maritimo. Un ejemplo es el comercio que podria
derivarse del nuevo acuerdo de libre comercio entre la
Union Europeay el Japdn, dada la considerable cantidad
de toneladas-milla y el aprovechamiento de capacidad
que conlleva (Baltic and International Maritime Council,
2017). Asimismo, la aplicacion efectiva del Acuerdo
sobre Facilitacion del Comercio de la Organizacion
Mundial del Comercio, vigente desde febrero de 2017,
puede potenciar las corrientes comerciales en la
medida en que permite explotar la capacidad y abaratar
los costos de las transacciones, especialmente en las
economias en desarrollo.

Paralelamente, también deberian promoverse politicas
encaminadas a eliminar las persistentes deficiencias de
la infraestructura del transporte en las economias en
desarrollo y a generar suficiente capacidad en el ambito
del transporte maritimo para posibilitar unos servicios
eficaces y activar el comercio. Asimismo, las politicas

con un componente importante de desarrollo de las
infraestructuras de transporte (por ejemplo, la Iniciativa
de la Franja y la Ruta) también podrian estimular el
comercio y reforzar la demanda de transporte maritimo.

Cabria promover igualmente los modelos de comercio
electronico transfronterizo que utilicen principalmente el
transporte maritimo. Entre otras medidas de intervencion
puede figurar ayudar a los interesados en el comercio
electronico a integrar la tecnologia, introducir soluciones
de facilitacion del comercio y reformas aduaneras y
definir normas y practicas comunes. También sera
preciso determinar la magnitud de la digitalizacion y
sus efectos en los procesos de produccion industrial,
las cadenas de suministro y el transporte y el comercio
maritimos para poder formular respuestas adecuadas.

Sera necesario vigilar la evolucion de los mercados del
transporte maritimo de linea, en particular el efecto de la
consolidacion y concentracion en los fletes y los precios
del transporte maritimo para garantizar que el comercio
no se vea perjudicado por el aumento de los costos del
transporte a largo plazo, cuestion que se examinara en
los siguientes capitulos.
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NOTAS

1. Véase el Informe sobre el transporte maritimo 2015, donde figura un analisis de los factores estructurales y ciclicos en
que se basa esta tendencia.

2. Véase el Informe sobre el transporte maritimo 2016, donde figura un analisis mas detallado al respecto.
3. Otra carga seca se refiere a toda la carga seca excepto los graneles principales y secundarios.
4. Las cifras sobre las mercancias transportadas a granel se han derivado de Clarksons Research, 2017d.



La flota maritima mundial no solo facilita la conectividad
de los servicios de transporte al comercio mundial,
sino que ademas ofrece medios de sustento a quienes
llevan a cabo actividades maritimas en los paises
desarrollados y en desarrollo. A principios de 2017, el
valor comercial de la flota mundial ascendia a 829.000
millones de ddlares y diferentes paises se beneficiaban
de actividades como la construccién, la propiedad, el
registro, la explotacion y el desguace de buques.

Los cinco principales propietarios de buques en
términos de capacidad de carga (TPM) son Grecia, el
Japon, China, Alemania y Singapur; juntos suman una
cuota de mercado del 49,5% del TPM. Unicamente un
pais de América Latina —Brasil— figura en la lista de
los 35 principales paises propietarios de buques, y no
hay ninguno de Africa. Los cinco paises con mayores
flotas registradas bajo su pabellén son Panama, Liberia,
las Islas Marshall, Hong Kong (China) y Singapur; su
cuota de mercado conjunta es del 57,8%. Tres paises
—Republica de Corea, China y Japén— construyeron
el 91,8% del tonelaje bruto mundial en 2016, cuya
mayor parte (38,1%) correspondié a la Republica de
Corea. Cuatro paises —India, Bangladesh, Pakistan y
China— sumaron el 94,9% del desguace de buques
en 2016. Los datos de la UNCTAD confirman una
tendencia constante hacia la consolidacion del sector,
caracterizada por la especializacion de diferentes paises
en distintos subsectores maritimos. También confirman
la creciente participacion de los paises en desarrollo en
multiples sectores maritimos.

Por quinto afio consecutivo, se ha registrado una
desaceleracion del crecimiento de la flota mundial. La
flota mercante crecié un 3,15% en 2016, frente a un 3,5%
en 2015. Pese a este nuevo retroceso, la oferta aumentod
con mayor rapidez que la demanda, lo que hizo que
persistiera una situacion de exceso de capacidad a nivel
mundial y una presion a la baja en las tarifas de los fletes.

La estructura de la flota mundial en términos de tipos,
tonelaje, valor y edad de los buques se describe en la
seccion A. La propiedad y registro de la flota se tratan en
las secciones By C, respectivamente, y la construccion,
el desguace y los pedidos de buques en la seccion D.
En la seccion E se analizan tres cuestiones relevantes
para el futuro del sector: el trafico de cabotaje, la
dimensién de género y las novedades en el terreno de
los combustibles para usos maritimos. Las perspectivas
generales del sector y las implicaciones en materia de
politicas se presentan en la seccion F.

ESTRUCTURA,
PROPIEDAD Y
REGISTRO DE LA
FLOTA MUNDIAL
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A. ESTRUCTURA DE LA FLOTA MUNDIAL

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

Oferta en aumento

Por quinto ano consecutivo, se ha registrado una
desaceleracion del crecimiento de la flota mundial'.
La flota mercante mundial crecié un 3,15% en los 12
meses anteriores al 1 de enero de 2017 (grafico 2.1).
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Pese a este nuevo retroceso de la tasa de crecimiento
anual, la oferta aumentd con mayor rapidez que la
demanda (2,6%), lo que hizo que persistiera una
situacion de exceso de capacidad a nivel mundial
y una presion a la baja en las tarifas de los fletes. En
términos numéricos, la tasa de crecimiento de la flota
fue del 2,47% —por debajo del tonelaje—, lo que refleja
un nuevo incremento del tamafio medio de los buques.
En total, la flota mercante mundial a dia 1 de enero de
2017 comprendia 93.161 buques con un tonelaje total
de 1.860 millones de TPM.

Grafico 2.1. Crecimiento anual de la flota mundial, 2000-2016
(Variacion porcentual anual)
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Fuente: UNCTAD, Informe sobre el transporte maritimo, varios nimeros.

Tipos de buques

Los buques para el transporte de gas natural licuado y
otros tipos de gas siguieron registrando un crecimiento
elevado (+9,7%); también crecieron el segmento de los
petroleros (5,8%) y el segmento de los quimiqueros (4,7 %)
(cuadro 2.1). En cambio, el segmento de los buques de
carga general mantuvo su tradicional tendencia a la baja
y experimentd un crecimiento negativo (-0,2%); su parte
en el tonelaje mundial se eleva actualmente al 4%, frente
aun 17% en 1980 (grafico 2.2).

La especializacion de la flota mundial resulta
problematica para las economias pequefnas y débiles
por las dificultades anadidas que pueden tener para
generar volumenes de carga suficientes con los que
llenar buques especializados y por el elevado gasto
que conlleva dotar a los puertos de las instalaciones
especializadas necesarias. Aunque los buques de carga
general con aparejos propios tienen la ventaja de la
flexibilidad y pueden hacer escala en puertos pequenios
sin equipo para manipular la carga de buque a tierra,
los portacontenedores son cada vez mas grandes
y requieren gruas especificas en los muelles. Los

quimiqueros y los buques dedicados a las actividades
de exploracion de hidrocarburos mar adentro también
exigen una mayor inversion en las terminales y las
instalaciones de almacenamiento.

En una coyuntura de bajo crecimiento de la demanda y
fletes bajos y volatiles, los puertos se muestran remisos
a invertir en nuevas terminales. Sin embargo, las actuales
tendencias en cuestion de tipos y tamanos de los buques
apuntan a que la presion del sector se mantendra, por
lo que las autoridades portuarias y maritimas deben
sopesar cuidadosamente si acogen a buques mas
grandes y especializados y como hacerlo.

Otra tendencia que afecta a multiples paises en
desarrollo, especialmente a los exportadores de fruta,
pescado y carne, es la gradual sustitucion de capacidad
de buques frigorificos por capacidad frigorifica en bugues
portacontenedores. Dicha tendencia no se debe tanto al
ahorro de costos logrado en el tramo maritimo, sino a
las mejoras en el transporte puerta a puerta, la fiabilidad
y la conectividad intermodal de los contenedores, con
respecto a los buques frigorificos (Arduino et al., 2015).
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Grafico 2.2. Flota mundial por principales tipos de buque, 1980-2017
(Porcentaje del TPM)

1980 1990 2000 2010 2017

Petroleros 49,7 37,4 35,4 35,3 28,7
| Graneleros de carga seca 27,2 35,6 34,6 35,8 42,8
m Buques de carga general 17,0 15,6 12,7 8,5 4,0
Portacontenedores 1,6 3,9 8,0 13,3 13,2
Otros 45 7,5 9,4 7,2 11,3

Fuentes: Calculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de Clarksons Research e Informe sobre el transporte maritimo, varios
ndmeros.

Nota: Todos los bugues mercantes de navegacion maritima con propulsion propia de un arqueo bruto igual o superior a 100 TB,
excluidos los bugques que navegan en aguas interiores, los buques de pesca, los buques militares, los yates, las plataformas maritimas
fijas y moviles, y las gabarras de suministro (pero no las unidades flotantes de produccion, aimacenamiento y descarga ni los buques de
perforacion); cifras al comienzo del ano.

Cuadro 2.1. Flota mundial por principales tipos de buque, 2016 y 2017
(En miles de TPM y porcentajes)

Variacion porcentual,

Tipos principales 2016 2017 2016-2017

Petroleros 505 736 534 855 5,76
28,0 28,7

Graneleros 779 289 796 581 2,22
432 42,8

Buques de carga general 74992 74 823 -0,23
4,2 4,0

Portacontenedores 244 339 245 609 0,52
13,5 132

Otros 200923 209 984 4,55
11,1 11,3

Buques gaseros 54 530 59819 9,70
30 32

Buques tanque quimiqueros 41295 43 225 4,68
2,3 2,3

Buques de suministro mar adentro 75696 77 490 2,48
4,2 42

g;agzggjrgadores y otros buques 5757 5896 243
0,3 0,3

Otros/n.d. 23 645 23554 -0,08
1,3 1,3

Total mundial 1805 279 1861852 3,15

Fuente: Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de Clarksons Research.
Notas: Buques mercantes de navegacion maritima con propulsion propia con un arqueo bruto igual o superior a 100 TB; cifras al
comienzo del ano; los porcentajes se muestran en cursiva.



Tonelaje y valor?

Un analisis del valor comercial de la flota mundial
aporta una perspectiva distinta a la tradicional cuota
de mercado en términos de capacidad de transporte
de carga (TPM). En general, el TPM se considera el
indicador adecuado en este ambito, ya que representa
la importancia del transporte maritimo en relaciéon con
el volumen del comercio internacional. En términos
de TPM, encabezan la flota mundial los graneleros de
carga seca, los petroleros y los portacontenedores que
transportan mineral de hierro o carbodn.

Desde el punto de vista del valor comercial, en cambio,
gananimportancialos bugues de suministro mar adentro,
los transbordadores y los buques gaseros (grafico 2.3).
La construccion de estos buques resulta mas cara y
su carga a menudo tiene un valor unitario mayor que
el petrdleo o el mineral de hierro transportados por los
cargueros de graneles liquidos y secos.

Transporte de contenedores

Tras afios de sobreinversion en el transporte de
contenedores, las entregas (gréfico 2.4) y los pedidos
(gréfico 2.7) mas recientes apuntan a que cabe
esperar algunas mejoras. En 2016, se entregaron
127 portacontenedores de nueva construccion, un 70%
menos con respecto al récord de 436 buques registrado
en 2008. La capacidad total no superd las 904.000 TEU, lo
que supuso una reduccion de casila mitad en comparacion
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con las entregas realizadas en 2015. La tendencia a
utilizar buques sin aparejo se mantuvo: solo el 4,1% de la
capacidad en TEU de las entregas correspondia a buques
capaces de hacer escala en puertos sin equipo propio
para manipular la carga de buque a tierra.

En 2016, se registro cierta mejora en el tamano medio
de los buques nuevos: la capacidad en TEU por buque
entregado disminuyd levemente con respecto a 2015.
Sin embargo, los buques nuevos son mayores que los
que integran la flota existente y se sigue presionando
a los puertos para que acojan a buques cada vez mas
grandes. Este no es solo el caso de los grandes puertos
centrales a nivel mundial del Asia Oriental y Europa, sino
que la situacion afecta en igual medida, sino mas, a
puertos menores en todas las regiones, debido al efecto
en cascada.

El grafico 2.5 refleja las diferencias de tamario entre los
buqgues con y sin aparejo. Si bien la capacidad media
de transporte de contenedores de los nuevos bugques
sin aparejo se ha duplicado desde 2005, la capacidad
media de los nuevos buques aparejados practicamente
no se ha visto modificada.

2. Distribucioén por edad de la flota
mercante mundial
A comienzos de 2017, el promedio de edad de la flota

comercial era de 20,6 anos, lo que representa un ligero
aumento respecto del afio anterior (cuadro 2.2). La

Grafico 2.3. Flota mundial por principales tipos de buque, 2017

(En porcentajes del TPM y del valor en dolares)

Otros (no se aplica)

Transbordadores y otros 0,3
buques de pasaje

| 118

24,9

Buques de suministro ‘ 42 ‘
mar adentro
Buques tanque 23
quimiqueros 4,0

Buques gaseros

Portacontenedores

Buques de carga
general

Graneleros

Petroleros

0 5 10 15

m Porcentaje del tonelaje (TPM)

20 25 30 35 40 45

m Porcentaje del valor (dolares)

Fuente: Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de Clarksons Research.
Notas: El porcentaje del TPM se ha calculado para todos los bugues con un arqueo bruto igual o superior a 100 TB. El porcentaje del valor
de mercado se ha calculado para todos los bugues mercantes con un arqueo bruto igual o superior a 1.000 TB.
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Grafico 2.4. Entregas de portacontenedores, 2005-2016

(En TEU)
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Fuente: Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de Clarksons Research.
Nota: Bugues de navegacion maritima con propulsion propia con un arqueo bruto igual o superior a 100 TB.

Grafico 2.5. Tamafio medio de los nuevos buques portacontenedores, 2005-2016

(En TEU)
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2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016

-~ Sin aparejo | 3885 | 4282 | 3853 | 4074 | 4766 | 5937 | 6969 | 6406 | 7040 | 8284 | 8989 | 7947
=@~ Todos 3457 | 3686 | 3275 | 3427 | 4001 | 5214 | 6291 | 5952 | 6534 | 7301 | 7952 | 7115
~#—Conaparejo| 1725 | 1673 | 1486 | 1616 | 1781 | 1919 | 2609 | 3087 | 2311 | 2553 | 2554 | 2082

Fuente: Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de Clarksons Research.
Nota: Buques portacontenedores de navegacion maritima con propulsion propia con un arqueo bruto igual o superior a 100 TB.



Cuadro 2.2. Distribucion por edad de la flota

Grupo econémico y tipo de buque

INFORME SOBRE EL TRANSPORTE MARITIMO 2017

. Variacion

024 | 529 | f0aid | 5210 |Wisae20)

Mundo
Graneleros Porcentaje del total de buques 35,77 33,80
Porcentaje del TPM 38,66 34,88
Tamarfio medio del
bugue (TPM) 79 099 75 525
Portacontenedores | Porcentaje del total de buques 18,63 30,50
Porcentaje del TPM 31,51 32,57
Tamafio medio del
bugue (TPM) 80 624 50 891
Buques de carga .
general Porcentaje del total de buques 7,68 16,50
Porcentaje del TPM 14,98 24,70
Tamario medio del
bugue (TPM) 8118 6 081
Petroleros Porcentaje del total de buques 16,03 22,51
Porcentaje del TPM 22,07 34,74
Tamafio medio del
bugue (TPM) 73274 82242
Otros Porcentaje del total de buques 14,37 18,65
Porcentaje del TPM 19,40 26,43
Tamario medio del
bugue (TPM) 7777 7907
Todos los buques | Porcentaje del total de buques 11,75 17,97
Porcentaje del TPM 29,80 33,16
Tamafio medio del
bugue (TPM) 42 207 34948
Economias en desarrollo; todos los buques
Porcentaje del total de buques 16,92 21,01
Porcentaje del TPM 31,40 30,60
Tamafio medio del
bugue (TPM) 34 624 27 025
Economias desarrolladas; todos los buques
Porcentaje del total de buques 16,15 23,86
Porcentaje del TPM 29,25 35,13
Tamafio medio del
bugue (TPM) 53 396 43 538
Paises con economias en transicion; todos
los buques
Porcentaje del total de buques 6,32 8,82
Porcentaje del TPM 12,58 28,76
Tamafio medio del
bugue (TPM) 14 835 24 533

017 | 2016 | 2016-2017

12,05 9,33 9,05 8,80 8,80 0,00
11,91 7,55 7,01 7,95 7,94 0,01
72 283 59 244 56 673
22,72 15,66 12,50 11,55 11,10 0,45
20,82 10,17 4,92 8,72 8,39 0,33
43679 30 961 18 751
10,20 7,54 58,08 25,21 24,44 0,76
12,23 10,24 37,85 18,29 17,83 0,46
5086 5630 2 561
15,46 7,74 38,26 18,76 18,36 0,40
24,44 12,67 6,09 9,90 9,54 0,36
84610 89 498 8777
10,60 8,43 47,96 22,73 22,25 0,48
14,21 10,29 29,67 15,58 15,65 -0,07
8004 7144 3954
10,13 7,00 53,15 20,57 19,92 0,65
16,95 9,78 10,31 9,90 9,55 0,34
32 847 25991 5917
11,29 7,92 42,86 29,03 28,33 0,70
12,74 9,75 15,50 16,72 15,91 0,81
22137 23195 6733
14,08 10,76 35,15 19,05 18,51 0,54
19,73 9,76 6,12 9,15 9,04 0,11
42708 28 695 6 589
6,02 3,19 75,66 29,39 28,93 0,46
21,23 11,20 26,22 15,59 16,03 -0,43
26714 25028 2 447

Fuente: Calculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de Clarksons Research.
Notas: Bugues de navegacion maritima con propulsion propia con un arqueo bruto igual o superior a 100 TB; cifras al comienzo del afo.

construccion de menos buques nuevos que a comienzos
del decenio y un nivel similar de desguaces tuvieron como
resultado el envejecimiento de la flota. En comparacion
conlos promedios histéricos, sin embargo, la flota mundial
sigue siendo relativamente joven, especialmente en los
segmentos de los graneleros y los portacontenedores.

Los buques que enarbolan el pabellén de una economia
en desarrollo suelen ser de media 10 afios mas antiguos
que los que enarbolan el pabelléon de una economia
desarrollada, y por cuanto se refiere a los distintos tipos
de buques, los de carga general son los mas antiguos

(mas de 25 afos) y los graneleros de carga seca los
mas nuevos (Mmenos de 9 anos).

La estructura de edad de la flota también refleja el
aumento del tamafio de los buques. En particular, los
buques portacontenedores estan entre los que mas
han aumentado su capacidad de carga en los ultimos
decenios. Los portacontenedores construidos hace
15 0 19 aflos eran mucho mas pequefios que los
graneleros de carga seca y liquida construidos en la
misma época; actualmente, los portacontenedores
son los buques con mayor tamano medio (en TPM,
entregados en los ultimos cuatro anos).
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Si el crecimiento y la estabilizacion de los tamafnos B. PROPIEDAD Y EXPLOTAC|ON DE

de los buques en los sectores de los graneleros y los
petroleros son un indicador valido para el segmento de LA FLOTA MUNDIAL

los portacontenedores, cabe suponer que los tamanos

de los buques probablemente han llegado a su 1, Paises propietarios de buques

maximo y no van a aumentar mucho mas. Los buques

portacontenedores ahora tienen similares capacidades ~ Crecia sigue siendo el mayor propietario de buques
en TPM a los mayores buques graneleros de carga en términos de capacidad de transporte de carga
seca y liquida. Los canales de acceso y los astileros (309 millones de TPM), seguida del Japdn, China,
tendrian que ampliar su capacidad considerablemente ~ Alemania y Singapur. Juntos, estos cinco paises
para poder acoger a buques de mas de 20.000 a  controlan casi la mitad del tonelaje mundial (cuadro 2.3).
22.000 TEU. Esta conclusién encaja con las economias ~ Tan solo un pais de América Latina (Brasil) figura entre
de escala negativas a las que se ha llegado en los los 35 principales paises propietarios de buques, y
puertos, tema que se aborda en el capitulo 4. ninguno es de Africa. En términos numéricos, China es

Cuadro 2.3. Propiedad de la flota mundial, 2017

Pabel!én Valor Va_lor
Posli)(lz\;lén Pais o territorio Nimero ex’::r::]]:ro Posicion t_otal (en L"::l:g ’():I: Valor medjo por
(TPM) de buques porcentaje del (TPM) m(liltl;l):fess ;ie millones TPM (en dolares)
total (TPM) de ddlares)

1 Grecia 4199 308 836 933 78,76 3 72538 17,3 235
2 Japén 3901 223 855 788 85,89 2 77 898 20,0 348
3 China 5206 165 429 859 53,97 4 65 044 12,5 393
4 Alemania 3090 112 028 306 90,77 8 38412 12,4 343
5 Singapur 2599 104 414 424 39,02 7 39193 15,1 375
6 Hong Kong (China) 1532 93 629 750 23,98 9 25769 16,8 275
7 Republica de Corea 1656 80976 874 81,98 1 20928 12,6 258
8 Estados Unidos 2104 67 100 538 85,73 1 96 182 457 1433
9 Noruega 1842 51 824 489 64,62 5 58 445 31,7 1128
10 Reino Unido 1360 51150 767 80,55 6 40 671 29,9 795
1 Bermudas 440 48 059 392 98,93 13 19 691 448 410
12 Provincia china de Taiwén 926 46 864 949 90,62 17 10 857 11,7 232
13 Dinamarca 920 36 355 509 56,00 15 18 694 20,3 514
14 Mdnaco 338 31629 834 100,00 23 7903 23,4 250
15 Turquia 1563 27732948 71,57 20 9055 58 327
16 Suiza 405 23688 303 92,58 22 8458 20,9 357
17 Bélgica 263 23550 024 67,81 27 6 505 247 276
18 India 986 22 665 452 27,35 25 6938 7,0 306
19 Federacion de Rusia 1707 22 050 283 67,38 19 9081 53 412
20 ltalia 768 20 609 725 29,36 10 23184 30,2 1125
21 Iran, Repdblica Islamica del 238 18 838 747 68,80 32 2799 11,8 149
22 Indonesia 1840 18793019 7,96 26 6613 3,6 352
23 Malasia 644 18 351 283 51,07 16 14 641 22,7 798
24 Paises Bajos 1256 18 033 334 64,72 12 19970 15,9 1107
25 Emiratos Arabes Unidos 883 17 876 272 97,30 24 7 406 8,4 414
26 Arabia Saudita 283 15659 518 77,97 30 4101 14,5 262
27 Brasil 394 14189 164 72,25 14 19 676 49,9 1387
28 Francia 452 11 931 397 69,93 18 10616 23,5 890
29 Canadd 376 10 235 954 75,48 28 5231 13,9 511
30 Kuwait 86 10 208 147 49,92 31 3749 43,6 367
31 Chipre 277 9257 094 63,95 33 2711 9,8 293
32 Viet Nam 943 8 801 765 17,84 29 4161 44 473
33 Oman 49 7 490 956 99,92 34 2215 45,2 296
34 Tailandia 393 7022484 27,84 35 1949 50 278
35 Qatar 117 6 640 467 87,56 21 8827 75,4 1329

Subtotal de los 35 principales paises

que controtan ota'; pales p 44036 | 1755783748 70,30 770109 | 17,5 439

Resto del mundo y de paises desconocidos 6119 91847 146 64,30 58 509 96 637

Total mundial 50 155 1847 630 894 70,01 828 618 16,5 448

Fuente: Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de Clarksons Research.

Notas: Buques de navegacion maritima con propulsion propia con un arqueo bruto igual o superior a 1.000 TB, a 1 de enero. Para obtener
una lista completa de las flotas de propiedad nacional, véase http://stats.unctad.org/fleetownership (consultada el 9 de septiembre
de 2017).



el pais con mas buques (5.206 bugues con un arqueo
bruto igual o superior a 1.000 tb) y cuenta con muchas
embarcaciones de menor tamano que se utilizan en el
tréfico costero.

La proporcion que representa la flota de las naciones
de vocacion tradicionalmente maritima de Europa y
América del Norte ha seguido menguando, mientras
que la de los paises en desarrollo de ingresos medianos,
especialmente en Asia, ha ido en aumento. El sector
naviero no es una industria altamente tecnoldgica que
exija los mayores y mas sofisticados avances, por lo
que ofrece oportunidades a las economias emergentes.
Al mismo tiempo, tampoco es un sector intensivo en
mano de obra en el que los paises con salarios bajos
puedan tener ventajas de costos, como sucede con los
desguaces. A ello se debe que los paises de ingresos
medianos en particular hayan visto aumentar su cuota
de mercado en los ultimos decenios y que los paises
menos adelantados no figuren entre los principales
propietarios de buques del mundo.

El panorama es algo distinto cuando se analiza el valor
comercial aproximado de la flota. Desde este punto de
vista, los Estados Unidos ocupan el primer lugar, con
un patrimonio de 96.000 millones de ddlares, seguidos
del Japon, Grecia, China y Noruega (cuadro 2.3). El
valor medio por buque de los armadores de Qatar es
de 75 millones de dolares, lo que refleja el elevado costo
de su flota de buques para el transporte de gas natural
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licuado y otros bugques tanque especializados. En
comparacion, el valor unitario de las flotas de Indonesia,
Tailandia y Viet Nam es bajo. Las flotas controladas por
Indonesia tienen un valor comercial medio de 3,6 millones
de ddlares por buque, debido al gran nimero de bugues
de carga general y transbordadores pequenos y antiguos
empleados en el transporte interinsular.

El gréfico 2.6 muestra la composicion de las flotas de los
diez primeros paises propietarios de buques (en TPM).
Grecia es el pais con mayor tonelaje de petroleros, China
el pais con mayor tonelaje de carga general y Alemania
el pais con mayor tonelaje de portacontenedores. Los
Estados Unidos y Noruega tienen bastante tonelaje de
bugues de suministro mar adentro, cuyo valor comercial
suele ser alto. Ello explica igualmente el elevado valor
unitario de los buques de ambos paises (cuadro 2.3).

2. Propiedad de los buques
portacontenedores y los servicios
de linea

Los buques portacontenedores son el eje central de la
red mundial de transporte maritimo de linea que conecta
y sostiene las cadenas de valor mundiales y el comercio
de manufacturas. El cuadro 2.4 muestra la distribucion de
la flota mundial de portacontenedores en TEU. Alemania
sigue siendo el mayor pais propietario, gracias a una cuota
de mercado del 21,46%, seguido de China y Grecia.

Grafico 2.6. Diez primeras flotas bajo control nacional por principales tipos de buques, 2017

(En TPM)

Reino Unido
Noruega

Estados Unidos
Republica de Corea

Hong Kong (China)

Singapur
Alemania
China
Japon

Grecia

- 50000 000

= Graneleros
= Buques de carga general

100 000 000

= Petroleros

de gas licuado

150 000 000

= Buques para el transporte

1

300 000000 350 000 000

= Buques de suministro mar adentro
m Otros, transbordadores incluidos

200000000 250 000 000

= Portacontenedores
= Buques tanque
quimiqueros

Fuente: Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de Clarksons Research.
Notas: Buques mercantes de navegacion maritima con propulsion propia con un arqueo bruto igual o superior a 1.000 TB; cifras al

comienzo del ano.
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Cuadro 2.4. Propiedad de la flota mundial de portacontenedores, 2017

(En TEU)
Cuota de mercado | Numero de Tamaiio del buque Tamaio medio por
(en porcentajes) buques mas grande (TEU) buque (TEU)

Alemania 4795 085 21,46 2106 14 036 2277
China 2 098 655 9,39 871 19 224 2409
Grecia 1815265 8,13 563 14 354 3224
Dinamarca 1548 865 6,93 300 18 270 5163
Hong Kong (China) 1383720 6,19 288 17 859 4 805
Singapur 1368 888 6,13 448 15908 3056
Japdn 1240 871 5,55 410 14 026 3027
Suiza 1225932 5,49 236 14 000 5195
Provincia china de Taiwén 977 453 4,38 280 8 626 3491
Reino Unido 873 348 3,91 337 15908 2592
Repiblica de Corea 667 571 2,99 254 13100 2628
Francia 592 738 2,65 95 17 722 6239
Kuwait 457 918 2,05 42 18 800 10 903
Estados Unidos 351 895 1,58 206 9443 1708
Paises Bajos 302 313 1,35 646 3508 468
Turquia 262 955 1,18 512 9010 514
Noruega 229 220 1,03 365 13102 628
Indonesia 183 479 0,82 410 2702 448
Israel 178 623 0,80 42 10 062 4253
Chipre 174513 0,78 123 6 969 1419
ﬁggtgsta;r‘(’)gigﬁgsp”"C'pa'es 20 729 307 92,79 8534 2 429
Resto del mundo 1610 491 7,21 2616

Total mundial 22 339798 100,00 11150 19224 2004

Fuente: Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de Clarksons Research. Para obtener una lista completa de las flotas
de propiedad nacional en TPM, véase http://stats.unctad.org/ fleetownership (consultada el 9 de septiembre de 2017).

Notas: Bugues de navegacion maritima con propulsion propia con un arqueo bruto igual o superior a 1.000 TB; cifras al comienzo del afio. En
el cuadro se incluyen también bugues que no son portacontenedores especializados con cierta capacidad de transporte de contenedores.

Los portacontenedores mas grandes con una
capacidad igual o superior a 17.000 TEU pertenecen
a navieras de China, Hong Kong (China), Dinamarca,
Francia y Kuwait. Los propietarios de buques
alemanes y griegos, que en su mayoria no son
companias de transporte maritimo de linea, no poseen
ningun portacontenedor de ese tamano. Se trata
fundamentalmente de propietarios arrendadores, esto
es empresas que alquilan sus buques a compafias que
ofrecen un servicio de transporte maritimo particular.

En el cuadro 2.5 figura una clasificacion de las
50 principales navieras de linea. Desde mayo de
2017, Maersk (Dinamarca) se mantiene como la
mayor empresa de transporte maritimo de linea en
términos de capacidad de carga contenedorizada
(8,2 millones de TEU), seguida de MSC (Suiza) y
CMA CGM (Francia). La mayoria de las navieras de
linea controlan cerca de la mitad de los buques que
utilizan en sus servicios y arriendan la otra mitad. Esta
practica explica por qué las principales empresas
navieras de linea (cuadro 2.5) no siempre son de
los mismos paises que los mayores propietarios de
portacontenedores (cuadro 2.4).

Los afios 2016 y 2017 se caracterizan por una nueva
ola de fusiones entre las navieras de linea, asi como por
notables cambios en la composicion de sus alianzas. Estas
cuestiones se abordan en el contexto de los mercados
de fletes en el capitulo 3. Las tendencias en materia de
servicios y despliegue de bugues se analizan en detalle en
el capitulo 6 relativo a la conectividad maritima.

C. EL REGISTRO DE LOS BUQUES

Mas del 70% de la flota mercante esta registrada bajo
un pabellén que no coincide con la nacionalidad del
propietario (cuadro 2.3). Este sistema de registros de
libre matricula puede ser una fuente de oportunidades
para los paises en desarrollo, en particular para los
pequenos Estados insulares en desarrollo, como las
Islas Marshall, y los paises menos adelantados, como
Liberia, siendo asi que ambos figuran entre los tres
principales registros.

Los cuadros 2.6 y 2.7 ofrecen informacion de diverso
tipo sobre las flotas bajo varios pabellones nacionales.
El cuadro 2.6 se centra en el tonelaje y el nimero de
buques, mientras que el cuadro 2.7 analiza los distintos
tipos de buque y su valor. Segun ambos criterios
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Cuadro 2.5. Las 50 principales empresas navieras de linea, 2017

Final de 2015 Final de 2016 Mayo de 2017

Posicion, empresa _ _ _ Participacion en T:E:S)o
Buques Capacidad | Buques | Capacidad | Buques | Capacidad el mercadg de los
(en porcentajes) buques
1 |Maersk 629 3103 266 655 3323064 621 3201871 16,0 5156
2 |Mediterranean Shipping Company 487 2734409 458 2802 830 469 2 935 464 14,6 6 259
3 |CMA-CGM 553 2 449 350 460 2227 600 441 2220474 111 5035
4 82?};3}3‘*’” Shipping (Group) 285 1616462 | 254 | 1508207 | 277 | 1603341 80 5788
5 |Hapag-Lloyd 187 999 950 171 987 892 180 1038 483 5,2 5769
6 |[Evergreen 197 955 108 188 990 792 186 995 147 5,0 5350
7 |Orient Overseas Container Line 111 583 969 101 594 550 107 666 558 33 6230
8 |Hamburg-Siid 138 670 029 127 638 906 116 594 008 3,0 5121
9 |Yang Ming 101 543772 101 584 839 100 588 389 2,9 5884
10 |United Arab Shipping Company 51 452 510 59 565 433 56 546 220 2,7 9754
11 [Nippon Yusen Kaisha 101 493 443 95 498 076 97 538 754 2,7 5554
12 |Mitsui Osaka Shosen Kaisha Lines 99 549 987 78 467 389 82 515 880 2,6 6291
13 |Hundai Merchant Marine 56 384 403 67 455 841 69 458 247 2,3 6 641
14 | 2masaki Ken Kaisha 71 397557 | 63 351890 | 64 363 019 18 5672
15 |Pacific International Lines 134 336 327 132 360 939 132 361752 1,8 274
16 |Zim Integrated Shipping Services 88 381780 80 359 945 69 307 934 1,5 4 463
17 |Wan Hai Lines 93 223 374 94 235 596 96 248 880 1,2 2593
18 [X-Press Feeders 78 122 504 102 160 184 92 145 454 0,7 1581
19 ?;%‘;‘;'(‘frt"é OKr‘T’]rpe;nz"a””e 67 114833 75 150 386 72 140 365 07 1950
20 ?g?]"s‘:)%rfa{?;ﬁrggtg‘gu 0" 76 98 572 75 92 043 75 100 195 05 1336
21 'Ssr']?g‘p'fng‘i‘l’#é’s“c of Iran 27 92674 27 92674 2% 89 374 0.4 3437
22 |Arkas Container Transport 45 67 243 46 82 491 48 86 157 0,4 1795
23 [TS Lines 44 91 308 40 86 131 38 74188 0,4 1952
24 |Simatech Shipping 20 55 984 22 62 816 25 70 602 0,4 2824
25 |Sinokor Merchant Marine 36 45121 39 55 269 42 59 533 0,3 1417
26 gf;f)‘g’ggg ELEL e 2 40 256 31 52 856 33 57 588 03 1745
27 |Emirates Shipping Line 9 41611 8 38431 9 48 450 0,2 5383
28 |Regional Container Lines 30 54 771 26 51 631 24 47 782 0,2 1991
29 |China Merchants Group 29 37238 27 32208 34 46 181 0,2 1358
30 |Unifeeder 42 44 653 4 45211 40 43914 0,2 1098
31 [Heung-A Shipping 35 49199 39 45 820 34 41959 0,2 1234
32 |SM Line 11 41 406 0,2 3764
33 |Nile Dutch 16 48 867 10 32071 11 40 957 0,2 3723
34 |Matson 20 40 952 19 39 806 19 39 806 0,2 2 095
35 83;";;‘:;’ Ansheng Shipping 8 21721 9 24121 12 37 261 02 3105
36 |zhonggu Shipping 6 19912 9 27 397 1 35933 0,2 3267
37 |Samudera 26 31486 26 31929 26 32038 0,2 1232
38 [Salam Pacific Indonesia Lines 29 23 260 30 26 258 31 29 576 0,1 954
39 |Seaboard Marine 2 37063 21 30749 19 28175 0,1 1483
40 |Temas Line 19 11630 28 21449 33 25671 0,1 778
41 [Namsung Shipping Company 28 26 095 26 24900 26 24 900 0,1 958
42 |Meratus Line 26 23034 27 25436 27 23795 0,1 881
43 |Tanto Intim Line 32 21015 34 22089 35 23094 0,1 660
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Cuadro 2.5. Las 50 principales empresas navieras de linea, 2017 (continuacion)

Final de 2015 Final de 2016 Mayo de 2017
Posicion, empresa Participacion en
Capacidad Capacidad Capacidad el mercado
(en porcentajes)
44 |Shipping Corporation of India 7 23 252 6 22 517 5) 20 648 0,1 4130
45 |Swire Group 9 10 542 10 14144 13 20 318 0,1 1563
National Transport and
46 Overseas Services Company 6 6 600 12 15122 14 18 622 0,1 1330
47 |Far Eastern Shipping Company 12 13 085 13 17 252 12 18198 0,1 1517
48 |W.E.C. Lines 18 16 821 17 15 600 19 17 979 0,1 946
49 |Log-in Logistica Intermodal 8 19 005 8 19 347 7 16 895 0,1 2414
50 |Far Shipping 14 20 185 9 13 361 10 14 436 0,1 1444
Las S0 principales empresas | 4253 | 18246188 | 4095 | 18425488 | 4095 | 18745871 4578
Porcentaje de la flota total 92,4 92,2 93,5
Las 10 principales empresas | 5739 | 14108825 | 2574 | 14224113 | 2553 | 14389955 5636
Porcentaje de la flota total 75 n, 71,8

Fuente: Calculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de Clarksons Research.

Notas: El numero de buques y la capacidad disponible total se clasifican por TEU; incluye a todos los buques portacontenedores de los
que se sabe que son explotados por companias navieras de linea a 1 de mayo de 2017.

Cuadro 2.6. Principales pabellones de registro por tonelaje, 2017

: . Nimero Porcentaje EIeI Porcentaje Eiel Porcentaje | Tamaio medio %gf;gf&';f

Pabellén de registro de buques 10(}:Il$undlal TPM total mundial | acumulado | de los buques del TPM en

ques del TPM del TPM (TPM) 2016-2017
Panamd 8052 8,64 343 397 556 18,44 18,44 45237 2,75
Liberia 329 3,54 219 397 222 11,78 30,23 66 706 5,66
Islas Marshall 3199 3,43 216 616 351 11,63 41,86 67 968 7,76
Hong Kong (China) 2576 2,77 173 318 337 9,31 51,17 68 695 6,23
Singapur 3558 3,82 124 237 959 6,67 57,84 36 942 0,21
Malta 2170 2,33 99 216 495 5,33 63,17 46 297 5,14
Bahamas 1440 1,55 79842 485 4,29 67,46 56 625 0,79
China 4287 4,60 78 400 273 4,21 71,67 20 555 2,12
Grecia 1364 1,46 74 637 988 4,01 75,68 66 999 1,60
Reino Unido 1551 1,66 40 985 692 2,20 77,88 30495 10,42
Japén 5289 5,68 34 529 405 1,85 79,74 8574 6,60
Chipre 1022 1,10 33764 669 1,81 81,55 33798 1,82
Noruega 1585 1,70 21900 458 1,18 82,73 16 319 6,89
Indonesia 8782 9,43 20 143 854 1,08 83,81 4269 7,58
India 1674 1,80 17 253 564 0,93 84,74 10 899 5,34
Dinamarca 654 0,70 16 893 333 0,91 85,64 28 344 -1,73
Italia 1430 1,53 15944 268 0,86 86,50 13477 -2,32
Repuiblica de Corea 1907 2,05 15171 035 0,81 87,31 9008 -10,80
Portugal 466 0,50 13752758 0,74 88,05 32744 54,97
Estados Unidos 3611 3,88 11798 309 0,63 88,69 6329 0,75
Bermudas 160 0,17 10 957 895 0,59 89,27 69 795 2,44
Alemania 614 0,66 10 443 699 0,56 89,84 20 084 -6,15
Antigua y Barbuda 964 1,03 10 153 044 0,55 90,38 10 609 -9,68
Malasia 1690 1,81 10 058 653 0,54 90,92 7412 4,70
Federacion de Rusia 2572 2,76 8277175 0,44 91,37 3292 -2,95
Turquia 1285 1,38 8200 982 0,44 91,81 8055 -3,83
Bélgica 185 0,20 8039 665 0,43 92,24 50 883 -3,57
Viet Nam 1818 1,95 7991039 0,43 92,67 4745 2,96
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Cuadro 2.6. Principales pabellones de registro por tonelaje, 2017 (continuacion)

o . o - .| Crecimiento

st | | o | P | ot | ST

de buques del TPM del TPM (TPM) o a0y
Paises Bajos 1244 134 7619143 0,41 93,08 7263 5,31
Francia 547 0,59 6 966 582 0,37 93,45 17 033 0,90
Irén, Repiblica Islamica del 739 0,79 6 583 064 0,35 93,80 11 253 34,49
Filipinas 1508 162 6135 144 0,33 94,13 5203 3,63
Islas Caimén 161 0,17 5549 056 0,30 94,43 36 268 28,52
Tailandia 781 0,84 5374 875 0,29 94,72 8 269 0,13
Kuwait 161 0,17 5155 256 0,28 95,00 38 761 385
;‘;‘;;Iffn‘;;'“c'"a'es 72342 77,65 1768 707 283 95,00 95,00 24 449 4,02
Resto del mundo 20819 22,35 94 530 523 5,07 5,07 4541 -12,80
Total mundial 93 161 100,00 | 1861851750 100,00 100,00 24 062 2,94

Fuente: Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de Clarksons Research.

Notas: Bugues mercantes de navegacion maritima con propulsion propia con un arqueo bruto igual o superior a 100 TB, clasificados
por proporcion del TPM; cifras al comienzo del afio. Para obtener una lista con todos los paises, véase http://stats.unctad.org/fleet
(consultada el 9 de septiembre de 2017).

Cuadro 2.7. Principales pabellones de registro por valor, 2017
(Millones de dolares)

Panama 11942 36 464 3867

Islas Marshall 20130 18 434 662 4567 50713 94 505
Bahamas 7697 3856 214 301 66 997 79 065
Liberia 16172 13647 869 12615 20 391 63 694
Singapur 10072 9863 1445 7743 20658 49780
Hong Kong (China) 8669 17 364 2034 11513 5310 44 890
Malta 6787 8 874 1733 6 344 18 034 #1771
China 4614 10543 2398 1274 18078 36 907
Noruega 1825 1678 290 24 403 28 196
Reino Unido 2818 2026 1394 3759 17 485 27 482
ltalia 1572 817 272 66 13869 19 051
Bermudas 410 245 10 33 17 027 17725
Grecia 8524 3000 82 239 5676 17520
Japén 2240 2 255 1594 289 7129 13507
Chipre 877 3765 776 1175 4953 11 545
Paises Bajos 109 127 3844 163 7089 11332
Estados Unidos 1136 21 501 383 8190 10 231
Malasia 742 9% 89 57 9209 10193
Dinamarca 1102 51 524 4192 3919 9787
Indonesia 1445 352 1336 431 4379 7943
Brasil 582 114 38 159 4982 5875
Vanuatu 311 13 1 5179 5504
Nigeria 123 3 5264 5391
India 1513 721 452 65 2549 5301
Francia 633 320 765 3475 5193
g;‘g:;i'"ﬂﬁ Jos principales | 411 733 134622 27214 66 801 398 870 739240
Otros 9349 8005 14617 8174 49232 89378
Total mundial 121 083 142 628 41831 74 975 448102 828618

Fuente: Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de Clarksons Research.

Notas: Bugues mercantes de navegacion maritima con propulsion propia con un arqueo bruto igual o superior a 1.000 TB, clasificados
por el valor de la flota; cifras al comienzo del ano.
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(tonelaje y valor), el principal pabellon de matricula
sigue siendo el de Panama. Liberia es el segundo pais
en términos de tonelaje, y las Islas Marshall, el segundo
pais en términos de valor. Las Islas Marshall cuentan
con una de las flotas mas nuevas y estan registrados
bajo su pabelldon un gran nimero de valiosos buques
tanque para el transporte de gas natural licuado,
buques de perforacion mar adentro y otros buques
especializados.

Mas del 76,2% del tonelaje de la flota mundial esta
registrado en paises en desarrollo (cuadro 2.8), entre
los cuales hay multiples registros de libre matricula,

como Panama, Liberia y las Islas Marshall. Sin
embargo, algunas flotas bajo el pabellon de un pais
también son propiedad de dicho pais, a menudo
debido a los regimenes de reserva de carga que
limitan las posibilidades de registro bajo pabellon
extranjero. Muchos de los buques que enarbolan los
pabellones de China, la India, Indonesia y los Estados
Unidos son utilizados en los servicios de transporte
interno (cabotaje), que estan reservados a los buques
registrados en el pais. Los efectos de este tipo de
regimenes para la conectividad maritima internacional
se estudian en el capitulo 6.

Cuadro 2.8. Distribucion de la capacidad en TPM de cada tipo de buque por grupos de paises de registro, 2017

(En porcentajes)

Flota total Petroleros

Total mundial 100,00 100,00
Paises desarrollados 22,84 24,48
0,17 -0,32
Paises con economias 0,68 0,91
en transicion -0,03 -0,04
Paises en desarrollo 76,24 74,52
-0,09 0,36

De los cuales:
Africa 12,66 15,20
-0,43 -2,04
América 24,84 20,94
-0,15 1,51
Asia 26,66 23,19
-0,19 0,39
Oceania 12,09 15,19
0,68 0,50
Desconocidos y otros 0,24 0,09
-0,04 0,00

Graneleros Cargo general Portacontenedores Otros
100,00 100,00 100,00 100,00
18,88 27,82 27,94 2591
022 -0,08 0,84 0,39
0,20 5,38 0,05 1,02
0,00 0,06 0,01 -0,23
80,88 65,57 71,95 71,85
-0,21 0,10 -0,79 0,06
10,37 6,45 19,39 9,19
0,29 042 -0,01 -0,07
28,88 20,79 17,90 28,97
-0,81 -0,19 -0,87 -0,86
28,95 34,89 29,23 20,89
-0,74 -0,37 0,29 0,56
12,69 3,44 5,44 12,80
1,05 0,24 -0,20 0,43
0,04 1,23 0,06 1,22
-0,02 -0,08 -0,06 -0,22

Fuente: Calculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de Clarksons Research.
Notas: Buques mercantes de navegacion maritima con propulsion propia con un arqueo bruto igual o superior a 100 TB; cifras al

comienzo del ano; el crecimiento anual se muestra en cursiva.

D. LA CONSTRUCCION NAVAL, EL

DESGUACE Y LOS NUEVOS PEDIDOS

1. Entregas de buques nuevos

En 2016, el 91,8% de la construccion naval (en
toneladas brutas) tuvo lugar en tres paises: Republica
de Corea, China y Japdn. Ello representa un aumento
con respecto a 2015, en consonancia con el proceso
de concentracion observado en muchos sectores
maritimos. China siguid construyendo principalmente

buques graneleros de carga seca y de carga general,
la Republica de Corea, buques portacontenedores,
buques gaseros y petroleros, y el Japon, buques
petroleros y buques graneleros de carga seca.
Filipinas mantuvo su cuota de mercado del 4,2% en
el segmento de los portacontenedores. Los demas
paises construyeron en total el 6,5% del tonelaje
bruto en 2016, especializandose fundamentalmente
en transbordadores, cruceros y otros buques de
pasaje, con algunos buques de suministro mar adentro
(cuadro 2.9).
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Cuadro 2.9. Entregas de buques de nueva construccion por principales tipos de buques y pais constructor, 2016

(En miles de TB)

Republica de Resto del
NN ST

Petroleros 4 407 1094
Graneleros 12 346 9418
Carga general 764 205
Portacontenedores 2231 599
Gaseros 553 759
Buques tanque quimiqueros 561 566
S(ljjgrlllterz de suministro mar 651 204
;;Zr;?gordadores y buques de 105 184
Otros 561 319
Total 22179 13 349

10 500 16918
2940 691 540 25934
169 1138

5541 397 695 9464
4887 78 24 6302
306 39 1472
603 2 686 2146
1148 1437

490 76 1445
25 266 1168 4295 66 257

Fuente: Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de Clarksons Research.

Nota: Bugues mercantes de navegacion maritima con propulsion propia con un arqueo bruto igual o superior a 100 TB. Para obtener
informacion mas detallada sobre otros paises constructores, véase http://stats.unctad.org/shipbuilding (consultada el 9 de septiembre

de 2017).

2. Desguace de buques

En 2016, el 94,9% de los desguaces comunicados se
realizaron en cuatro paises: India, Bangladesh, Pakistan
y China. Turquia mantuvo un nicho de mercado con
el desguace de algunos buques gaseros y varios
transbordadores y otros buques de pasaje. Todos los
demas paises representaron en su conjunto el 1,6% del
total mundial. El cuadro 2.10 contiene las cifras clave en
materia de desguace.

3. Pedidos, en tonelaje

En 2016, la construccion naval se contrajo un 1,7%,
mientras que los desguaces aumentaron un 25,7%.

El mayor crecimiento de los desguaces sSupuso
una ralentizacion del crecimiento de la flota mundial
(gréfico 2.1). Dada la cartera de pedidos, cabe esperar
que esta tendencia se mantenga, ya que hay menos
encargos en términos de tonelaje de todos los tipos
de buques a comienzos de 2017 con respecto al afo
anterior (grafico 2.7). Por ejemplo, los pedidos actuales
de buques de carga general se sitlan por debajo de
los niveles registrados durante el periodo 2000-2016.
Asimismo, los pedidos de graneleros de carga seca por
fin regresaron a los niveles previos al periodo de auge y
caida de 2007-2012.

Cuadro 2.10. Ventas comunicadas de tonelaje para desguace por principales tipos de buque y pais de desguace, 2016

(En miles de TB)

Desconocldos, Otros 0 Total

Petroleros 142

Graneleros 1 823 3269 5 756
Buques de carga general 44 519 152
Portacontenedores 569 3922 1675
Gaseros 3 147 25
Buques tanque quimiqueros 1 168

Buques de suministro mar

adentro 24 340 64
Transbordadores:. y otros 51

buques de pasaje

Otros 356 375 344
Total 3086 8934 8240

103 1253

3 742 1049 121 58 15818
66 37 192 36 1046
119 1056 104 110 7 556
48 171 3 397
28 28 1 226

249 218 46 122 1064
77 39 166

81 2 33 1442

4672 2572 999 466 28 968

Fuente: Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de Clarksons Research.
Notas: Bugues mercantes de navegacion maritima con propulsion propia con un arqueo bruto igual o superior a 100 TB. Para consultar
estimaciones de todos los paises, véase http://stats.unctadorg/shipscrapping.
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Grafico 2.7. Pedidos mundiales de buques, 2000-2017

(En miles de TPM)
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Fuente: Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de Clarksons Research.
Notas: Buques mercantes de navegacion maritima con propulsion propia con un arqueo bruto igual o superior a 100 TB; cifras al

comienzo del ano.

E. FUTURAS TENDENCIAS EN LA OFERTA

DE TRANSPORTE MARITIMO Y
REQUISITOS PERTINENTES

1. Oferta de servicios de cabotaje
maritimo

El cabotaje se define como el transporte maritimo
de pasajeros, mercancias y materiales entre dos
puertos de un mismo pais, independientemente de
cual sea el pais de registro del buque. El cabotaje
engloba diversas operaciones de transporte a nivel
nacional en las que se incluyen el comercio nacional
y las operaciones relativas al transbordo. El cabotaje
puede realizarse con la intervencion de buques
tramp o buques de linea mediante varias técnicas de
manipulacion de la carga.

Muchos paises limitan el cabotaje a los bugues bajo
su pabelléon, entre otras cosas, con el fin de impulsar
el transporte maritimo y la capacidad de transporte
nacional, reducir el efecto adverso de los gastos en
los fletes en la balanza de pagos, facilitar el comercio
internacional en un entorno predecible y estable, y
garantizar entregas y embarques estratégicos. El
recuadro que figura a continuacion ofrece un resumen

sobre cémo estas limitaciones se expresan en los
compromisos contenidos en los programas derivados
de las negociaciones y los acuerdos comerciales y en
los regimenes aplicados. Los compromisos se suelen
formular de tal manera que contienen una prohibicion
general de ofrecer servicios de cabotaje, aunque ello
se permite en determinadas circunstancias.

En la practica, las restricciones sobre el cabotaje
no siempre se aplican de forma estricta en los
paises en desarrollo. A menudo estos servicios
pueden prestarlos empresas extranjeras si rednen
las autorizaciones y otros requisitos necesarios y se
registran en el pais en cuestion. En algunos casos,
esta forma de funcionar puede resultar muy negativa
para los servicios puerta a puerta, lo cual lleva a pensar
que quiza las restricciones sean mas problematicas
que necesarias para lograr una industria maritima
eficiente.

Los diversos regimenes de cabotaje pueden tener
distintas consecuencias para la conectividad del
transporte maritimo de un pais, ya que pueden facilitar
la combinacién de los servicios maritimos nacionales,
regionales e intercontinentales. Este tema se estudia
mas detalladamente en el capitulo 6.
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Recuadro 2.1. El cabotaje en los acuerdos comerciales: supuestos, condiciones y ejemplos

Prohibicion general: Los proveedores de servicios extranjeros no pueden prestar servicios de cabotaje

. El cabotaje estd limitado a los buques bajo pabellon nacional.

. El cabotaje unicamente es accesible para las empresas de transporte nacionales.
. Los buques que prestan servicios de cabotaje deben ser propiedad de un nacional o una sociedad con sede legal en el pais que figure como

propietario de buques en el correspondiente registro nacional.

. En el caso de los buques nacionales que prestan servicios de cabotaje, se han de cumplir las siguientes condiciones: si los propietarios son
personas fisicas, deben demostrar su nacionalidad (local) y domicilio en el pais; si son sociedades, deben demostrar fehacientemente que la
mitad mds uno de sus accionistas son nacionales (locales) con domicilio en el pais, que al menos el 51% de las acciones nominativas que dan
derecho a voto estan en manos de nacionales, que la sociedad esta bajo el control y la direccién de nacionales y que se halla al corriente de

sus obligaciones sociales y fiscales.

Excepciones: Los servicios de cabotaje podran prestarse en determinadas circunstancias

El cabotaje se autoriza a algunos
socios (comerciales); bajo
condicién de reciprocidad o en
caso de integracion regional

la integracion econdmica regional.

El cabotaje se autoriza para
algunas operaciones o en
determinadas circunstancias
(con las autorizaciones y previo
cumplimiento de los requisitos

oportunos) tener un consignatario en el pais.

tripulacion extranjera.

El cabotaje se autoriza a los socios comerciales en caso de existir un acuerdo bilateral o multilateral que con-
ceda derechos de cabotaje a dichos socios con cardcter reciproco, a fin de fomentar el comercio y promover

Una vez registradas, las empresas navieras extranjeras pueden transportar contenedores vacios propios o
arrendados entre unos puertos costeros determinados.

Las compaiiias nacionales y extranjeras de transporte (de cabotaje) deben contar con una autorizacion y
un permiso de explotacion. Ambos se otorgan con cardcter indefinido, siempre que la compafiia respete las
condiciones originales de concesion. A fin de obtener el permiso, las empresas navieras extranjeras deben

El cabotaje se podra permitir si se ofrece un trato reciproco, si la actividad tiene como finalidad la investigacion
cientifica o la proteccion del medio ambiente o si va en interés del Estado del que se trata.

Los buques extranjeros podran llevar a cabo actividades (de cabotaje) siempre y cuando el buque registrado en
otro pais con todos los derechos pagados esté disponible o resulte apto. No hay limites en cuanto al

ndmero de dispensas que se pueden emitir para permitir la utilizacion de un buque extranjero en actividades
de cabotaje. Las solicitudes de dispensa provisional en los traficos de cabotaje exigen comprobar si existe un
buque (nacional) apto y verificar la situacion del mercado de trabajo si la empresa desea dotar a sus buques de

Fuente: Secretaria de la UNCTAD, en base a informacion procedente de la base de datos de los servicios del Portal Integrado de

Informacién Comercial (World Trade Organization and World Bank).

2. Cuestiones de género: analisis
de la dimensién de género en
el transporte maritimo

En el transporte maritimo, la gran mayoria de los
trabajadores son hombres. En 2015, se calcula que,
de los 1.647.500 marineros activos en la flota mercante
mundial, tan solo 16.500 (el 1%) eran mujeres (Baltic and
International Maritime Council, 2015). Concretamente,
el 0,4% de los marineros y marineros en practicas y
el 0,7% de los oficiales y el 6,9% de los oficiales en
practicas eran mujeres. Esta Ultima cifra apunta a un
probable incremento del ndmero de mujeres entre la
gente de mar.

Un estudio llevado a cabo en 2016 por Maritime HR
Association indica que la proporcion de mujeres que
trabajan en el sector maritimo en tierra depende mucho
del nivel jerarquico. El porcentaje de mujeres es mayor
en los puestos administrativos (74% de los datos
facilitados) y proporcionado en los puestos de nivel
subalterno (55%). Ahora bien, su presencia es menor
entre los altos cargos: las mujeres ocupan el 37% de
los puestos de nivel profesional y el 17% de los puestos
de gestién, asi como el 12% de los cargos directivos,
frente al 9% de los cargos ejecutivos.

Lo mas habitual es que las mujeres desempefien
funciones corporativas auxiliares en ambitos como los
recursos humanos vy las finanzas. Es menos frecuente
que ocupen puestos de gestion naviera (9%) (HR
Consulting, 2016). En las asociaciones nacionales de
armadores puede apreciarse una tendencia similar. Por
ejemplo, segun la Camara Naviera Internacional, son
mujeres el 6% de los miembros de las juntas nacionales,
el 30% de los directivos y responsables de politicas y el
86% de los auxiliares (Orsel and Vaughan, 2015).

Sumada a otros factores, la ausencia de mujeres
en cargos de responsabilidad se traduce en una
disparidad salarial entre hombres y mujeres. Si bien
no hay datos mundiales al respecto, en el Reino Unido
existe una brecha de remuneracion entre hombres y
mujeres del 19%. En comparacion, la diferencia entre
la tasa media de remuneracién horaria de hombres
y mujeres en el sector maritimo es mucho mayor
y asciende al 39%, segun un estudio de Maritime
HR Association realizado sobre una muestra de
26.000 trabajadores (HR Consulting, 2017). Cuando
se compara la remuneracion de hombres y mujeres
por nivel profesional, la brecha salarial se sitla en el 8%
en el nivel subalterno o profesional y aumenta cuanto
mayor es la responsabilidad (Spinnaker Global, 2017).
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Otra dimension que conviene tener en cuenta es la
de la salud. Ante la posibilidad de que los manuales
médicos dirigidos a las mujeres marineras careciesen
de un enfoque de género de la salud o estuvieran
anticuados, la Asociacion Internacional de Medicina
Maritima y sus colaboradores realizaron una encuesta
sobre las necesidades de las marineras en materia de
saludy bienestar. Segun dichaencuesta, los problemas
de salud mas frecuentes entre las mujeres eran el
dolor articular y de espalda (sobre todo en los buques
de pasaje en los servicios de fonda y habitaciones,
aungue menos en los buques cargueros), el estrés,
la depresion, la ansiedad, la obesidad y periodos
menstruales abundantes o dolorosos. Cerca del
55% de las encuestadas relacionaban sus problemas
de salud con sus condiciones de trabajo. El 40%
no tenian acceso a papeleras sanitarias y el 17%
consideraban el acoso sexual un problema vigente.
En una encuesta piloto anterior en la que la pregunta
no se limitd a las experiencias actuales, el 50% de
las participantes indicaron que el acoso sexual
constituia un problema (International Maritime Health
Association et al., 2015).

Dada la escasez de oficiales y la necesidad de garantizar
la igualdad de oportunidades entre hombres y mujeres,
los gobiernos vy la industria deberian adoptar medidas
para aumentar la captacion de mujeres en el transporte
maritimo, garantizar la igualdad salarial y mejorar las
tasas de retencion. Se prevé que los 16.500 oficiales
que faltaban en 2015 lleguen a ser 147.500 en 2025
(Baltic and International Maritime Council, 2015). Los
sectores publico y privado pueden adoptar iniciativas
de contratacion selectiva, asistencia a los trabajadores
con responsabilidades familiares (por ejemplo, mediante
férmulas de trabajo que permitan pasar de puestos a
bordo de un buque a puestos en tierra), sensibilizacion
contra el sesgo inconsciente, tutorias, redes internas,
carteras de talento y coherencia en las decisiones
salariales (HR Consulting, 2017). Dada la escasez de
datos sobre esta cuestion, convendria realizar mas
estudios a fin de contar con instrumentos tan adaptados
a las necesidades como resulte posible (Women’s
International Shipping and Trading Association, 2015).
Las organizaciones activas en este terreno deberian
intercambiar informacién y colaborar entre si para
aprovechar al maximo sus recursos y sensibilizar sobre
el tema a industria y politicos.

Las condiciones de trabajo y de vida de las mujeres
embarcadas en buques de transporte maritimo
pueden mejorar mucho mediante intervenciones
sencillas y poco costosas. La produccion y divulgacion
de informacion especifica sobre los problemas de
salud ya citados pueden servir para atenuarlos. La
firma de una carta de la diversidad en las empresas
de transporte maritimo y las organizaciones de gente
de mar puede facilitar un cambio en las culturas
corporativas. La prevencion e investigacion de los
casos de acoso sexual e intimidacion a bordo deberian

ser la practica habitual. Habria que garantizar que
todos los buques ofrezcan soluciones para desechar
los residuos sanitarios, asi como la disponibilidad
de productos femeninos en las tiendas y centros de
asistencia de los puertos (ILO, 2016; International
Maritime Health Association et al., 2015; Orsel and
Vaughan, 2015). Asimismo, medidas neutrales con
respecto al género como las primas de reintegracion
y antigledad, una politica de puertas abiertas en la
cultura empresarial, una mejor adaptacion a bordo y
la facilitacion de la comunicacion entre los marineros
y sus familias pueden redundar en un aumento de las
tasas de retencion (Women'’s International Shipping
and Trading Association, 2015).

3. El futuro del combustible de gas
natural licuado

Los cargueros de gas natural licuado son el tipo de
bugue con mayor tasa de crecimiento en términos
de TPM (cuadro 2.1) y el gas natural licuado como
combustible para el transporte maritimo también esta en
alza. Esta tendencia se da en un contexto caracterizado
por el endurecimiento de las politicas ambientales. Por
ejemplo, en el 70° periodo de sesiones del Comité de
Proteccion del Medio Marino, los miembros de la OMI
decidieron en su resolucion MEPC.280(70), del 28 de
octubre de 2016, que la implantacion efectiva de la
limitacion del contenido de azufre del fueloil utilizado en
el trafico maritimo mundial a 0,5% m/m tendria lugar
en 2020.

Desde 2015, existen reglamentos aun mas estrictos en
las zonas de control de las emisiones 0 ECA de las costas
de América del Norte y el mar Caribe de los Estados
Unidos: el contenido de azufre en el combustible no
puede superar el 0,1%; limites comparativamente
bajos se aplican también a las emisiones de 6xidos de
nitrogeno (NO ) y materia particulada fina (United States
Environmental Protection Agency, 2010). El limite de
azufre del 0,1% también existe en las ECA del mar del
Norte y del mar Baltico, cuyo ambito reglamentario
pasara a incluir los oxidos de nitrdgeno a partir de
2021, con arreglo a la decision adoptada por el Comité
de Proteccion del Medio Marino en su 71¢ periodo de
sesiones, celebrado en julio de 2017 (Danish Maritime
Authority, 2017). También la reglamentacién de los
gases de efecto invernadero tiene cada vez mas
partidarios en el sector maritimo: el Comité, reunido
en su 71¢ periodo de sesiones, aprobd un sistema de
recopilacion obligatoria de datos sobre el consumo
de fueloil de los buques que servira para fundamentar
la estrategia detallada de la OMI sobre la reduccion
de las emisiones de gases de efecto invernadero,
cuya adopcion esta prevista para 2018 (European
Commission, 2016). Otras iniciativas en ese mismo
sentido son por ejemplo la decision anunciada por la
Unién Europea de incluir el transporte maritimo en su
régimen de comercio de derechos de emision a partir
de 2023 si la OMI no hubiera introducido un sistema



para la reduccion de los gases de efecto invernadero
de aqui a 2021 (Taglicher Hafenbericht, 2017). Ademas,
las administraciones nacionales y los puertos ofrecen
incentivos adicionales a la reduccion de emisiones
(European Commission, 2017). Un ejemplo de ello
es el sistema sueco de tasas maritimas que calcula
lo que deben pagar los bugues que hacen escala en
los puertos suecos en funcidn del contenido de azufre
de su combustible (Swedish Maritime Administration,
2010).

En este contexto, es posible reducir las emisiones locales
utilizando el gas natural licuado como combustible o,
si no, mediante otra serie de medidas. Por ejemplo, a
tal fin pueden usarse también combustibles basados
en el petréleo bajos en azufre, catalizadores, filtros de
particulas, lavadores o sistemas de reciclaje de los gases
de escape. Segun las circunstancias, el gas natural
licuado puede ser la opcion mas rentable, ademas de
servir para reducir las emisiones de gases de efecto
invernadero, en funcion de la secuencia “well to wake”
o del pozo a la estela (Bureau Veritas, 2017; European
Union, 2016). Asimismo, gracias a factores como la
nueva reglamentacion, un mercado del gas natural
licuado cada vez mas dominado por los compradores
(Shipping and Finance, 2016; Lloyd’s List, 2017) y los
avances tecnoldgicos, la flota de buques capaces de
utilizar el gas natural licuado como combustible ha
aumentado.

Si bien el porcentaje de bugues de nueva construccion
capaces de utilizar el gas natural licuado® (en toneladas
brutas) se mantuvo relativamente estable en torno al 2%
entre 2002 y 2013, luego aumento, llegando a registrar
valores del 5,8% en 2014, del 4,3% en 2015y del 5,3%
en 2016. La tendencia resulta especialmente evidente
si se observa la cartera de pedidos. Aungue en 2017 se
prevé un incremento leve (al 5,7%), el 13,5% del tonelaje
bruto en cartera cuya entrega esta prevista para el 2018
0 en adelante corresponde a buques capaces de utilizar
el gas natural licuado (cuadro 2.11 y gréafico 2.8).

A 1 de enero de 2017, el tonelaje bruto se encontraba
distribuido en un total de 325 buques nuevos capaces
de utilizar el gas natural licuado, concretamente
229 cargueros de gas natural licuado, 46 buques de
servicio mar adentro y otros cargueros, 39 buques
de pasaje y 11 buques de otro tipo. En cartera habia
110 buques capaces de utilizar el gas natural licuado.
La categoria de buques listos para el gas natural licuado
—buques preparados para una futura reforma que les
permita utilizar el gas natural licuado— representaba
1.467.805 TB adicionales en la flota y 3.708.483 TB en
cartera.

Las posibles rutas de los buques propulsados por gas
natural licuado son limitadas, debido a la relativa escasez
de puertos dotados de las oportunas instalaciones de
repostaje. Sin embargo, su nimero es cada vez mayor,
especialmente en las principales vias de navegacion
(European Union, 2016; DNV GL, 2014). En la Union
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Europea, la Directiva relativa a la implantacion de una
infraestructura para los combustibles alternativos
(2014/94/EV) exige que todos los puertos maritimos
y fluviales de la Red Transeuropea de Transporte se
doten de puntos de repostaje de gas natural licuado a
mas tardar en 2025 y 2030, respectivamente (European
Union, 2014).

Desde la perspectiva de los gobiernos, aparte de
sus ventajas ecoldgicas, el gas natural licuado viene
a ampliar el panorama de combustibles y fuentes de
energia, reduciendo asi la dependencia del petroleo.
Los exportadores de gas natural licuado y los
exportadores de petrdleo no suelen ser los mismos
(International Energy Agency and Organization for
Economic Cooperation and Development, 2016;
International Gas Union, 2016), lo que hace posible
una diversificacion del riesgo. Los paises que disponen
de biomasa sostenible tienen la posibilidad ademas
de sustituir el gas natural por biometano nacional en
la proporcion deseada, ya que las mezclas no estan
limitadas, como sucede con los combustibles basados
en el petrdleo.

En sus estrategias para el desarrollo del mercado,
los gobiernos deberfan introducir la coordinacion
de la demanda y la oferta de infraestructuras para el
repostaje de gas natural licuado a fin de superar el
problema que plantean las reticencias a invertir de los
unos sin un compromiso de inversion de los otros. La
coordinacion intersectorial puede ser un instrumento
de gran efectividad para desbloquear la inversion del
sector privado, la cual resulta muy importante para
los paises en desarrollo, debido a la elevada inversion
inicial que conllevan las infraestructuras de gas natural
licuado.

Otro componente de las politicas de desarrollo
del mercado del gas natural licuado puede ser la
vinculacion con las operaciones portuarias y el trafico
por carretera y por vias navegables en el transporte
interior, donde los vehiculos podrian funcionar
con gas natural licuado o gas natural comprimido
(German Energy Agency, 2014). Para que la utilizacion
del gas natural licuado sea un éxito, deben existir
normas rigurosas en relacion con el repostaje y el
funcionamiento de los buques para evitar el metano no
quemado y garantizar la seguridad. El nuevo Cddigo
internacional de seguridad para los buques que
utilicen gases u otros combustibles de bajo punto de
inflamacion de la OMI o Codigo IGF entrd en vigor el 1
de enero de 2017. En él se detallan las prescripciones
operacionales especificas relativas a los buques que
consumen gas natural licuado como combustible,
a fin de reducir al minimo los riesgos para el buque,
el personal y el medio ambiente. Lo acompanan las
prescripciones de formacién para la gente de mar y
la nueva norma ISO 20519 para el repostaje seguro
de buques que utilizan el gas natural licuado como
combustible (IMO, 2017; ISO, 2017).
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Grafico 2.8. Porcentaje de buques nuevos capaces de utilizar el gas natural licuado, desde 2001

(En porcentajes del TB)
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Fuentes: Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de Clarksons Research. Los datos relativos a los buques de nueva
construccion se han derivado a partir de la flota existente y la cartera de pedidos a 1 de enero de 2017.

Notas: Bugues de navegacion maritima con propulsion propia con un arqueo bruto igual o superior a 1.000 TB. No consta informacion
sobre el tipo de combustible del 6% del tonelaje bruto entregado en el periodo 2001-2016. Tampoco consta informacion sobre el tipo de
combustible del 20% del tonelaje bruto en cartera para 2017 y en adelante.

F. PERSPECTIVAS Y CONSIDERACIONES

DE POLITICA

Tras anos de exceso de la oferta, la disminucion de las
tasas de crecimiento de la flota mundial y el descenso de
la cartera de pedidos apuntan a un mayor equilibrio de
la demanda vy la oferta a mediano plazo. La composicion
de la flota se va adaptando, aunque despacio, a las
exigencias del mercado mediante la construccion vy el
desguace de diferentes tipos de buque.

Dado que no todos los paises participan en los mismos
sectores maritimos, los responsables de las politicas
deben identificar posibles nichos para sus paises. En
numeros anteriores del Informe sobre el transporte
maritimo se tratan en mayor detalle este tema y las
opciones de los responsables de las politicas (UNCTAD,
2011). Los ultimos datos presentados en la actual
edicion del Informe confirman la persistencia de los
fendmenos de concentracion y especializacion. En
ocasiones, los responsables de las politicas tendran
que elegir entre proteger el empleo en las empresas
nacionales de transporte maritimo y procurar incrementar
la competitividad comercial mediante mejoras en la
conectividad y una rebaja de los costos del comercio,
ya que esto Ultimo quizas implique la apertura de los
mercados a los proveedores extranjeros. Como se ha

indicado antes, una forma de ganar en eficiencia puede
consistir en flexibilizar los regimenes de cabotaje maritimo.

A fin de cumplir las condiciones de importadores y
exportadores, asi como las exigencias y expectativas de
la sociedad y los compromisos politicos, las companias
maritimas deberian revisar y modificar constantemente
sus dinamicas empresariales. El transporte maritimo
—tanto en tierra como en el mar— es un sector
tradicionalmente dominado por los hombres. Promover
el empleo de la mujer puede servir a las empresas
maritimas para superar la escasez de mano de obra,
contribuyendo ademas al logro de Objetivos de
Desarrollo Sostenible clave.

La sostenibilidad ambiental, también en el transporte
maritimo, es un imperativo de la Agenda 2030 para
el Desarrollo Sostenible. Una novedad resenable en
este sentido es la creciente importancia del gas natural
licuado como combustible fésil alternativo. En 2016,
los buques para el transporte de gas natural licuado y
otros cargueros de gas registraron el mayor crecimiento
en TPM, lo que refleja un aumento de las corrientes
comerciales de gas natural licuado. La promocion de
los buques propulsados por gas natural licuado puede
servir para abaratar costos y promover las energias
limpias, con el consiguiente avance en lo que se refiere
a los Objetivos de Desarrollo Sostenible relacionados
con el clima.
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NOTAS

Los datos de este capitulo sobre el tonelaje y el nimero de buques de la flota mundial fueron facilitados por Clarksons
Research, Londres. A menos que se indique lo contrario, los buques a los que se hace referencia en el andlisis de
la UNCTAD son todos los buques mercantes de navegacion maritima con propulsion propia con un arqueo bruto
igual o superior a 100 TB, incluidos los buques de perforacion mar adentro y las unidades flotantes de produccion,
almacenamiento y descarga. Se han excluido los buques militares, los yates, los buques de navegacion en aguas
interiores, los pesqueros, las plataformas maritimas fijas y moviles y las gabarras. Los datos sobre la propiedad de la
flota se refieren unicamente a los buques con un arqueo bruto igual o superior a 1.000 TB, ya que frecuentemente se
desconoce la verdadera identidad de los propietarios de los buques de menor tamafio. Para informacion mas detallada
sobre la flota mundial (matricula, propiedad, construccion y desguace), asi como otras estadisticas maritimas, véase:
http://stats.unctad.org/maritime (consultada el 11 de septiembre de 2017).

El valor global de las flotas publicado por Clarksons Research se ha calculado a partir de estimaciones del valor de
cada bugque segun su tipo, tamafno y edad. Se ha calculado el valor de todos los buques para el transporte de petroleo
y derivados, los buques graneleros, los buques de carga combinada, los buques portacontenedores y los buques
gaseros a partir de matrices basadas en valores representativos de los bugues de nueva construccion, segunda mano
y desguace facilitados por los consignatarios Clarksons Platou. El valor de otros tipos de buques se ha calculado a
partir de tasaciones individuales, ventas recientes y valores residuales calculados a partir de los precios comunicados
para los bugues de nueva construccion. Dado que es posible que los datos sobre los buques especializados y los
bugues que no son de carga estén incompletos, puede que las cifras no representen fielmente el valor total de la
flota mercante mundial con un arqueo bruto de mas de 100 TB. Los célculos tedricos parten de la pronta entrega de
buques sin fletamento entre un comprador y un vendedor que han de obrar de comun acuerdo a cambio de un pago
en efectivo en condiciones comerciales normales. A los efectos de este egjercicio, se da por sentado que todos los
bugues estan en buenas condiciones y son aptos para navegar.

De acuerdo con Clarksons Research, en el presente informe se entiende que los buques capaces de utilizar el gas
natural licuado son aquellos que pueden usar el gas natural licuado como combustible unico 0 complementario para
sus motores principales.






Al igual que en 2015, el sector del transporte maritimo
siguié experimentando problemas en la mayoria de los
segmentos en 2016, debido a la persistente disparidad
entre la capacidad de oferta y la demanda. En vista de
las incertidumbres de la demanda mundial de comercio
maritimo, las tarifas de los fletes siguieron dependiendo de
la gestién de la capacidad de oferta.

En el presente capitulo se estudia la evolucion de las tarifas
delosfletesy los costos del transporte en 2016 y comienzos
del 2017, junto a las principales novedades registradas en
los mercados maritimos, en particular por cuanto se refiere
a la oferta y la demanda de buques portacontenedores,
graneleros de carga seca y buques tanque. Asimismo,
se sefalan los acontecimientos significativos causantes
de grandes fluctuaciones de los fletes, se examinan las
Ultimas tendencias del sector y se ofrece una perspectiva
selectiva de la evolucion futura de los mercados de fletes.
En particular, en el presente capitulo se analiza la reciente
tendencia a la consolidacion que ha ido desarrollandose en
el mercado de los buques portacontenedores en forma de
nuevas fusiones y adquisiciones y grandes alianzas entre
las navieras de linea, asi como sus efectos en el mercado.

Los fletes del transporte de carga en contenedores se han
situado en niveles muy bajos y la competencia en varias
rutas comerciales se ha intensificado. Los parametros
fundamentales del mercado del transporte de contenedores
mejoraron por primera vez desde 2011, principalmente
como resultado de una contraccion del crecimiento de la
oferta. El sector de los graneles secos siguio afrontando
una situacion de exceso de capacidad y débil crecimiento
de la demanda, lo que dio lugar a fuertes caidas de las
tarifas de los fletes. Los fletes en todos los segmentos
de los buques tanque disminuyeron con respecto a los
elevados niveles de 2015, pero no estuvieron lejos del
promedio quinquenal en la mayoria de los segmentos.

Con respecto al total de los costos del transporte
internacional, la UNCTAD calcula que, en 2016, por término
medio, cada pais se gasto cerca del 15% del valor de sus
importaciones en transporte internacional y seguros. Las
economias mas pequenas y estructuralmente vulnerables
pagan mucho mas, llegando a un promedio del 22% en
el caso de los pequefios Estados insulares en desarrollo,
del 19% en el caso de los paises en desarrollo sin litoral y
del 21% en el de los paises menos adelantados. La menor
eficiencia portuaria, las infraestructuras inadecuadas,
las economias de escala negativas y unos mercados de
transporte menos competitivos figuran entre los principales
factores de la persistente carga que representan los costos
del transporte en muchos paises en desarrollo.
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A. FLETES DEL TRANSPORTE DE CARGA

EN CONTENEDORES

1. Principales tendencias

El ano 2016 fue difici para el sector de los
portacontenedores, si bien el equilbrio de los
parametros fundamentales del mercado mejord por
primera vez desde 2011, con un crecimiento de la
demanda superior al de la oferta. Tal como muestra el
gréfico 3.1, la tasa de crecimiento total de la demanda
en el mercado de bugques portacontenedores aumentd
un 3% en 2016, lo cual representa una leve mejora
con respecto a la tasa de crecimiento anual del 2%
registrada en 2015. En cambio, la capacidad de oferta
de portacontenedores aumentd un 1%, frente a un 8%
en 2015. Esta mejora se debid fundamentalmente a
una considerable desaceleracion del crecimiento de la
flota y a una tendencia mas positiva de la demanda,
concretamente en el segundo semestre del afio.

El equilibrio de la oferta y la demanda se vio sustentado
por una profunda contraccion de la capacidad de
oferta, principalmente determinada por una caida de
las entregas, que no llegaron a 904.000 TEU —casi
la mitad con respecto a 1,7 millones de entregas en
2015—, asi como por un elevado nivel de actividades
de desguace de portacontenedores —especialmente
de bugues Panamax—, que se triplicaron con creces
en 2016 en comparacion con 2015, alcanzando un
nivel récord de unos 0,7 millones de TEU. La capacidad
inactiva también fue elevada y a finales de 2016 se
situaba en el 7% (Clarksons Research, 2017a).
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Elincremento delademanda se debidé fundamentalmente
a las mejoras en las principales rutas comerciales,
sobre todo en la ruta comercial Lejano Oriente-Europa
(en torno al 1%), que habia experimentado niveles
bajos en 2015, y a una buena expansion en las rutas
comerciales internas asiaticas (en torno al 5%), que vino
impulsada por las tendencias positivas registradas en la
economia china. Con todo, la mejora de los parametros
fundamentales de la oferta y la demanda no bastd para
generar mejores condiciones de mercado ni se tradujo
en una mejora de los fletes. En términos generales,
el crecimiento de la demanda se vio limitado por una
desaceleracion continua del crecimiento econdmico
mundial y un entorno de bajos precios de los productos
basicos, y el exceso de capacidad siguio siendo elevado
debido a la acumulacion de los Ultimos anos.

El mercado de los fletes siguid bajo presion y las navieras
tuvieron que esforzarse para recuperar los gastos de
explotacion en determinadas rutas comerciales. Las
tarifas al contado para el transporte de contenedores
por lo general se mantuvieron bajas e inestables a lo
largo de 2016, con caidas histéricas en la primera parte
del aflo y tendencias mas positivas en la segunda mitad.
El dinamismo del segundo semestre de 2016 se debid
ante todo a las medidas adoptadas por las navieras para
gestionar el lado de la oferta mediante la optimizacion
de las redes, los desguaces y un despliegue mas
cuidadoso de los buques en torno a la temporada alta
(Baltic and International Maritime Council, 2017a).

Como muestra el cuadro 3.1, el promedio de las tarifas
al contado de los fletes en la mayoria de las rutas
comerciales fue negativo, con algunas excepciones. Los

Grafico 3.1. Crecimiento de la demanda y la oferta en el transporte maritimo de contenedores, 2006-2017

(En porcentajes)
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Fuente: Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de Clarksons Research, Container Intelligence Monthly, varios nimeros.
Notas: Los datos de la oferta se refieren a la capacidad total de la flota de portacontenedores, con inclusion de bugues polivalentes y
otros buques con alguna capacidad de carga de contenedores. El crecimiento de la demanda se basa en la carga de millones de TEU.

Los datos correspondientes a 2017 son proyecciones.



3. FLETES Y COSTOS DEL TRANSPORTE MARITIMO

Cuadro 3.1.

Mercados y precios de fletes de contenedores, 2009-2016

| Wercadosdefletes | 2009 | 2010 [ 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 ]

Transpacifico

Shanghdi-Costa Oeste de los Estados Unidos 1372 2308
Variacion porcentual 68,2

Shanghai-Costa Este de los Estados Unidos 2 367 3499
Variacion porcentual 47,8

Lejano Oriente-Europa

Shanghai-Europa del Norte 1395 1789
Variacion porcentual 28,2

Shanghédi-Mediterraneo 1397 1739
Variacion porcentual 24,5

Norte-Sur

Shanghai-América del Sur (Santos) 2429 2236
Variacion porcentual -8,0

Shanghdi-Australia/Nueva Zelandia (Melbourne) | 1 500 1189
Variacion porcentual -20,7

Shanghai-Africa Occidental (Lagos) 2247 2305

Variacion porcentual 2,6

Shanghai-Sudéfrica (Durban) 1495 1481
Variacion porcentual -0,96

Mercado interno asiatico

Shanghai-Asia Sudoriental (Singapur) 318
Variacion porcentual

Shanghadi-Japdn Oriental 316
Variacion porcentual

Shanghdi-Republica de Corea 193
Variacion porcentual

Shanghéi-Hong Kong (China) 116
Variacion porcentual

Shanghai-Golfo Pérsico (Dubai) 639 922
Variacion porcentual 44,33

(Dolares por unidad equivalente a 40 pies)

1667 2287 2033 1970 1506 1279
-27,8 37,2 -11,1 -3,1 -23,6 -15,1
3008 3416 3290 3720 3182 2102
-14,0 13,56 -3,7 13,07 -14,5 -33,9
(Ddlares por TEU)
881 1353 1084 1161 629 683
-50,8 53,6 -19,9 7,10 -45,8 8,6
973 1336 1151 1253 739 676
-441 37,3 -13,9 8,9 -41,0 -8,6
(Ddlares por TEU)
1483 1771 1380 1103 455 1644
-33,7 19,4 -22,1 -20,1 -58,7 261,3
772 925 818 678 492 533
-35,1 19,8 -11,6 -17,1 -27,4 8,3
1908 2092 1927 1838 1449 1181
-17,2 9,64 -7,9 -4,6 -21,2 -18,5
991 1047 805 760 693 584
-33,1 5,7 -23,1 -5,6 -8,8 -15,7
(Ddlares por TEU)
210 256 231 233 187 70
-34,0 21,8 -9,7 0,9 -19,7 -62,6
337 345 346 273 146 185
6,7 2,4 0,3 -21.1 -46,5 26,7
198 183 197 187 160 104
2,6 -7,6 7,7 -5,1 -14,4 -35,0
185 131 85 65 56 55)
33,6 -15,5 -35,1 -23,5 -13,8 -1,8
838 981 771 820 525 399
-9,1 171 -21,4 6,4 -36,0 -24,0

Fuente: Clarksons Research, Container Intelligence Monthly, varios nimeros.

Nota: Datos basados en los promedios anuales.

fletes en las rutas comerciales Lejano Oriente-Europa
del Norte mejoraron levemente, con un incremento
anual medio que rondd el 8% en 2016 (683 dolares por
TEU, frente a 629 dolares por TEU en 2015), aunque
se mantuvieron por debajo de los 1.000 ddlares por
TEU. El promedio anual de las tarifas al contado de los
fletes del Lejano Oriente a los puertos mediterraneos
europeos cayo un 8% (676 dolares por TEU en 2016,
frente a 739 ddlares por TEU en 2015), llegando a
200 dolares por TEU en marzo de 2016. El exceso
de oferta en el mercado y un lento crecimiento de la
demanda por la ralentizacion de las exportaciones de
China contribuyeron a estos bajos niveles.

Los fletes en el mercado transpacifico se mantuvieron
débiles; por ejemplo, las tarifas anuales de la linea
Shanghai-Costa Este de los Estados Unidos fueron de
un promedio de 2.102 ddlares por unidad equivalente a
40 pies (FEU) en 2016, lo que representa una disminucion
del 34% respecto del promedio de todo el afo 2015
(3.182 ddlares por FEU), y las tarifas anuales de la linea
Shanghai-Costa Oeste de los Estados Unidos fueron
de un promedio de 1.279 ddlares por FEU en 2016,
un 15% menos que en 2015. Esta reduccion se debe
fundamentalmente a una mala gestion del lado de la oferta

por los armadores ante un escaso aumento del volumen
(Baltic and International Maritime Council, 2017b).

Los fletes de Shanghai a Singapur y la Republica de
Corea cayeron mas alla de los bajos niveles registrados
en 2015 hasta alcanzar un promedio anual de
70 ddlares por TEU en el tramo Shanghai-Singapur,
frente a 187 ddlares por TEU en 2015, lo que representa
un descenso del 63%. Los fletes de Shanghdi a la
Republica de Corea bajaron a 104 dolares por TEU, lo
que supuso un descenso del 35% con respecto a 2015.

Los fletes Norte-Sur también se vieron perjudicados por
el desequilibrio del exceso de oferta de capacidad y el
escaso volumen del comercio hacia el Africa Subsahariana
y América del Sur resultante de la depreciacion de los
productos basicos y su repercusion en las economias en
desarrollo exportadoras de productos basicos (Clarksons
Research, 2016). Sinembargo, los fletes enlaruta comercial
Shanghai-América del Sur (Santos (Brasil) aumentaron
considerablemente, con un incremento anual medio del
261%. El aumento de los fletes se debid principalmente
a los drasticos recortes de capacidad llevados a cabo en
dicharuta por las empresas de transportes en consonancia
con la reduccion de la demanda (JOC.com, 2016a).



En sus esfuerzos por gestionar la capacidad de oferta,
las empresas de transportes siguieron recurriendo a
estrategias como el desguace, el paro de los buques
y la navegacion lenta. La derivacion de capacidad
contenedorizada mediante el efecto en cascada
también siguid siendo una importante caracteristica
del sector, si bien en algunas rutas hubo pocas
oportunidades para ello debido a la escasez de la
demanda, como en el caso del comercio Norte-Sur.
Mientras tanto, las oportunidades de emplear grandes
bugues con una capacidad de 8.000 a 12.000 TEU en
la ruta transpacifica aumentaron gracias a la derivacion
de estas unidades de la ruta Lejano Oriente-Europa
tras su sustitucion por megabuques y a las nuevas
oportunidades para utilizar bugues mas grandes en las
rutas Asia-Costa Este de los Estados Unidos a través
de las nuevas esclusas del canal de Panama (Clarksons
Research, 2017b). En el futuro sera posible derivar a la
ruta Lejano Oriente-Costa Este de los Estados Unidos
bugues mas grandes, de 14.000 TEU o mas, gracias a
las mejoras en curso en los puertos estadounidenses
de la zona para dar cabida a los buques Neopanamax.

Los ingresos de los buques en el mercado de
fletamentos se mantuvieron bajos todo a lo largo de
2016, afectados por la escasa demanda y el exceso
de capacidad. Como se observa en el grafico 3.2, las
tarifas de fletamento cayeron a un promedio de 325
puntos en 2016, frente a 360 puntos en 2015, lo que
evidencia la total disparidad entre la demanda y la
oferta. Las tarifas de todos los tipos de buques siguieron
viéndose afectadas, en particular en el segmento de los
antiguos Panamax (4.000 a 5.000 TEU), que fueron
expulsados del mercado por la afluencia de grandes
buques (8.000 a 10.000 TEU) a la ruta comercial Asia-
Estados Unidos tras la ampliacion del canal de Panama.

Grafico 3.2. indice New ConTex, 2011-2016
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Ademas, el efecto en cascada dio lugar a cierto
desorden a lo largo del ano entre los buques de menor
tamano (3.000 TEU o mas).

Aunqgue se han empleado buques portacontenedores
mas grandes en las rutas comerciales intrarregionales,
esta  tendencia parece haberse ralentizado
considerablemente debido a restricciones en materia
de infraestructuras, volumen y otros factores que
limitaron la redistribucion (Clarksons Research, 2017a).
El nimero de buques que se mantuvieron inactivos
siguié siendo elevado, con un promedio de 27 millones
de TEU en 2016, lo que representa un sustancial
aumento con respecto a 0,55 millones de TEU en 2015
(Barry Rogliano Salles, 2017). Las tarifas mejoraron
en el primer trimestre de 2017, especialmente en el
segmento de los antiguos Panamax. Este incremento
se debid en parte a una fuerte demanda de transporte
contenedorizado a partir del cuarto trimestre de
2016, asi como a la creacion de nuevas alianzas, lo
que obligd a los transportistas a fletar buques para
suplir deficiencias mientras sus redes tomaban forma
(JOC.com, 2017). Queda por ver si la recuperacion del
mercado de fletamentos refleja un repunte esencial de
la demanda de buques o un efecto temporal causado
por la reestructuracion de las redes de las alianzas
(Danish Ship Finance, 2017).

En el primer trimestre de 2017 se registrd cierta mejora
en el mercado de portacontenedores. Tanto el mercado
de fletes como el de fletamentos mostraron tendencias
positivas, en parte gracias a la mejora de la demanda
y a un limitado crecimiento de la flota. El mercado de
fletamentos de buques portacontenedores también
empezo a experimentar cierta mejora en marzo de 2017,
tras los bajos histdricos registrados todo a lo largo de
2016y a principios de 2017 (Clarksons Research, 2017¢).
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Fuente: Calculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos del New ConTex, elaborado por la Asociacion de Corredores Maritimos
de Hamburgo. Véase http://www.vhss.de (consultada el 20 de septiembre de 2017).

Nota: EI New ConTex se basa en la evaluacion de las tarifas de fletamento vigentes en el dia de una seleccion de seis tipos de buques
portacontenedores representativos de sus categorias por tamafio: el tipo 1.100 TEU y el tipo 1.700 TEU con un periodo de fletamento de
un ano, y los tipos 2.500, 2.700, 3.500 y 4.250 TEU con un periodo de fletamento de dos anos.
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2. Las empresas mundiales de
transporte de contenedores
en dificultades financieras

El ano 2016 fue uno de los mas dificiles para las
navieras, que tuvieron que afrontar una presion financiera
persistente causada por el gran exceso de capacidad y
las malas condiciones del mercado. Pese a las medidas
de organizacion y ajuste de costos adoptadas por los
actores del sector con el fin de mitigar riesgos y reducir
gastos, las empresas mundiales de transporte de
contenedores  siguieron experimentando  dificultades
financieras y pérdidas de explotacion crecientes, por un
total aproximado de 3.500 millones de ddlares en 2016

(Drewry, 2017). Algunas navieras tuvieron resultados
positivos, como Hapag-Lloyd, cuyos beneficios de
explotacion ascendieron a 140 millones de ddlares, frente
a 407 millones de dolares en 2015 (Hapag-Lloyd, 2016).
CMA CGM también registrd beneficios de explotacion
por valor de unos 29 millones de dodlares en 2016, lo que
representa una fuerte disminucion con respecto a los
911 millones de ddlares que ingreso la empresa en 2015,
Maersk Line, en cambio, registro pérdidas de explotacion
por valor de 376 millones de ddlares en 2016 (Maersk,
2016). La naviera Orient Overseas Container Line de
Hong Kong (China) por su parte también registrd unas
pérdidas de explotacion de 185 millones de ddlares en
2016 (recuadro 3.1)%.

Recuadro 3.1. Beneficios y pérdidas de explotacion de varias lineas de transporte maritimo, 2015 y 2016

China Ocean Shipping (Group) Company

Las pérdidas netas de la empresa ascendieron a 9.900 millones de yuanes (1.450 millones de ddlares) en 2016, sus peores
resultados anuales desde 2005, debido a la persistencia de unos fletes bajos y a los costos de restructuracion. El crecimiento
de los ingresos generados por su negocio de transporte contenedorizado estuvo por debajo del de los volimenes de
transporte contenedorizado, y el incremento de los ingresos fue menor que el de los costos.

En 2015, la compafia registrd unos beneficios netos de 283 millones de yuanes (41,7 millones de ddlares).

En el ultimo trimestre de 2016, la empresa espera lograr unos beneficios de explotacion (ingresos antes de intereses e impuestos)
de unos 700 millones de yuanes (10,3 millones de ddlares), sin incluir las pérdidas derivadas de la eliminacion de bugues.

CMA CGM

Las pérdidas netas de la compafiia en 2016 fueron de 325 millones de ddlares, frente a unos beneficios de 567 millones de
ddlares en 2015. Sus pérdidas se elevaron a 452 millones de ddlares, contando con la contribucion de la naviera radicada
en Singapur Neptune Orient Lines, empresa matriz de American President Lines, que la compania adquirio en junio de 2016.

LLos beneficios de explotacion (beneficios antes de intereses e impuestos) pasaron de 911 millones de ddlares en 2015 a 29
millones de dodlares en 2016.

Los volimenes de transporte experimentaron un incremento del 20,4%, alcanzando 15,6 millones de TEU, con motivo de la
adquisicion de Neptune Orient Lines, con lo que CMA CGM se consolidd como tercera mayor naviera mundial después de
Maersk Line y Mediterranean Shipping Company.

El flete promedio por TEU experimentd un incremento anual del 13,6% con respecto a 2015.

Los ingresos aumentaron un 1,9%, llegando a 16.000 millones de ddlares; excluyendo la parte correspondiente a Neptune
Orient Lines, se redujeron en un 14,7%, pasando de 15.700 millones de ddlares a 13.400 millones de ddlares.

Costo unitario medio: El grupo llevé a cabo su plan de ahorro mundial “Agility” que se tradujo en una reduccion del 5% de los
costos unitarios medios en 2016 con respecto a 2015, excluyendo el efecto de la fluctuacion del precio del combustible. La
compania mantiene su objetivo de ahorrar 1.000 millones de ddlares en costos para diciembre de 2017.

Hapag-Lloyd

Los beneficios de explotacion (beneficios antes de intereses e impuestos) de la empresa se elevaron a 140 millones de
dolares en 2016 (gjercicio financiero de 2015: 407 millones de ddlares).

El volumen de transporte aumentd un 2,7% hasta 7,6 millones de TEU, lo que se debio sobre todo al crecimiento registrado
dentro de Asia y en las rutas comerciales Europa-Mediterraneo-Africa-Oceania.

El flete promedio fue de 1.036 ddlares por TEU en el gjercicio 2016, lo que supuso una disminucion del 15% en comparacion
con el ano anterior.

Los ingresos se redujeron en 1.300 millones de ddlares (-13%) en 2016 hasta alcanzar 8.546 millones de ddlares.

Los costos unitarios de transporte disminuyeron un 15% hasta 925 ddlares por TEU, gracias sobre todo a la introduccion
de programas de ahorro de costos y sinergias, asi como a la reduccion del consumo de combustible y su abaratamiento.

Maersk Line

Las pérdidas de explotacion (beneficios antes de intereses e impuestos) de la empresa se elevaron a 376 millones de dolares
en 2016.

Sus ingresos fueron de 20.700 millones de ddlares, un 13% menos que en 2015 (23.700 millones de ddlares).
El flete promedio fue de 1.795 ddlares por FEU, lo que supuso una reduccion del 19% con respecto a 2015.

Los volumenes aumentaron un 9,4%, llegando a 10,42 millones de FEU. Este incremento se observé en todas las rutas
comerciales; los que mas contribuyeron fueron los viajes de retorno en la ruta comercial Este-Oeste y los viajes de ida en la
ruta comercial Norte-Sur.

Los costos unitarios de transporte disminuyeron un 13%. Entre otras cosas, €llo se debid a un mayor aprovechamiento de la
flota, al abaratamiento del combustible y a las eficiencias de costos.

Fuente: Informes anuales y sitios web de varias empresas, 2016; Reuters, 2017.



3. El transporte maritimo de
contenedores: la consolidacion
como protagonista en 2016

En un mercado caracterizado por el persistente exceso
de oferta y los fletes bajos que habia sumido a los
transportistasenunaprolongadasituacion dedificultades
financieras, un cambio importante que configurd el
sector del transporte de contenedores en 2016 fue una
mayor consolidacion. Tras los megabuques, llegaron las
grandes alianzas y las nuevas fusiones y adquisiciones
que marcarian el sector en 2016.

Fusiones y adquisiciones

En 2016, tuvo lugar una ola de consolidaciones a raiz
de las grandes fusiones y adquisiciones que se llevaron
a cabo en el sector naviero. De las 20 grandes navieras
internacionales que integraban el sector, a finales
de 2016 solo quedaban 17. Ello vino motivado por
la adquisicion de American President Lines por CMA
CGM vy la fusion de China Shipping Container Lines y
China Ocean Shipping (Group) Company, asi como por
la salida del mercado de Hanjin Shipping en septiembre
de 2016 (Danish Ship Finance, 2016).

En enero de 2017, estas 17 navieras controlaban el
81,2% de la capacidad mundial del transporte de
linea, frente al 83,7% controlado por las 20 grandes
navieras un afio antes®. Su nimero se reducira audn
mas con la nueva serie de adquisiciones acordadas en
2017: la compraventa Maersk-Hamburg Sud*; la fusion
de Hapag-Lloyd y United Arab Shipping Company; vy
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la creacion de una nueva empresa conjunta, Ocean
Network Express, por las tres mayores navieras
japonesas, Nippon Yusen Kabushiki Kaisha, Mitsui
Osaka Shosen Kaisha Lines y Kawasaki Kisen Kaisha
(K-Line). Esta previsto que la nueva compania comience
sus operaciones en 2018°.

Grandes alianzas

Aparte de las fusiones y adquisiciones, las lineas
navieras se han visto transformadas por la creacion de
nuevas alianzas y la reestructuracion de las alianzas
ya existentes. Las diez principales navieras unieron
sus fuerzas en tres alianzas mundiales, cuyo nimero a
principios de ano se elevaba a cuatro. Se formaron dos
nuevas alianzas, la Ocean Alliance y THE Alliance, que
vinieron a sumarse a la alianza 2M.

Las tres alianzas, en las que participan las diez
principales empresas de transporte de contenedores
y K-Line —la 142 linea de transporte de contenedores
del mundo—, controlan en total el 77% de la
capacidad mundial de portacontenedores (Baltic and
International Maritime Council, 2017c), lo cual deja
una cuota de mercado del 23% para las demas lineas
de transporte de contenedores del mundo. Estas tres
alianzas controlan ademas hasta un 92% de todo el
comercio Este-Oeste. Ocean Alliance sera la alianza
dominante en las rutas Este-Oeste, con cerca del
34% de la capacidad disponible total en esas rutas
comerciales, seguida de la alianza 2M, con una
cuota del 33%, y de THE Alliance, con un 26% (MDS
Transmodal, 2017).

Recuadro 3.2. Alianzas entre navieras

Alianza 2M

Maersk (con Hamburg Sud) vy
Mediterranean Shipping Company

Controla el 37% del mercado de
transporte maritimo mundial

Ocean Alliance

CMA CGM, Evergreen, China Ocean
Shipping (Group) Company, y Orient
Overseas Container Line

Controla el 33% del mercado de
transporte maritimo mundial

THE Alliance

Hapag-Lloyd (con United Arab
Shipping Company), Ocean Network
Express (K-Line, Nippon Yusen
Kabushiki Kaisha, Mitsui Osaka
Soshen Kaisha Lines) y Yang Ming

Controla el 21% del mercado de
transporte maritimo mundial

Fuente: JOC.com, 2016b.

Estas alianzas han ido ganando importancia en el
sector del transporte maritimo mundial debido al interés
de las navieras por lograr un mayor aprovechamiento
de la capacidad con buques mas grandes y por reducir
los gastos de explotacién compartiendo buques y
capacidad, por ejemplo.

La creciente consolidacion de las navieras quiza traiga
cierto orden a un mercado al que le vendria bien una
mejor gestion de la oferta y mas eficiencia y sinergias
entre los transportistas. Ello puede que se traduzca a
Su vez en un mayor crecimiento del sector gracias a la
distribucion de las cargas, una mejora de las economias
de escala, la reduccion de los gastos de explotacion y

el incremento de los margenes. Las navieras también
podrian beneficiarse de la cooperacion poniendo en
comun recursos, como escalas y redes, y desarrollando
nuevos servicios. Por ejemplo, compartir buques puede
permitir a las navieras de un consorcio prestar servicios
sin necesidad de aumentar su flota. La ventaja es que
estas lineas maritimas también pueden ofrecer mas
servicios juntas de los que suelen poder ofrecer solas,
teniendo en cuenta que un Unico servicio puede tener
blogueado un bugue durante semanas®. Sin embargo,
los puertos, especialmente los puertos de transbordo
donde la competencia es elevada y las cuotas de
mercado volatiles, pueden resultar perjudicados en
aquellos casos en que las estrategias de despliegue
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de las alianzas y las estrictas exigencias de los
portacontenedores gigantes supongan una mayor
preferencia por conexiones mas directas. Algunos
puertos podrian quedar excluidos y otros podrian
perder su cuota de mercado.

Los expedidores también podrian beneficiarse de una
consolidacion que daria lugar a una industria mas estable
y saludable con menos fluctuaciones en los fletes,
mejores precios gracias a las economias de escala y una
cartera de servicios navieros mas eficientes y amplios
con inclusion de las operaciones de transporte interior
(McKinsey and Company, 2017). El establecimiento de
alianzas mas solidas entre las lineas navieras también
podria permitir adoptar nuevas medidas preventivas para
la proteccion del sector y los expedidores. Por ejemplo,
THE Alliance cred un fondo de emergencia al que sus
miembros podian recurrir en caso de insolvencia. El
dinero del fondo se emplea para mantener un buen
flujo operativo y evitar interrupciones en la cadena
de suministro si un miembro atraviesa dificultades
financieras. Concretamente, protege la carga de los
clientes y garantiza que las mercancias lleguen al puerto
de destino sin tener que afrontar problemas similares a
los experimentados por Hanjin cuando se declard en
quiebra. Lo que ocurrio entonces fue que Hanjin ordend
a sus buques portacontenedores que no atracasen
por miedo a posibles embargos; al mismo tiempo, los
puertos decidieron denegar el atraque a los buques de
Hanjin por miedo a que la compafia no liquidase las
tasas correspondientes, lo cual hizo que miles de TEU
en carga permanecieran en el mar’.

Sin embargo, ese grado de consolidacion puede
conllevar ciertos riesgos. Por ejemplo, las lineas
navieras pueden ejercer su poder de mercado, limitar
la oferta y elevar los precios a largo plazo y una vez el
sector se estabilice. Como se indica en el Informe sobre
el transporte maritimo 2016, la creciente concentracion
del mercado ha hecho que exista un mayor riesgo de
distorsion de la competencia que puede desembocar
en una estructura de mercado oligopolistica con
posibles consecuencias para el mercado, los fletes y
los expedidores. Asi pues, los organismos reguladores
deberan vigilar de cerca la evolucion de estas alianzas
para velar por una competencia equitativa y evitar
toda conducta anticompetitiva en los mercados del
transporte de linea.

Entretanto, es probable que la consolidacion continue y
que el sector adopte medidas para reducir costos mediante
redes optimizadas y eficientes, un mayor aprovechamiento
de la flota y la racionalizacion de las actividades, lo que
a su vez puede restaurar el equilibrio entre la oferta y la
demanda (McKinsey and Company, 2017).

En 2017 seesperaquelos parametros fundamentales del
sector sigan mejorando tras la dificil coyuntura de 2016.
La UNCTAD estima que el PIB mundial experimentara
un crecimiento del 2,6% en 2017, frente a un 2,2%
en 2016, y que los volumenes del comercio maritimo
mundial llegaran a 10.600 millones de toneladas gracias

a un incremento del 2,8%, frente a un 2,6% en 2016.
En base a estas proyecciones, cabe esperar que la
demanda mundial de servicios de transporte maritimo
mejore en 2017, impulsando por tanto los fletes. Con
todo, para que esas mejoras lleguen a materializarse,
resulta esencial gestionar la oferta a través de medidas
como reducir los pedidos, aumentar los desguaces y
utilizar estrategias de ahorro compartiendo capacidad
en el marco de las alianzas.

Las nuevas fusiones y adquisiciones y las grandes
alianzas surgidas en 2016 y 2017 probablemente
desemboquen en una mejor gestion de la oferta y un
mayor aprovechamiento de la flota, lo cual se traducira
a su vez en mejores condiciones de mercado, mayores
ingresos para el sector de los portacontenedores y
mejores servicios para los expedidores. No obstante,
los organismos reguladores deben vigilar de cerca
los mercados del transporte de linea para evitar
toda conducta anticompetitiva, ya que la creciente
concentracion puede dar lugar a abusos de mercado,
limitaciones de la oferta o subidas de precios.

B. FLETES DE GRANELES SECOS

El ano 2016 también fue dificil para el sector de
los graneles secos, caracterizado por el exceso de
capacidad y por un débil crecimiento de la demanda. El
ano comenzo con los fletes a minimos historicos, debido
a la débil demanda y a la entrada de nuevos buques.

El indice de graneles secos de Baltic Exchange registrd
niveles bajos sin precedentes en 2016. Alcanzd su valor
minimo —307 puntos— en febrero (gréfico 3.3). La
demanda de graneles secos, especialmente de mineral
de hierro, mejord hacia finales de afo, con el aumento de
las importaciones chinas derivado de la nueva ronda de
estimulos fiscales y financieros lanzados por el Gobierno
para impulsar el crecimiento econdmico (Clarksons
Research, 2017d). Los principales beneficiados fueron
los graneleros Capesize que transportaron el mineral
de hierro a China. El sector sigui¢ adoptando medidas
para limitar el crecimiento de la oferta de buques
como aumentar los desguaces y posponer o reducir
las entregas de nuevas embarcaciones durante 2016.
Como se ha indicado anteriormente, la capacidad de
la flota de graneleros aumentd un 2,22%, una de sus
tasas de crecimiento mas bajas desde 1999 (Clarksons
Research, 2017d). Asi pues, la gestion del crecimiento
de la oferta y el aumento de la demanda fueron
positivos para los fletes, que se elevaron en el segundo
semestre, con lo que el indice de graneles secos de
Baltic Exchange alcanzé 1.050 puntos en diciembre de
2016. Sin embargo, los fletes se mantuvieron bastante
por debajo de los niveles historicos.

Debido al desequilibrio en el mercado de los graneles
secos, el promedio de ingresos en todos los segmentos
de la flota cay¢ a cifras inferiores a 4.000 ddlares por dia
(Clarksons Research, 2017d).
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Gréfico 3.3. indice de graneles secos de Baltic Exchange, 2007-2017
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Fuente: Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de Baltic Exchange.

Notas: Para calcular el indice se tienen en cuenta las 20 rutas principales de graneles secos, medidas en base a los fletamentos por
tiempo. El indice cubre los buques graneleros de carga seca Handysize, Supramax, Panamax y Capesize, que transportan productos
como carbodn, mineral de hierro y cereales. Base del indice: 1985 = 1.000 puntos.

1. Capesize

Las tarifas al contado y las tarifas de fletamento
siguieron siendo voldtiles y se mantuvieron muy
bajas durante buena parte de 2016, afectadas por el
exceso de capacidad de oferta y una demanda débil
derivada de unos mercados de productos basicos y
una coyuntura macroecondmica faltos de dinamismo.
Las tarifas tocaron fondo el primer semestre,
alcanzando niveles sin precedentes, como reflejo el
promedio de Baltic Exchange para el segmento de los
buques Capesize en las cuatro rutas en las que se fleta
por tiempo, que registrd unos minimos historicos de
696 dolares por dia en marzo de 2016 (grafico 3.4).
Esto llevd a que muchos armadores dejasen inactivos
sus buques.

Sin embargo, los ingresos de los buques Capesize
experimentaron una mejora durante el segundo
semestre de 2016 y principios de 2017, gracias en
parte a unas tendencias mas positivas de la demanda,
como en particular un fuerte crecimiento del tréfico de
mineral de hierro. Asimismo, el bajo costo de los fletes
fomentd un nuevo comercio de larga distancia, como
por ejemplo en trafico de carbdn de Colombia a la India
y la Republica de Corea (Barry Rogliano Salles, 2017).
No obstante, el mercado siguié alterado por el exceso
de oferta, pese a la relativa lentitud del crecimiento de
la flota (1,9% en TPM) (Clarksons Research, 2017d).
El aplazamiento de las entregas de buques nuevos, €l
elevado nivel de desguaces y el repunte del comercio
hacia finales de ano fueron positivos para los ingresos.
Como resultado de ello, el promedio para el segmento
de los buques Capesize en las cuatro rutas en las que

se fleta por tiempo correspondiente al cuarto trimestre
se situd en 11.447 ddlares por dia, frente a un promedio
anual de 6.360 ddlares.

2. Panamax

En 2016, el sector de los buques Panamax también
siguié bajo presion, con motivo del desequilibrio de los
parametros fundamentales derivado de la disminucion
del comercio de carbdn por segundo afio consecutivo y
la persistencia de una situacion de exceso de oferta, que
se vio compensada en cierta medida por una sustancial
actividad de desguace. El promedio del indice de Baltic
Exchange para el segmento de los bugues Panamax
en las cuatro rutas en las que se fleta por tiempo
rondd los 5.615 ddlares por dia, aproximandose a los
5.507 ddlares por dia registrados el afio anterior.

Sin embargo, a finales de 2016 y principios de 2017,
los ingresos de los bugues Panamax experimentaron
una ligera mejora, gracias a la pujanza estacional de
los embarques de cereales de América del Sur, un
comercio de carbdén mas firme y una expansion mas
controlada de la capacidad de la flota. En términos
generales, la capacidad de la flota de buques Panamax
crecio un 0,6% en 2016, el ritmo de crecimiento mas
lento desde 1992 (Clarksons Research, 2017d).
El promedio del indice de Baltic Exchange para el
segmento de los bugues Panamax en las cuatro rutas
en las que se fleta por tiempo llegd a 10.298 ddlares
por dia en diciembre de 2016, frente a 3.031 ddlares
por dia en enero de 2016.
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Grafico 3.4. Ingresos diarios de los buques graneleros, 2007-2017
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Fuente: Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de Clarksons Research Shipping y Baltic Exchange.

Siglas: Panamax 4TC y Capesize 4TC, promedio de los fletes de las cuatro rutas en las que se fleta por tiempo; Capesize 5TC, promedio
de los fletes de las cinco rutas en las que se fleta por tiempo; Supramax 6TC y Handysize 6TC, promedio de los fletes de las seis rutas

en las que se fleta por tiempo.

3. Handysize y Supramax

Las condiciones de mercado en los sectores de los
graneleros de menor tamano fueron deficientes en
2016, debido a un gran crecimiento de la oferta y un
crecimiento relativamente lento de la demanda en el
comercio de graneles secundarios y carbon. Al igual
que en otros segmentos, el primer semestre fue dificil;
los fletes se abarataron y los armadores tuvieron que
dejar buques inactivos, retrasar las entregas de nuevos
buques y cancelar pedidos. Los ajustes de la oferta y
el renovado vigor de la demanda de materias primas
(carbdn, mineral de hierro y cereales) dieron pie a
una recuperacion del mercado y a una mejora de los
fletes en el segundo semestre. El promedio del ultimo
trimestre se situd en 6.988 ddlares por dia, mientras
que el promedio anual del indice de Baltic Exchange
para el segmento de los buques Handysize en las seis

rutas en las que se fleta por tiempo fue de 5.244 dolares
por dia en 2016, frente a 5.355 ddlares por dia en 2015.

El promedio anual del indice de Baltic Exchange para
el segmento de los buques Supramax en las seis rutas
en las que se fleta por tiempo se situd en 6.270 ddlares
por dia en 2016, frente a 6.922 ddlares por dia en 2015.
El promedio del ultimo trimestre fue de 8.418 ddlares
por dia.

Haran falta un crecimiento sostenido de la demanda
y una capacidad de oferta de fletamento baja para
lograr un cambio en los parametros fundamentales y un
aumento de los fletes.

Si bien la cartera de pedidos se vio considerablemente
reducida en 2016 gracias a los desguaces, el
aplazamiento de las entregas, una actividad de
fletamento baja y las cancelaciones de pedidos, sigue
siendo demasiado amplia, dado el actual exceso de



oferta y las futuras expectativas en relacion con la
demanda (Clarksons Research, 2017d). Tal como se
ha indicado anteriormente, las perspectivas reflejan una
consolidacion de la demanda en el sector del comercio
de graneles secos con la expansion de los cinco graneles
principales en 2017. Asi pues, resulta esencial que los
propietarios de los buques gestionen cuidadosamente
el lado de la oferta del mercado y limiten su expansion.
También se espera que las tarifas de fletamento mejoren
en la mayoria de los segmentos del transporte de carga
seca en 2017, con una recuperacion muy marcada en
el segmento de los buques Capesize.

C. FLETES DE BUQUES TANQUE

En 2016, los fletes en todos los segmentos de los
buques tanque disminuyeron con respecto a los
elevados niveles de 2015, pero no estuvieron lejos del
promedio quinquenal en la mayoria de los segmentos.
Las condiciones del mercado se vieron alteradas por
la llegada de nuevos buques y la ralentizacion del
crecimiento de la demanda de petréleo.

Tal como se muestra en el cuadro 3.2, el promedio
del indice para petroleros de productos sucios
disminuyd hasta llegar a 726 puntos en 2016, frente
a los 821 puntos alcanzados en 2015. Ello representa
un descenso del 12%. El promedio del indice para
petroleros de productos limpios de Baltic Exchange
descendié a un minimo de 487 puntos en 2016, frente
alos 638 puntos registrados en 2015, lo que representa
un 24% menos respecto del promedio anual en 2015.

Los parametros fundamentales del mercado se
deterioraron en el segmento de los buques tanque para
el transporte de petrdleo crudo en 2016, debido a una
rapida expansion de la flota, que superd la demanda.
Ello conllevd varios desplomes de los fletes. Como se
ha sefnalado con anterioridad, el comercio mundial de
bugues tanque crecio un 4,2% en 2016 con respecto
al ano anterior. Entre otros factores cabe sefalar un
marcado aumento de las importaciones de petrdleo a
China, la India y los Estados Unidos, asi como la retirada
de las sanciones petroleras impuestas a la Republica
Islamica del Iran con el consiguiente incremento de las

INFORME SOBRE EL TRANSPORTE MARITIMO 2017

exportaciones procedentes del Oriente Medio. Al mismo
tiempo, también aumentaron las entregas mundiales
de buqgues tanque. Los buques para el transporte de
gas natural licuado y otros tipos de gas mantuvieron un
crecimiento elevado (+9,7%); los petroleros crecieron
un 5,8% vy los quimiqueros, un 4,7%, tras varios afios
de escaso crecimiento.

Los fletes de los petroleros para productos derivados
también cayeron en 2016 al deteriorarse los parametros
fundamentales del mercado. El mercado presencio un
crecimiento de la demanda de servicios de transporte
de derivados de aproximadamente un 4,6% y un rapido
crecimiento de la flota de petroleros para derivados de
cerca del 6,1% (Clarksons Research, 2017b).

Los desequilibrios de los parametros fundamentales de
los mercados afectaron a los ingresos, que se vieron
sometidos a mayores presiones, especialmente en los
dltimos seis meses del ano. En términos generales,
los ingresos de los buques tanque ascendieron a
un promedio de unos 17.917 ddlares por dia en
2016, lo que representd una disminucion del 42%
en comparacion con 2015. Dicha disminucion se vio
afectada por el alza de los precios del petrdleo crudo,
que también repercutid en los costos del combustible
(Clarksons Research, 2017b). Tal como cabe observar
en el cuadro 3.3, la mayoria de los valores Worldscale
se situaron por debajo de los niveles de 2015. La
mayoria de las tarifas medias al contado anuales en la
escala Worldscale de los superpetroleros y petroleros
gigantes para el transporte de crudo disminuyeron en
2017. Por ejemplo, los valores Worldscale de la ruta
Golfo Pérsico-Europa Noroccidental fueron de 36
puntos, frente a 63 puntos en 2015. El promedio en
la ruta Africa Occidental-Golfo de los Estados Unidos
(TD4) en diciembre de 2016 experimentd una caida del
40% con respecto a los niveles de diciembre de 2015.
El promedio anual de los fletes en la mayoria de las
rutas Suezmax de Baltic Exchange también fue inferior
a los niveles registrados en 2015. Las tarifas medias
Worldscale en la ruta Africa Occidental-Caribe-Costa
Oriental de América del Norte (TD5) fue de 69 puntos,
frente a 82 en 2015. Los valores Worldscale en la
ruta Africa Occidental-Europa Noroccidental (TD20)

Cuadro 3.2. indices para petroleros de Baltic Exchange, 2007-2017

2007 2008 2009 2010 2011

indice de buques tanque
de productos sucios

indice de buques tanque
de productos limpios

1124|1510| 581 | 896 | 782 | 719

97411155 | 485 | 732 | 720 | 641

Variacion 2017
2012 2013 2014 2015 2016 (gg:{gfg’:ﬂ% (primer semesire)
642 | 777 | 821 | 726 -12 838
605 | 601 | 638 | 487 -24 631

Fuente: Clarksons Research, Shipping Intelligence Network — Timeseries, 2017e.

Notas: El Dirty Tanker Index publicado por Baltic Exchange es un indice que refleja las tarifas de flete de los petroleros para crudos en
varias rutas. El Clean Tanker Index publicado por Baltic Exchange es un indice que refleja las tarifas de flete de los buques tanque para
productos derivados del petréleo en varias rutas. Los productos sucios —como los fueloils pesados o el petréleo crudo— normalmente
son mas pesados que los limpios. Los productos limpios normalmente son derivados del petrdleo, como gasolina, combustible de
queroseno o combustible para aviones o productos quimicos.
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alcanzaron 78 puntos, frente a 80 en 2015. Los fletes
medios de los buques tanque de productos refinados
también estuvieron muy por debajo de los registrados
en 2015.

En 2016, el segmento de los buques petroleros atravesd
una situacion dificil que se prolongd en 2017 debido al
continuo descenso de los fletes de todos los buques
tanque para crudo y productos derivados, tras un breve
repunte a finales de 2016. No parece que el panorama
vaya a mejorar a corto plazo, dadas las previsiones que
auguran un solido crecimiento de la oferta y mdltiples
riesgos para la demanda.

Sin embargo, una importante novedad en el terreno
reglamentario podria reducir la oferta de buques y
favorecer los fletes en el futuro. Se trata de las nuevas
disposiciones de la OMI sobre la gestiéon del agua de
lastre, en vigor desde septiembre de 2017, segun las
cuales los buques que utilizan agua de lastre en el
comercio internacional deben dotarse de un sistema
para su tratamiento. Ello supondria un costo aproximado
de entre 1y 5 millones de ddlares (Barry Rogliano Salles,
2017) que quiza lleve a los propietarios a aumentar los
desguaces para deshacerse de su tonelaje mas antiguo
con menor potencial de ingresos, en lugar de incurrir en
ese gasto adicional. Ello también podria traducirse en un
mayor equilibrio de los parametros fundamentales del
mercado, gracias a una considerable contraccion de la
oferta, sobre todo en el gran segmento de los cargueros
de mineral de hierro, que actualmente representan una
buena parte del tonelaje mas anticuado (Danish Ship
Finance 2016).

D. COSTOS DEL TRANSPORTE

INTERNACIONAL

El grafico 3.5 muestra los costos del transporte en todos
los medios de transporte como porcentaje del valor de
las importaciones. Las cifras se han derivado calculando
los margenes c.i.f./f.0.b. (costos del transporte y los
seguros del comercio internacional) de 2006 a 2016.
En promedio, las economias de ingresos bajos y los
paises con desventajas geograficas como los paises en
desarrollo sin litoral y los pequerios Estados insulares
en desarrollo afrontan unos costos del transporte
relativamente mayores que otros grupos econémicos.

Dado que el promedio de los costos del transporte ronda
el 21% del valor de las importaciones en el caso de los
paises menos adelantados, el 19% en el caso de los
paises en desarrollo sin litoral y casi el 22% en el caso
de los pequenos Estados insulares en desarrollo, frente a
una media mundial del 15%, resulta prioritario atender a
los factores que aumentan el gasto en transporte de estos
paises. Si bien el nivel de participacion de un pais en las
cadenas de valor puede venir determinado por otra serie
de circunstancias, como los costos locales de produccion,
el marco normativo, la produccion segin métodos justo a
tiempo y la distancia geografica entre socios comerciales,
la incidencia de unos costos del transporte relativamente
mas prohibitivos en los paises menos adelantados, los
paises en desarrollo sin litoral y los pequenos Estados
insulares en desarrollo puede ser un factor importante en
su marginalizacion con respecto a las redes mundiales y
regionales de comercio y transporte.

Grafico 3.5. Costos del transporte y los seguros del comercio internacional, 2006-2016

(En porcentajes del valor de las importaciones)

26
24
Pequefios Estados
99 - insulares en desarrollo
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Fuente: Célculos de la secretaria de la UNCTAD.

2012 2013 2014 2015 2016

Nota: Todos los medios de transporte; el grupo de los paises menos adelantados incluye a 48 paises en todos los periodos hasta 2016.



La distancia y la conectividad pueden ser factores
relevantes para los paises en desarrollo sin litoral y
los pequenos Estados insulares en desarrollo segun
estimaciones que demuestran que el comercio
intercontinental incrementa los costos del transporte
y los seguros entre un 2% y un 4% con respecto al
comercio intracontinental comparable (OECD, 2016).
Otras estimaciones demuestran que, en el caso de las
importaciones de maquinaria eléctrica, por ejemplo,
los margenes c.i.f./f.o.b. son mucho menores para
las importaciones chinas de Viet Nam y Hong Kong
(China) que para las provenientes de otras economias
asiaticas y del Brasil y Sudafrica. De igual modo, las
importaciones estadounidenses de México o del Canada
tienen margenes c.i.f./f.0o.b. mucho mas bajos que las
provenientes de otros socios comerciales, al igual que
sucede en Francia con las importaciones procedentes
de sus socios europeos (OECD, 2016). Con todo, la
distancia econdmica, que se refleja en la conectividad
maritima y la posicién de un pais en las redes mundiales
de transporte maritimo, puede contribuir mas a elevar
los costos del transporte internacional que la distancia
geogrédfica, y puede que ello constituya un importante
factor por cuanto se refiere a los costos del transporte
internacional.

Los costos del combustible también son una partida
fundamental dentro de los costos generales del
transporte. Un incremento mundial de los precios del
petroleo de 25 a 75 ddlares por barril supone un aumento
del margen c.i.f./f.o.b. de 1,4 puntos porcentuales,
con todos los demas factores constantes (Miao and
Fortanier, 2017). Del mismo modo, un abaratamiento de
los precios del petroleo por ejemplo de 100 a 50 ddlares
por barril se traduce en una reduccion del margen c.i.f./
f.o.b. de casi 1 punto porcentual. Estos datos fueron
corroborados por un estudio de la UNCTAD sobre la
elasticidad de los fletes maritimos con respecto al
precio del petrdleo y los costos del combustible. Segun
dicho estudio, existe una correlacion positiva entre los
fletes del transporte de contenedores vy los fletes del
transporte de mineral de hierro y petrdleo y los costos
del combustible (UNCTAD, 2010).

Sin embargo, las Ultimas tendencias apuntan a que
el entorno de costos del petrdleo y del combustible
relativamente bajos imperante desde mediados de 2014
no se reflejo en los margenes c.i.f./f.o.b. (grafico 3.5), lo
que resulta particularmente evidente en el caso de los
paises en desarrollo sin litoral y los pequefos Estados
insulares en desarrollo. Ello parece indicar que quizas
hayan tenido mayor repercusion otros determinantes
de los costos del transporte, como la composicion del
producto y la composicion del comercio, el tamano y
las economias de escala o la ausencia de las mismas,
la lejania, la conectividad del transporte, la insuficiencia
o deficiencia de las infraestructuras y los desequilibrios
comerciales. Ademas, también puede que los bajos
costos del combustible tuvieran un efecto rebote
aumentando la demanda y el gasto en servicios de
transporte.
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Es un hecho generalmente reconocido que la incidencia
de costos del transporte mas elevados es mas
significativa en los paises en desarrollo especializados
en mercancias de poco valor con escasa capacidad de
diferenciacion. Esta tendencia es mas marcada en las
zonas rurales en las que hay mayores dificultades de
transporte y acceso a los mercados. Por ejemplo, las
tasas de los servicios de manipulacion de carga en los
pequenos Estados insulares en desarrollo del Caribe
oscilan entre 200 y 400 ddlares por contenedor, mientras
que por ejemplo en la Argentina son de 150 ddlares por
contenedor. Del mismo modo, el costo del transporte y
los seguros por lo visto es un 30% mas elevado que la
media mundial. Los fletes para los trayectos entre Miami,
Florida (Estados Unidos) y el Caribe rondan cantidades
similares a las que se pagan por una distancia mucho
mayor como es la de Miami-Buenos Aires (Argentina).
Enviar un contenedor del puerto de Shanghai al puerto
de Los Angeles, a una distancia de mas de 19.000 millas
marinas, cuesta unos 700 ddlares, mientras que enviar
un contenedor del puerto de Kingston en Jamaica a
Oranjestad en Aruba, a unas 513 millas marinas, cuesta
de media 2.800 ddlares (UNCTAD, 2014). Globalmente,
estas tendencias constituyen un obstaculo efectivo para
el comercio que debilita las perspectivas de crecimiento
y desarrollo sostenible. Sin embargo, hay estudios que
demuestran que rebajar los costos del transporte y
mejorar las infraestructuras puede fomentar el comercio
y reducir los efectos de obstaculos como la lejania y la
distancia en el caso de los pequefnos Estados insulares
en desarrollo (Borgatti, 2008).

En los paises en desarrollo sin litoral, los costos del
transporte representan en promedio un 77% del
valor de las exportaciones. La mala infraestructura de
carreteras es responsable de un 40% de los costos del
transporte en los paises con litoral y de un 60% de los
costos en el caso de los paises sin litoral (Limao and
Venables, 2000). Como consecuencia de la particular
problematica de los paises en desarrollo sin litoral, las
pérdidas de ingresos derivadas de la ineficiencia de los
procedimientos fronterizos pueden superar el 5% del
PIB (un incremento de 2,6 billones de ddlares) (Moisé
and Le Bris, 2013). La suma de estos factores eleva los
costos totales del transporte, que representan un mayor
porcentaje del valor de las importaciones. La carga de
los costos del transporte en los paises en desarrollo sin
litoral constrifie las importaciones y las exportaciones,
al igual que el sobrecosto que conlleva la exportacion
de un contenedor desde un pais en desarrollo sin litoral
con respecto a paises riberenos vecinos, que puede
oscilar entre el 8% y el 250% (Arvis et al., 2010).

E. PERSPECTIVAS'Y CONSIDERACIONES
DE POLITICA

La debilidad del comercio desde la recesion de 2008 y el
exceso de capacidad del sector han seguido limitando
el crecimiento del transporte maritimo. Asi era todavia
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en 2016, ya que la escasa demanda y el gran exceso
de capacidad provocaron una bajada de los fletes con
la consiguiente pérdida de rentabilidad en lo que fue un
mal ejercicio para todos los segmentos del mercado.
Pese a que hubo algunas sefnales esperanzadoras a
principios de 2017 en la mayoria de los segmentos, la
situacion del mercado sigue siendo dificil. Las tarifas
y la demanda se mantienen bajas motivo por el cual
es importante gestionar eficazmente el exceso de
capacidad.

En el segmento de los buques portacontenedores,
las nuevas fusiones y adquisiciones y las grandes
alianzas establecidas en aprovechamiento de la flota,
lo cual podria redundar a su vez en una mejora de los
mercados, la rentabilidad del sector y los servicios
prestados a los expedidores. Sin embargo, cabe la
posibilidad de que las lineas navieras ejerzan su poder
de mercado, limiten la oferta y eleven los precios a largo
plazo. Asi pues, los organismos reguladores deberan
estar atentos a la evolucion de estas alianzas para velar
por una competencia equitativa. También es importante
valorar las implicaciones de las ultimas tendencias en

el transporte maritimo de linea, en particular para los
paises pequenos, y examinar las normas que rigen los
consorcios y las alianzas para determinar si conviene
regularlas de otra manera, con el fin de equilibrar los
intereses de los expedidores y las navieras y evitar
posibles abusos del poder de mercado.

Los sistemas de transporte de carga operativos,
eficientes y resilientes son un requisito necesario para
un comercio y una integracion econémica satisfactorios.
También son necesarios para atraer la inversion,
desarrollar la actividad empresarial y aumentar la
capacidad productiva. Es imprescindible ayudar a
todos los paises y en particular a los pequefios Estados
insulares en desarrollo y a los paises en desarrollo
sin litoral a gestionar los factores determinantes del
incremento de los costos del transporte. Para ello cabe
recurrir a medidas “blandas”, como apoyar la institucion
de marcos y formacion para la autoasistencia y facilitar
la transferencia de tecnologia, o a medidas “duras”,
como mejorar las infraestructuras y la adquisicion de
equipos.
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Nunca se insistira lo bastante en la importancia de los
puertos maritimos operativos para la actividad industrial,
el comercio de mercancias, los procesos de produccion
globalizados y el crecimiento econémico. Los puertos
mundiales gestionan en torno al 80% del comercio mundial
de mercancias en volumen y mas de dos tercios de su valor.
Como nodos clave de las cadenas mundiales de transporte
que brindan acceso a los mercados, sustentan las cadenas
de suministro y conectan a consumidores y productores, los
puertos se hallan bajo una presién constante que los empuja
a adaptarse a los cambios en el panorama econdmico,
institucional, reglamentario y operativo.

Las crecientes fuerzas competitivas que afectan a los
puertos subrayan la necesidad de alcanzar mayores niveles
de rendimiento mas alla de criterios de optimizacion de las
operaciones, reduccién de costos, eficiencia en los tiempos
y fomento del comercio. Cada vez es mas frecuente
que los puertos deban mejorar sus resultados en otros
ambitos, como la seguridad, la conservaciéon de recursos,
la proteccion ambiental y la inclusién social, elementos
que estan en consonancia con la agenda mundial de
sostenibilidad y con el logro de los Objetivos de Desarrollo
Sostenible.

Paralelamente, varias grandes tendencias afectan al sector
portuario, y en particular al segmento de los puertos de
contenedores, a saber, la concentracién y consolidacion
crecientes del mercado del transporte maritimo de linea, el
aumento del tamafo de los buques y la creacién de grandes
alianzas. En este contexto, ha cobrado gran importancia
lograr mayores niveles de rendimiento portuario y posibilitar
la participacion del sector privado en las operaciones de
gestion de contenedores en los puertos, en particular
mediante alianzas publico-privadas y concesiones
portuarias.

En la seccion A se examinan las novedades del
trafico portuario contenedorizado por pais y puerto de
contenedores. En la seccion B se analizan las posibles
consecuencias de la concentraciéon y consolidacion del
mercado del transporte maritimo de linea, la creacion de
grandes alianzas y el aumento del tamano de los buques, y
se aborda la importancia del rendimiento portuario ante una
presion competitiva en alza. En la seccion C se estudia el
potencial de las alianzas publico-privadas y las concesiones
portuarias como mecanismos preferidos de participacion del
sector privado en los puertos. Por ultimo, en la seccién D se
remata el capitulo con las perspectivas generales y algunas
implicaciones de politica.
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A. NOVEDADES DE LOS PUERTOS DE

CONTENEDORES MUNDIALES

Pese a la leve mejora del volumen del comercio maritimo
mundial registrada en 2016, el débil crecimiento
econdmico mundial, la reduccion en los volumenes del
comercio de mercancias y las crecientes presiones en
términos de costos continuaron lastrando el rendimiento
de los puertos maritimos mundiales. Si bien estas
tendencias atafen a la totalidad de los puertos, los mas
afectados son los puertos de contenedores.

A lo largo de 2016 y hasta mediados de 2017, los
puertos de contenedores mundiales siguieron lidiando
con fendmenos como la utilizacion de buques cada
vez mas grandes, la derivacion de bugues mediante el
efecto en cascada de las principales rutas comerciales
a rutas secundarias, una creciente concentracion en el
transporte de linea, una intensificacion de la actividad
de consolidacion, una reorganizacion de las alianzas de
las navieras de linea y un mayor ndmero de amenazas
de ciberseguridad.

1. Manipulacién y trafico en los puertos
de contenedores mundiales

Como se observa en el cuadro 4.1, la UNCTAD calcula
que el tréfico portuario contenedorizado mundial
aumento un 1,7% en 2015, alcanzando un volumen
total de 686,8 millones de TEU. Ello representa menos
de la mitad del crecimiento registrado en 2014, lo que
refleja las dificultades que atravesaron las corrientes
mundiales del comercio contenedorizado en 2015.

En 2016, las cifras preliminares de la UNCTAD indican
que el tréfico portuario contenedorizado mundial
experimentd un incremento del 1,9%, alcanzando
un volumen total de 699,7 millones de TEU. Segun

Cuadro 4.1.

(En TEU y variacion porcentual anual)
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datos de Clarksons Research, el 76% del volumen
manipulado total en 2016 correspondioé a contenedores
llenosy el 24%, a contenedores vacios (Drewry Maritime
Research, 2017a). La incidencia de los transbordos fue
del 26%, aunque se observé una caida marginal en las
cifras absolutas de manipulacion en TEU en 2016.

Las cuotas regionales del trafico portuario contenedorizado
mundial en 2016 figuran en el grafico 4.1. Asia se
adjudicod el 64% del total mundial, destacando como
principales actores el Asia Oriental y el Asia Sudoriental.
Los movimientos de carga contenedorizada restantes
corresponden a puertos en Europa (16%), América del
Norte (8%), América en desarrollo (6%), Africa (4%) vy
Oceania (2%).

Grafico 4.1. Volumen portuario mundial de

contenedores por region, 2016
(En porcentajes)

Amérrica

delNorte ~ Oceania Africa

8 2 4
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16
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6 Asia
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Fuente: Calculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos
del cuadro 4.1.

En 2015 y 2016, las tasas de crecimiento de la
manipulacion en los puertos de contenedores se
mantuvieron por debajo de las tendencias histdricas del
periodo 1980-2016. Ademas, estan entre las tasas mas

Trafico portuario contenedorizado mundial por region, 2014 y 2015

Africa 28 027 967 28122 893 27909 132
Asia 429 641 660 439 573 985 446 813 796
Ameérica en desarrollo 45615 876 45 804 387 45915 853
Europa 109 018 957 108 359 396 113 831 821
América del Norte 51659 185 53 689 663 54120 207
Oceania 11017 084 11139 239 11112739
Total 674 980 729 686 689 563 699 703 546
Variacion porcentual anual 5,7 1,7 1,9

Fuentes: Calculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de diversas fuentes, como Lloyd’s List Intelligence, Hofstra University,
Dynamar B.V., Drewry Maritime Research, Containerization International (hasta 2014) e informacion publicada en los sitios web de

autoridades portuarias y terminales portuarias de contenedores.

Nota: Los datos figuran en el formato disponible. En los casos en que no se disponia de cifras sobre el afio en curso, las estimaciones
se basan en promedios y extrapolaciones de los datos de afos anteriores. Los totales nacionales pueden hacer pasar por alto el
hecho de que los puertos menores quiza no estén incluidos; por lo tanto, en algunos casos, las cifras reales pueden ser distintas de los
totales que figuran en el presente cuadro. Los datos relativos a cada pais y las actualizaciones correspondientes pueden consultarse en

http://unctadstat.unctad.org bajo el epigrafe “maritime transport”.
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bajas registradas entre 2000 y 2016, con la excepcion
de 2009, afio en que los volumenes cayeron un 8,1%
(Drewry Maritime Research, 2016a). Como se observa
en el grafico 4.2, los volimenes que manipularon los
puertos de contenedores asiaticos aumentaron un
2,6% vy la actividad de manipulacion en los puertos del
Asia Meridional registrd una tasa de crecimiento del
11,2%. Algunos puertos indios como Cochin, Kolkata
y Krishnapatnam obtuvieron muy buenos resultados.

En Europa y América del Norte, los volumenes de
manipulacion portuaria aumentaron un 2,4% y un
1,3%, respectivamente. Asimismo, el descenso de
los volumenes manipulados en los puertos de otras
regiones obstaculizé una expansién general del
tréfico de los puertos de contenedores. Se registraron
contracciones en Africa (-0,7%), América en desarrollo
(-1,2%) y Asia Occidental (-0,7%).

Grafico 4.2. Crecimiento del volumen de los puertos de contenedores, 2016-2018

América del Norte Europa Asia Oriental y Asia Asia Occidental y ca Latina Africa Oceania
Sudoriental Asia Meridional Caribe
1 -0,7
-1,2
-2
2016 ®2017 ®2018

Fuente: Drewry Maritime Research, 2017.

Nota: Los datos correspondientes a 2017 y 2018 son proyecciones.

Los volumenes en Jebel Ali, por ejemplo, cayeron un
5,3%, lo que en parte se debid a que cada vez mas
servicios de linea de la region prescindian totalmente de
los servicios de transbordo, con motivo del exceso de
capacidad y los bajos costos del combustible. Ademas,
la retirada de las sanciones impuestas a la Republica
Islamica del Iran desvid parte de la actividad a Bandar
Abbas. En la actualidad, las perspectivas de crecimiento
a mediano y a largo plazo de Jebel Ali siguen siendo
inciertas, ante la continua mejora de los vecinos puertos
de Bandar Abbas, Karachi y la costa occidental de la
India.

2. Principales terminales portuarias
de contenedores del mundo

En el cuadro 4.2 figuran los 40 puertos de contenedores
mas importantes por volimenes manipulados.
En conjunto, estos puertos movieron un total de
415,9 millones de TEU, casi el 60% del total mundial.

Los diez puertos principales, en su mayoria situados
en Asia, representan cerca de un tercio del mercado.
Unicamente 21 puertos aumentaron su volumen
manipulado en mas de un 1%; los mayores incrementos
se registraron en el Pireo (14,1%); Port Klang (10,7%),
que desbancd a Rotterdam como undécimo puerto a
nivel mundial; Colombo (10,6%); y Cat Lai (Ciudad Ho
Chi Minh) (10%).

Pese a la reciente desaceleracion del volumen de los
puertos de contenedores en China debido al reequilibrio
de su economia lejos de la senda del crecimiento
basado en las exportaciones y la inversion, el pais sigue
dominando el sector de los puertos de contenedores:
siete de los diez puertos de contenedores mas
importantes se encuentran en China. Cerca de la
mitad de los volumenes manipulados por los primeros
40 clasificados en 2016 correspondian a puertos
de contenedores chinos. Tan solo registraron una
contracciéon los puertos de Hong Kong (China) vy
Shenzhen, si bien otros actores destacados como los
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Cuadro 4.2. Volimenes manipulados en las 40 principales terminales portuarias de contenedores, 2015 y 2016
(En TEU, porcentajes y posicion)

Shanghai
Singapur
Shenzhen
Ningbo
Hong Kong
Busan
Guangzhou
Qingdao
Dubéi
Tianjin
Port Klang
Rotterdam

Kaohsiung

Amberes
Xiamen

Dalian
Hamburgo

Los Angeles
Tanjung Pelepas
Cat Lai

Laem Chabang
Long Beach
Nueva York
Yingkou
Colombo
Tanjung Priok
Bremerhaven
Suzhou
Lianyungang
Algeciras
Valencia

Tokio
Jawaharlal Nehru
Manila

Yeda

Pireo
Felixtowe
Savannah
Seattle

Santos

Total

China

Singapur

China

China

Hong Kong (China)
Republica de Corea
China

China

Emiratos Arabes Unidos
China

Malasia

Paises Bajos
Provincia china de
Taiwén

Bélgica

China

China

Alemania

Estados Unidos
Malasia

Viet Nam
Tailandia

Estados Unidos
Estados Unidos
China

Sri Lanka
Indonesia
Alemania

China

China

Espafia

Espafia

Japon

India

Filipinas

Arabia Saudita
Grecia

Reino Unido
Estados Unidos
Estados Unidos

Brasil

2016 (Trafico)

37 135000
30 930 000
23 980 000
21 565 000
19 580 000
19 378 000
18 859 000
18 050 000
14772 000
14 523 000
13167 000
12 385 000
10 460 000

10 037 000
9614 000
9584 000
8900 000
8857 000
8029 000
7 547 000
7227 000
6775000
6250 000
6 087 000
5735000
5515000
5489 000
5479 000
4829 000
4745000
4 660 000
4653 000
4475000
4427000
3997 000
3750 000
3745000
3645 000
3529 000
3564 000

415 928 000

2015 (Trafico)

36 537 000
30 962 000
24204 000
20593 000
20114 000
19296 000
17 457 000
17 465 000
15592 000
14109 000
11 891 000
12235 000
10 264 000

9650 000
9179 000
9449 000
8825000
8160 000
8799 000
6 863 000
6821 000
7192 000
6372 000
5921 000
5185000
5201 000
5546 000
5102 000
5009 000
4511000
4 668 000
4623 000
4468 000
4135000
4188 000
3287 000
4043 000
3737000
3529 000
3774000
408 956 000

2015-2016
(Variacion porcentual)

16
-0,1
-0,9
47
27
04
8,0
33
-5,3
2,9
107
1,2
1,9

4,0
47
14
08
8,5

-8,8

10,0
6,0

5,8

19
2,8

10,6
6,0

1,0
74

-36
5,2

-0,2
0,6
0,2
71

-46

14,1

7.4

25
0,0

-5,6
1,7

Fuente: Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de Drewry Maritime Research, 2016a.
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puertos de Guangzhou y Ningbo-Zhoushan tuvieron
resultados positivos. Dalian mejord sus volimenes
manipulados en 2015 vy participa en proyectos
destinados a impulsar la demanda en el interior de
transporte intermodal del mar al ferrocarril y trenes
transfronterizos (Lloyd’s Loading List, 2017a).

Segun algunos informes, la congestion portuaria en las
grandes terminales de distribucion chinas podria afectar
a otros puertos asiaticos y alterar las operaciones de
enlace en la regidn. Los puertos de Shanghai, Qingdao
y Ningbo han tenido problemas de congestion debido
al aumento de los voliumenes, pero también como
consecuencia de las redes de las alianzas, el mal
tiempo, una fuerte demanda y la utilizacion de buques
mas grandes por las navieras (Lloyd’s Loading List,
2017b).

En 2016, el Puerto de Singapur mejord su posicion con
respecto al afio anterior, pero mantuvo su tendencia a
la baja, con un descenso de sus volumenes del 0,1%.
En el sexto lugar, Busan intercambid posiciones con el
puerto de Hong Kong (China), que se movid un puesto.
Los volumenes de Tanjung Pelepas disminuyeron en un
8,8%. Las tendencias positivas registradas en Filipinas,
Tailandia y Viet Nam contribuyeron a contrarrestar los
efectos de la ralentizacion del crecimiento del sector
manufacturero chino (Lloyd’s Loading List, 2017a).
Entretanto, el trafico de Colombo se mantuvo al alza
tras la inauguracion de una tercera terminal, la uUnica
de gran profundidad en el Asia Meridional apta para
el manejo de buques de 18.000 TEU o mas (Lloyd’s
Loading List, 2017a).

En Europa del Norte, Amberes registrd un crecimiento
del 4,0%, mientras que los volumenes en Rotterdam
aumentaron un 1,2%. El Puerto de Hamburgo siguio
padeciendo los efectos negativos del incremento de
los servicios directos rumbo a los puertos del Baltico y
Escandinavia, lo que se tradujo en una disminucion de
la demanda de servicios a esas regiones. Gracias en
parte al comercio con China y a una situacion comercial
en proceso de mejora en la Federacion de Rusia, el
puerto de Hamburgo registré un incremento del 0,8%
(Lloyd’s Loading List, 2017a).

Algeciras se situd a la cabeza de los puertos del
Mediterraneo, con un incremento de su volumen
del 5,2%. En cambio, los volimenes de Valencia se
redujeron en un 0,2%. El rendimiento de ambos puertos
se vio afectado por conflictos con los trabajadores. Por
contra, las recientes interrupciones de los servicios de
los trabajadores del Pireo parecen haber terminado con
su privatizacion. El puerto registréd un incremento de
su volumen del 14,1% con motivo de la presencia de
China Ocean Shipping (Group) Company. La creciente
preferencia de las navieras por buques capaces de
efectuar servicios mas directos parece estar afectando
a los puertos de transbordo de la cuenca mediterranea
y Europa del Norte. Reflejando esta tendencia, los
volimenes manipulados en 2016 por los nueve
principales puertos de transbordo se mantuvieron

estaticos en torno a los 125 millones de TEU. La
navegacion lenta, los bajos precios del combustible y
la derivacion de buques mediante el efecto en cascada
han contribuido a crear mas pares de puertos directos,
los cuales se han llevado parte de la actividad de los
puertos centrales de distribucion.

Los resultados de los puertos norteamericanos fueron
desiguales. Los volumenes aumentaron un 8,5% en
Los Angeles, gracias a una mejora de la situacion
economica y la confianza de los consumidores en los
Estados Unidos. El crecimiento de los volumenes de
los puertos norteamericanos también fue consecuencia
de la creciente demanda de importaciones asiatica,
impulsada por un tipo de cambio favorable. En cambio,
el tréfico en el puerto de Long Beach se contrajo un
5,8% debido al hundimiento de Hanjin Shipping, vy la
expansion del canal de Panama no parece haber
contribuido al crecimiento de puertos de la costa
atlantica como Charleston o Virginia.

3. Operadores de terminales mundiales
e internacionales

El volumen portuario contenedorizado mundial, en
particular en el contexto de los 40 principales puertos
de contenedores, suele ser manipulado por operadores
de terminales mundiales e internacionales. En 2015, las
terminales controladas total o parcialmente por estos
operadores representaban el 65% del trafico mundial;
los porcentajes restantes eran gestionados por otras
entidades privadas (18%) y por el Estado (19%). La
proporcion de los operadores de terminales mundiales
e internacionales aumenté levemente con la llegada
de un nuevo miembro (Yildirim Group) en 2015. Los
diez principales operadores de terminales mundiales e
internacionales figuran en el cuadro 4.3.

En 2015, los operadores de terminales mundiales e
internacionales representaban aproximadamente el
60% de la capacidad mundial, frente a un 57% en
2014. Cerca del 20% de la capacidad correspondia a
otros operadores privados; si se considerase que los
operadores de terminales mundiales e internacionales
son operadores privados, alrededor del 80% de
la capacidad mundial estarfa en manos del sector
privado. La cantidad restante esta controlada por el
Estado.

4. Tendencias en cuanto a la
ampliacion de la capacidad

En un contexto de menor demanda mundial, los
operadores e inversores en terminales han empezado a
replantearse sus planes de ampliacion de la capacidad,
en particular por cuanto respecta a los proyectos a largo
plazo pendientes de presupuestar o por comenzar.
Drewry Maritime Research calcula que el crecimiento
global de la capacidad confirmada sera superior al
de la demanda prevista, o que puede que obligue a
cancelar futuros planes de ampliacion de la capacidad.
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Cuadro 4.3. Diez principales operadores de terminales mundiales e internacionales, 2015

Porcentaje del volumen 2014-2015
Posicion Millones de TEU portuario contenedorizado (Variacion porcentual
mundial anual)
1 PSA International 53 7,7 -3,7
2 Hutchison Port Holdings 47 6,9 -0,1
3 DP World 37 54 3,3
4 APM Terminals 36 52 -3,0
5 ﬁg:g; g/lserchants Port 26 38 2.0
6 ((‘é}igl?p?cean Shipping 20 30 18
7 Terminal Investment 18 2,7 9,2
o |
9 Evergreen 11 -3,8
10 Eurogate 1,0 0,9

Fuente: Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de Drewry Maritime Research, 2016a.

Nota: Las cifras incluyen el tréfico anual total de todas las terminales en las que los operadores poseian acciones a 31 de diciembre
de 2015 y se han ajustado en funcidn de la participacion poseida en cada terminal. Las cifras abarcan el afio 2015, cuando China
Ocean Shipping Liner (Group) Company y China Shipping Terminal Development todavia eran empresas individuales (su fusion tuvo lugar

en 2016).

No obstante, persisten ciertas diferencias regionales,
ya que es de esperar que la demanda prevista exceda
el crecimiento de la capacidad planificada en algunas
regiones (por ejemplo, en la costa oriental de América
del Norte, China y Oceania). En cambio, se espera que
la expansion de la capacidad rebase el crecimiento de
la demanda en otros lugares, como por ejemplo en el
Africa Septentrional y Occidental, el Asia Meridional y la
costa del golfo de América del Norte (Drewry Maritime
Research, 2016b).

Si todos los proyectos planificados se llevan a cabo,
es probable que la capacidad en Africa y el Asia
Meridional crezca de manera notable. En el Africa
Occidental, por ejemplo, cabe observar un marcado
aumento de los proyectos de mejora de los puertos,
impulsados en la mayoria de los casos por la inversion
china en proyectos de infraestructuras africanos.
Hay varios proyectos en curso y otros tantos en
preparacion. Se estan realizando labores de dragado
en puertos como el de Abiyan, y mejoras en los
fondos vy suelos del de Lomé. En algunos casos, se
han seleccionado nuevos terrenos en campo abierto
para ampliar la capacidad, como sucede en el proyecto
de 1.500 millones de ddlares del puerto de Lekki, en
Nigeria. El proyecto de ampliacion del puerto de Tema,
valorado en 1.500 millones de ddlares, no terminara
hasta finales de 2019, mientras que el proyecto de
ampliacion del puerto de Takoradi de 197 millones de

dodlares se encuentra muy avanzado. Asimismo, en
Ghana, el proyecto de terminal para la importacion
de gas natural licuado (500 millones de ddlares) y el
proyecto del puerto franco de Atuabo (700 millones de
dolares) se hallan en las fases finales de construccion.
Un proyecto de ampliacion de 690 millones de ddlares
ha comenzado en el puerto de Dar es Salaam (Port
Development West Africa, 2017). Entre las novedades
importantes cabe destacar asimismo el ferrocarril de
ancho normal Mombasa-Nairobi, inaugurado en mayo
de 2017, y el proyecto de corredor de transporte entre
el puerto de Lamu-Sudan del Sur-Etiopia. Sin embargo,
muchos proyectos no son seguros, dada la coyuntura
econdmica general y los obstaculos para el crecimiento
del comercio contenedorizado. Aunque es probable
que algunos proyectos se lleven a cabo, otros quiza
requieran mayor apoyo, especialmente por parte de las
navieras (Drewry Maritime Research, 2017b).

Las obras portuarias también son una caracteristica
destacada de la Iniciativa de la Franja y la Ruta. Varios
paises asiaticos como Malasia, Myanmar, el Pakistan
y Sri Lanka han estado en la vanguardia de estos
planes. Grecia también ha sido un caso notable, y
se estan barajando obras y ampliaciones portuarias
de envergadura en paises como Georgia, Indonesia
y Viet Nam. También se esta estudiando la viabilidad
de un nuevo canal que atraviese el istmo de Kra en
Tailandia (Richard, 2017).
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B. NOVEDADES EN LOS PUERTOS
DE CONTENEDORES MUNDIALES

Y EL MERCADO DEL TRANSPORTE
MARITIMO DE LINEA

1. Aumento de tamano de los buques
portacontenedores

El despliegue de megabuques afecta a las terminales
portuarias en lo que se refiere a la interfaz bugue-puerto,
las operaciones en patios y terminales y las operaciones
en las puertas y el interior.

Dado que el acceso maritimo puede verse limitado por
restricciones de calado, los buques portacontenedores
de mayor tamafno normalmente hacen escala en menos
puertos. Las caracteristicas fisicas de estos buques y sus
requisitos en términos de manipulacion afiaden presion
a las operaciones en los puestos de atraque y las gruas.
Para atender rapidamente a los buques mas grandes,
los operadores de las terminales utilizan las gruas
durante jornadas mas prolongadas y en mas turnos. Por
ejemplo, en los puertos de Los Angeles y Long Beach,
las terminales suelen asignar seis gruas por buque, ya
que las escalas de embarcaciones con una capacidad
de 8.000 TEU se estan convirtiendo en la norma. Dado
el aumento del tamafno de los buques a 14.000 TEU,
es de prever que se lleguen a utilizar siete u ocho
gruas (JOC.com, 2014). Ademas, los buques de mayor
tamano pueden verse obligados a pasar mas tiempo en
los atracaderos, lo que a su vez reduce la disponibilidad
de las gruas. También hace falta mas tiempo para llevar
a cabo el trincaje y destrincaje en los puestos de atraque
para contenedores (Port Economics, 2017).

La visita de bugues mas grandes suele relacionarse
con una menor frecuencia de servicio y temporadas de
volumenes maximos en las terminales portuarias. Esto
desemboca en la utilizacion excesiva de la capacidad
portuaria y su infrautilizacion segun los dias (Drewry
Maritime Research, 2016b). Como consecuencia de
ello, se ha constatado un menor aprovechamiento de
los atracaderos en TEU por metro de atraque.

La disminucion de la frecuencia de las escalas y el
aumento de los volumenes de carga gestionados por
escala debido a la utilizacion de bugues mas grandes
es una fuente de sobrecargas y presion para las
operaciones en los muelles, debido a los maximos
que de ello se derivan. El promedio mundial en TEU
gestionadas por hectarea registro un incremento
aproximado del 2,5% en 2015. Debido a que hace falta
mas equipo para traer y llevar los contenedores a las
zonas de almacenamiento, es necesario contar con una
dotacion adicional de equipos y mano de obra. También
se ejerce presion sobre el proceso de reapilado de los
contenedores, al aumentar las exigencias en cuanto a
las gruas portico de los patios y la densidad de apilado.
En el caso de las cargas especializadas, como las
mercancias refrigeradas, el aumento de los volumenes

por escala ejerce presion sobre el uso de los espacios
destinados a los buques frigorificos.

Los fuertes incrementos del volumen de carga también
suponen mayores exigencias paralas puertas de acceso,
ya que aumentan las idas y venidas de camiones con
mas contenedores. Ello genera una mayor congestion
local debido a los camiones que quedan a la espera de
entrar en el puerto. En términos generales, los grandes
bugues portacontenedores crean economias de escala
en el mar, pero esas economias no siempre abarcan
a los puertos. Segun un estudio, un incremento del
1% en el tamano de los buques y sus operaciones
sectoriales auxiliares se traduce en un aumento
del tiempo en puerto de cerca del 2,9% y genera
economias de escala negativas en los puertos, lo cual
indica que las economias de escala que se logran en
el mar se pierden en los puertos (Guan et al., 2017).
La dificultad que plantean los buques mas grandes es
como evitar perder tiempo en los puestos de atraque,
a medida que los bugues van ocupando mas espacio
y se quedan mas tiempo en los puertos (JOC Group,
2014). Otra dificultad, especialmente para los puertos
pequefos de las regiones en desarrollo, reside en como
decidir el disefio de las terminales, €l tipo de equipos de
manipulacion de la carga en los que invertir, el nivel de
automatizacion y digitalizacion de los equipos, el tipo de
tecnologia que conviene adoptar y la gestion portuaria y
de personal (Lloyd’s Loading List, 2017¢).

Si bien habra quienes ganen y pierdan con este nuevo
panorama de explotacion, todavia esta por ver hasta
dénde iran las ganancias y las pérdidas

2. Alianzas entre navieras de lineay
concentracion del mercado

A medida que aumenta el tamano de los buques y
las alianzas, el numero de puertos y terminales que
pueden recibir la visita de sus embarcaciones va siendo
cada vez mas limitado. Dado que la expansion del
transporte maritimo rara vez va unida a una expansion
equivalente de los puertos, algunos puertos y terminales
—especialmente los puertos secundarios con volumenes
relativamente mas bajos y menor capacidad de
negociacion— pueden perder sus conexiones directas.

Los servicios directos de las empresas navieras de linea
regular son cada vez mas frecuentes, ya que las grandes
alianzas han creado mas pares de puertos directos.
Ello puede tener importantes consecuencias para los
puertos de transbordo, donde el nivel de competencia
obliga a las terminales a incrementar su productividad
y bajar los precios (Drewry Maritime Research, 2017a).
Los puertos de transbordo estan mas expuestos a
la volatilidad de sus cuotas de mercado, ya que las
lineas pueden cambiar faciimente a la competencia. En
cambio, los puertos que combinan la carga en transito
y los transbordos resisten mejor a este tipo de practicas
(Notteboom et al., 2014).



En el actual contexto de alianzas mas grandes vy
poderosas, las decisiones de las grandes alianzas
revisten una importancia estratégica para los puertos
(Drewry Maritime Research, 2017c¢). Los puertos se veran
obligados cada vez con mas frecuencia a aumentar su
productividad y puede que deban armonizar y simplificar
los tramites aduaneros, reducir sus restricciones de
cabotaje y ofrecer infraestructuras adecuadas (Lloyd’s
Loading List, 2017c). Para acoger a una alianza,
un puerto de transbordo en el Asia Sudoriental, por
ejemplo, puede necesitar una capacidad de entre
7y 9 millones de TEU. Ello constituye un obstaculo de
acceso, debido a la inversion que conlleva. Un operador
ya no puede entrar en el mercado con un total de entre
600 u 800 m de atracaderos.

Las grandes alianzas y las constantes tendencias a la
consolidacion del transporte maritimo de linea podrian
dar lugar a una concentracion del poder de mercado en
manos de unos pocos. Las alianzas procuraran acortar
los tiempos de transito y lograr fiabilidad aumentando
la eficiencia de las redes y reduciendo el numero de
escalas. Los expedidores quiza tengan que pagar un
precio mas elevado por los servicios maritimos, lo que
a su vez puede restarles competitividad en el mercado
mundial. También puede que deban redefinir sus
cadenas de suministro con motivo de los cambios o la
reduccion de las escalas (MDS Transmodal, 2017).

El efecto exacto de las grandes alianzas y el aumento
del tamano de los buques todavia esta por ver y
exigira mayor seguimiento. Resulta evidente que los
servicios de transbordo revisten una gran importancia
para las operaciones de las navieras de linea, ya que
actualmente una de cada cuatro TEU gestionadas en
los puertos mundiales corresponde a contenedores
de transbordo. Aunque el transbordo de carga es
esencial para optimizar el aprovechamiento de los
superportacontenedores, ya que contribuye a generar
los volumenes de carga necesarios, es posible que el
nivel de incidencia de los transbordos —que rondaron
un 26% del volumen de trafico portuario total en 2016 —
se estabilice y quizd disminuya (Drewry Maritime
Research, 2017c¢).

3. Resultados de los puertos de
contenedores mundiales

Las mejoras en la productividad, la eficiencia y los
rendimientos de explotacion revisten cada vez mas
importancia, dados los recientes acontecimientos que
han afectado al mercado del transporte maritimo de
linea. Para adaptarse al nuevo paradigma, los puertos
tendran que mejorar sus resultados en términos de
tiempo de permanencia de los buques, tiempo de parada
de la carga, operaciones en las puertas de acceso,
conexiones con el interior y conectividad intermodal.

A lo largo de los anos, se han empleado diversos
parametros para determinar el rendimiento de los puertos.
Entre ellos figuran los indicadores que evalian las tasas
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de aprovechamiento y productividad de gruas, puestos
de atraque, patios, puertas de acceso y cuadrillas:
TEU por afio por gria, bugues por afo por puesto de
atraque, TEU por ano y hectarea y movimientos por gria
por hora. Por ejemplo, el rendimiento medio en un gran
puerto puede llegar a ser de 110.000 TEU por ano por
grua, de 25 a 40 movimientos por grua por hora, un
tiempo de parada de la carga de 5 a 7 dias en el caso
de los contenedores de importacion y de 3 a 5 dias en el
caso de los contenedores de exportacion (OECD, 2013).

Si bien es preciso reconocer las limitaciones inherentes
a esta medida, el tiempo de permanencia de un buque
en puerto podria servir de referencia para calibrar el
rendimiento global de los puertos, ya que mide el
tiempo medio que los buques pasan en un puerto antes
de zarpar rumbo a su siguiente destino. A partir de los
datos sobre movimientos de buques recabados por
Marine Traffic, los cuadros 4.4 a 4.8 brindan algunos
ejemplos del tiempo en puerto, en dias. El tiempo
medio en puerto es la diferencia entre el momento en
que un buque traspasa los limites de un puerto para
entrar en él'y el momento en que vuelve a cruzarlos para
abandonarlo. Independientemente de que la visita del
buque guarde relacidon con operaciones de carga u otras
operaciones de repostaje, reparacion, mantenimiento,
almacenamiento o inmovilizacion, el tiempo en puerto
incluye el tiempo transcurrido antes del atraque, en
el puesto de atraque (tiempo de parada y tiempo de
trabajo) y el tiempo dedicado a desatracar y a salir del
puerto. Si bien el tiempo medio no mide la eficiencia
exacta del tiempo en puerto, ya que no distingue entre
tiempo de espera, tiempo en el atraque, y tiempo de
trabajo o tiempo de inactividad, estos datos brindan una
idea aproximada del tiempo total pasado en el puerto.

Teniendo esto presente, el tiempo medio en puerto
en el mundo es de 1,37 dias o 33 horas. Los buques
portacontenedores son los que tienen el mejor
desempeno: su tiempo en puerto no suele superar las
24 horas. En cambio, los buques tanque y los graneleros
parecen tener estancias en puerto mas prolongadas.
Entre los paises cuyos puertos tardan menos tiempo en
dar servicio a los buques estan el Japdn (todos los tipos
de buque), la Republica de Corea y Singapur. El hecho
de que los buques pasen menos tiempo en los puertos
puede deberse a multiples factores. Para comprenderlos
mejor, es preciso seguir analizando los datos sobre los
movimientos observados de los buques.

Otro estudio realizado a partir de datos obtenidos
mediante un seguimiento de los movimientos de buques
entre 1996 y 2011 refleja una reduccidon generalizada
del tiempo de permanencia en puerto (grafico 4.3).
Entre 2006 y 2011, Asia mejord hasta alcanzar niveles
similares a los registrados en Europa y América del Norte,
superando el promedio mundial. Los mejores puertos
en términos de eficiencia en los tiempos o tiempo de
permanencia en puerto fueron Singapur (0,5 dias), Hong
Kong (China) (0,72 dias) y Shanghai (0,79 dias) (Ducruet
etal., 2014).
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Cuadro 4.4. Tiempo medio en puerto: todos los buques, 2016

Tipo de buque Total de llegadas Total de buques (en m;:?{ig(etg:;\lllad as)

Portacontenedores 0,87 445990 288 148 18288 135
Buques tanque 1,36 309 994 205 034 8504 418
Buques gaseros 1,05 59183 32 404 765 328
Graneleros 2,72 213 497 169 851 12 150 088
e o pou secay 1,10 2 065 505 474982 6372305
Total general 1,37 3094 169 1170419 46 080 274

Fuente: Marine Traffic, 2017.
Nota: El tiempo medio en puerto equivale al promedio de las medianas de los puertos mundiales.

Cuadro 4.5. Tiempo medio en puerto: buques Cuadro 4.6. Tiempo medio en puerto: buques
portacontenedores, 2016 tanque, 2016
Dias en el puerto Total de llegadas Pais Dias en el puerto Total de llegadas
China 0,83 60 795 Japdn 0,45 54015
Japon 0,29 38415 Singapur 0,98 19047
Repdblica de Corea 0,49 23 545 China 3,12 18 702
Estados Unidos 0,97 19 844 Paises Bajos 0,95 18 077
Provincia china de 0,40 16 895 Estados Unidos 1,54 17 526
Singapur 0,80 16 159 Republica de Corea 0,92 11894
Malasia 0,93 15678 Federacion de Rusia 1,40 10 560
Alemania 0,46 14784 Reino Unido 0,94 9950
Espafia 0,51 14018 Alemania 0,58 8509
Paises Bajos 1,14 12 264 Francia 0,96 8 205
Total mundial 0,87 445 990 Total mundial 1,36 309 994
Fuente: Marine Traffic, 2017. Fuente: Marine Traffic, 2017.
Nota: El tiempo medio en puerto equivale al promedio de las Nota: El tiempo medio en puerto equivale al promedio de las
medianas de los puertos de cada pais. medianas de los puertos de cada pais.
Pais Dias en el puerto | Total de llegadas Pais Dias en el puerto | Total de llegadas
China 2,60 41908 Japon 22279
Japén 1,08 32239 Tailandia 0,88 6318
Estados Unidos 1,88 14 104 China 1,16 4904
Australia 2,12 12 840 Republica de Corea 0,95 2 827
Canada 1,50 11278 Indonesia 1,41 2146
India 2,83 8 885 Reino Unido 0,99 1932
Brasil 2,70 7814 Qatar 1,20 1400
Indonesia 3,48 7338 Singapur 1,10 1219
Republica de Corea 2,89 5987 Bélgica 1,26 1159
Federacion de Rusia 3,40 4579 Paises Bajos 0,88 1156
Total mundial 2,72 213 497 Total mundial 1,05 59 183
Fuente: Marine Traffic, 2017. Fuente: Marine Traffic, 2017.

Nota: El tiempo medio en puerto equivale al promedio de las Nota: El tiempo medio en puerto equivale al promedio de las
medianas de los puertos de cada pais. medianas de los puertos de cada pais.
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Grafico 4.3. Tiempo de permanencia en los puertos de contenedores, 1996 y 2011
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Poniendo de manifiesto las diferencias regionales,
la productividad de los puestos de atraque por
buque revela que las terminales de contenedores
asiaticas superan en rendimiento a las europeas y
estadounidenses. Algunos observadores achacan esta
diferencia al hecho de que los puertos y sus accesos
estén abiertos las 24 horas, asi como a un elevado
nivel de automatizacion y a los grandes volimenes de
transbordo que existen en Asia (JOC Group, 2014).
Aunque las diferencias de tamafo de los buques
y el volumen de escalas afecten y amplifiquen las
diferencias de productividad entre los puertos (World
Bank, 2016a), los costos y los modelos de explotacion
también son determinantes.

Otro indice que complementa la productividad por
puesto de atraque y el tiempo de los buques en
puerto es el tiempo de parada de la carga. Una buena
manipulacion de la carga se refleja en la productividad
de las gruas y contribuye de manera considerable
a que la carga pueda salir del puerto con rapidez.
Confirmando algunas de las tendencias observadas,
las operaciones mas eficaces parecen concentrarse
en Asia, seguida de Europa del Norte. Segun Drewry
Maritime Research, la productividad de las grias en
2009 se situd en un promedio de 136.531 TEU por
grua por ano en el Asia Occidental, 124.581 TEU en
el Asia Oriental y 119.276 TEU en el Asia Sudoriental;
a la cola de la clasificacion se hallan Europa Oriental
(566.063 TEU) y América del Norte (71.741 TEU) (OECD,
2013). La productividad de una grua suele definirse
como un promedio de 20 movimientos por hora en el
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Africa Occidental, entre 25 y 30 en Sudéfrica y entre
35y 40 en Asia.

El gréfico 4.4 contiene varios ejemplos de tiempos
de parada en el Africa Subsahariana, que son
excepcionalmente largos en comparacion con otras
regiones como Asia y Europa, donde los tiempos de
parada de la carga en los grandes puertos no superan
la semana. Excluyendo a Durban y Mombasa, el
tiempo medio de parada de la carga en la mayoria de
los puertos del Africa Subsahariana ronda los 20 dias
(Raballand et al., 2012). Segun datos recientes, se
ha registrado una mejora en el tiempo de parada de
los contenedores de importacion en Mombasa, que
ha pasado de 12 dias en 2008 a 4,8 dias en 2015.
La demora después del levante paso de 72 horas en
2010 a 43 horas en 2015. A efectos comparativos,
los valores de referencia para el tiempo de parada de
los contenedores y la demora después del levante son
48 horas y 24 horas, respectivamente (Dooms and
Farrell, 2017).

Es preciso mejorar la eficiencia portuaria y reducir el
tiempo de parada de la carga en puerto para recortar
costos y ganar en competitividad comercial. Segun
algunos estudios, bastaria con aumentar el nivel de
eficiencia de un pais determinado —en una escala
del O (mas ineficiente) al 1 (mas eficiente)— un 0,1
para reducir los costos del transporte maritimo de sus
exportaciones un 2,3%. Esto a su vez se traduciria en
un incremento del 1,8% de las exportaciones del pais
(Herrera Dappe and Suarez-Aleman, 2016).
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Gréfico 4.4. Tiempo medio de parada de la carga en el Africa Subsahariana, 2011
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Fuente: Raballand et al., 2012.
Nota: En el promedio no esta incluido Durban.

Se calcula que mas del 50% del tiempo total
empleado en el transporte por tierra del puerto a
las ciudades del interior en los paises sin litoral del
Africa Subsahariana transcurre en los puertos (Arvis
et al.,, 2010). En promedio, las demoras causadas
por la mala gestién y los factores operativos no
suelen suponer mas de 2 dias dentro de un tiempo
de parada de al menos 15 dias. Las demoras se
deben sobre todo al tiempo empleado en los tramites
y el almacenamiento relacionado con el desempeno
de las autoridades de control y, sobre todo, con
las estrategias de los importadores y los agentes
de aduanas, que tienden a utilizar las instalaciones
portuarias como lugar de almacenamiento. Asi pues,
para mejorar el rendimiento y la competitividad de
los puertos, es necesario comprender mejor los
diversos aspectos de las demoras de la carga en ellos
y abordar los motivos subyacentes (Raballand et al.,
2012). El panel sobre el rendimiento Northern Corridor
Performance Dashboard, que toma sus datos del
Corridor’'s Transport Observatory —un instrumento
de seguimiento dotado de una plataforma en linea
que evalua unos 31 indicadores del rendimiento
en la comunidad portuaria de Mombasa— ofrece
informacion util sobre los factores que aumentan el
tiempo de parada de la carga y las demoras (Northern
Corridor Transit Transport Coordination Authority
et al., 2017).

Entre las principales iniciativas de mejora de la
medicion del rendimiento portuario destaca el
proyecto Portopia, que reldne a un CcoONsorcio
internacional de miembros del mundo académico, la
investigacion y la industria con experiencia de gestion
del rendimiento de los puertos. El objetivo consiste en

Promedio

Durban

Mombasa

ayudar al sector portuario europeo brindandole datos
sobre el rendimiento, en particular para fundamentar
la formulacidn de politicas y para supervisar su
cumplimiento (Portopia, 2017). Otro ejemplo es la
labor llevada a cabo por el grupo conjunto de trabajo
174 sobre la elaboracion de informes de sostenibilidad
de los puertos de la Asociacion Internacional de
Puertos y la Asociacion Mundial de Infraestructuras del
Transporte Acuatico. Uno de los objetivos principales
de este grupo de trabajo consiste en definir pautas
para la elaboracion de los informes de sostenibilidad
de los puertos.

Aparte de las mejoras operativas, la adquisicion de
equipos y el desarrollo de la infraestructura, una buena
comunicacion entre los interesados en los puertos, la
mejora de las practicas empresariales, la aceleracion
de los procesos, la racionalizacion y coordinacion de
las actividades y la eliminacion de las ineficiencias
administrativas y procesales resultan fundamentales
para mejorar el rendimiento de los puertos en
general y la gestion de los puertos de contenedores
en particular. En ese sentido, los sistemas de
comunidad portuaria pueden servir para mejorar la
eficiencia transaccional, reducir costos y aportar un
mayor grado de fiabilidad, mientras que las reformas
y la automatizacion aduanera pueden acelerar el
despacho de la carga y reducir el tiempo de parada
en puerto (recuadro 4.1). Mejorar la seguridad de
estos sistemas y aumentar su resiliencia ante posibles
fallos y amenazas de seguridad sera imprescindible,
dada la creciente exposicion y vulnerabilidad de los
sistemas portuarios y maritimos a los ataques de
seguridad.
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Recuadro 4.1. Sistemas de comunidad portuaria, novedades informaticas y formulas de colaboracion

El Programa de Gestion Portuaria de Train for Trade de la UNCTAD, y en particular su Programa de Gestion Moderna de
Puertos, brinda a todos los puertos del mundo la oportunidad de poner en comun sus experiencias realizando estudios
de casos sobre los retos afrontados por puertos locales, explorando posibles soluciones y formulando recomendaciones
sobre el camino a seguir. Los mas de 80 estudios de casos llevados a cabo son una fuente de ideas Utiles, ensefianzas y
buenas practicas en materia de explotacion y gestion portuaria, y otros se hallan en curso. A continuacion, se describen
brevemente varios estudios de casos sobre los sistemas de comunidad portuaria, los avances informaticos, la colaboracion
entre las partes interesadas y las alianzas publico-privadas y su potencial para mejorar el rendimiento de los puertos.

Puerto Autonomo de Cotonou. El Puerto de Cotonou emplea varios métodos para implantar un nuevo sistema de
planificacion de los recursos institucionales o ERP y recoge las percepciones de sus principales usuarios y sus tendencias
de utilizacion. El nuevo sistema patrocinado por el Gobierno de Benin forma parte del sistema de gestion integral del
Puerto de Cotonou, que lleva a cabo la gestion del trafico nautico, la gestion de las operaciones de estiba, la facturacion,
la gestion de muelles y naves, la gestion de mercancias y servicios, el suministro de viveres a los buques y la gestion de
recursos para los usuarios. El ERP forma parte de una estrategia encaminada a mejorar la gestion y la eficiencia portuarias
mediante la tecnologia de la informacion y las comunicaciones. La participacion de los usuarios en las fases de disefo y
envio de datos entre sistemas fue escasa, y faltaron procesos de revision y adaptacion. Ademas, la formacion practica
y la atencion prestada por los administradores a los usuarios fueron limitadas. Dadas las circunstancias, se recomendd
contratar a mas consultores a fin de mejorar la situacion, obtener una mayor aceptacion de la gerencia y los usuarios del
puerto, establecer un orden de prioridades en las actividades y ofrecer una capacitacion adecuada a fin de mejorar las
competencias y cambiar las actitudes imperantes.

Puerto de Douala. El estudio de caso proponia métodos y procedimientos para aumentar la captacion de ingresos
y mejorar la gestion del terreno portuario (1.000 ha). Los ingresos de este dominio portuario representan el 8,4% de
la cifra de negocios, frente a los puertos de Dakar y Abiyan, que representan el 18% y el 13%, respectivamente. El
estudio recomendd implantar la aplicacion informatica “CARGO”, que comprende un componente de gestion del dominio.
Asimismo, indicé la conveniencia de establecer un plan formal de aprovechamiento y adjudicacion del dominio con la
supervision de una comision especial.

Puerto de Dakar. La importancia de contar con instalaciones especializadas para aumentar la eficiencia del puerto y
atraer un mayor trafico en el competitivo medio portuario de la subregion fue uno de los aspectos destacados en este
estudio de caso. El Puerto de Dakar genera el 30% de los ingresos estatales, el 90% del comercio exterior y el 90% de
los ingresos aduaneros, y es una fuente de empleo directo e indirecto en Dakar. El estudio recomendd buscar el apoyo de
las alianzas publico-privadas para las inversiones intensivas en capital y llamé a desarrollar sinergias transnacionales entre
el Senegal y los paises sin litoral que dependen econémicamente de los resultados del Puerto de Dakar. Las economias
de escala, una buena gestion del tiempo y la mejora de las conexiones terrestres y el acceso mundial son requisitos
imprescindibles para el desarrollo sostenible del puerto.

Puerto de Tema. Los operadores de carga se identificaron como parte integral de la cadena de actores de la comunidad
portuaria; sus servicios constituyen el factor principal del indice de satisfaccion del cliente. La manipulaciéon de la carga
constituye la mayor partida de gasto dentro del costo total del transito de las mercancias por un puerto (un 40% si se trata
de graneles, un 50% en el caso de los contenedores y un 60% si es carga general). El estudio de caso observé que la
inversion en equipos de las empresas estibadoras privadas era insuficiente y no se adaptaba a lo establecido en el acuerdo
de licencia. Existen diez empresas estibadoras autorizadas que compiten con la seccién propia de la autoridad portuaria
de Ghana (Ghana Ports and Harbour Authority). Los datos demuestran que los operadores privados trabajan con entre
un 50% y un 65% de los equipos necesarios, por debajo del porcentaje del 80% al 90% previsto en el acuerdo. Ello tiene
como repercusion negativa una demora del 25% en la estiba de los buques portacontenedores derivada de un acceso
limitado a los equipos vy las fallas que se producen durante las operaciones. Las inversiones de capital necesarias para la
adquisicion de equipos resultan demasiado onerosas para las empresas estibadoras privadas. El estudio recomendo que
la autoridad portuaria garantizase los préstamos.

Maldives Ports Limited. Los retos que afronta Maldives Ports son la falta de espacio e infraestructuras y un margen
de actuacion insuficiente para replantear el espacio utilizado. La carga se manipula con los aparejos de a bordo, ya
que los bugues activos tienen 9,5 m de calado y no superan los 150 m de eslora total. Los servicios electronicos son
una de las pocas opciones que podrian mejorar el rendimiento portuario. Ademas, el modelado de datos puede servir
para determinar las mejores opciones posibles de posicionamiento de la carga en la zona portuaria. Los beneficios que
cabe esperar de la adopcion de un modelo de servicios electrénicos en el puerto comercial de Malé son una reduccion
de los gastos generales, la agilizacion de los procedimientos, una reduccion a niveles minimos de la tasa de errores, la
mejora de la atencion al cliente, una mejor imagen institucional y el incremento de los ingresos. La tecnologia de servicios
electrénicos ofrece una oportunidad Unica para simplificar procesos de trabajo complejos y mejorar la prestacion de
servicios portuarios. Ademas, los costos de implantacion seran previsiblemente bajos, dado que la mayor parte de las
infraestructuras y los recursos ya estan disponibles. Queda un problema: la comunidad portuaria debe aceptar el nuevo
sistema y optar por una solucién integral que no sea una simple combinacion de los sistemas individuales ya existentes.
LLa capacitacion del personal es importante para combatir el miedo al cambio y favorecer el uso del futuro sistema.

Fuente: Secretaria de la UNCTAD, Programa Train for Trade, junio de 2017; basado en datos de UNCTAD, 2014, 2015a
y 2015b.
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C. PARTICIPACION EN LOS PUERTOS DEL

SECTOR PRIVADO

Los puertos y las terminales se benefician de la
participacion de los operadores de terminales
privados, no solo en términos de capital, sino también
por la transferencia de tecnologias y conocimientos
especializados. En los ultimos 30 anos, las alianzas
publico-privadas se han perfilado como un mecanismo
capaz de impulsar una mayor participacion de la
inversion privada en el desarrollo de los puertos que
sobre todo puede dar acceso a la especializacion,
la innovacion y las nuevas tecnologias relacionadas
con el desarrollo, la operacion y el mantenimiento de
la infraestructura. Puesto que los sistemas portuarios
actuales requieren competencias de gestion vy
explotacidon muy especializadas y tecnologias punteras,
los conocimientos de los socios privados en materia
de construccion, explotacion y mantenimiento de las
infraestructuras y los servicios de transporte son dignos
de interés y representan, junto a la financiacion, un
importante recurso.

1 Alianzas publico-privadas

La construccion, la explotacion y el mantenimiento
de un puerto o una terminal portuaria por lo general
exigen una gran inversion financiera, asi como altas
dotes técnicas y de gestion y tecnologias punteras. La
creciente necesidad de ofrecer puertos modernos e
instalaciones de manipulacién de la carga con sistemas
de gestion y seguridad de las terminales ha elevado
de manera sustancial los requisitos técnicos y de
capital de los puertos en los ultimos afos. Por ello, se
ha hecho necesaria una mayor colaboracion entre los
sectores publico y privado. Aunque los puertos se han
considerado tradicionalmente infraestructuras y servicios
que ofrecia el sector publico, en los Ultimos decenios se
ha producido un cambio global hacia la participacién del
sector privado, tanto en el desarrollo de infraestructuras
como en la explotacion de los puertos.

Han tenido lugar grandes cambios en la estructura de
propiedad y explotacion de muchos puertos, debido al
creciente protagonismo del sector privado como fuente
de financiacion y proveedor de los servicios necesarios
para la satisfactoria explotacion de los puertos (Holman
Fenwick Willan, 2015). Ello ha conllevado a su vez un
cambio en la estructura institucional de la actividad
portuaria y en el papel del propietario y operador
tradicional del puerto: la autoridad portuaria.

Hoy la tipica estructura institucional en el sector
portuario sigue el modelo de puerto propietario. Se
calcula que entre un 85% y un 90% de los puertos
del mundo son puertos propietario, por los que pasa
entre el 65% y el 70% del trafico portuario mundial de
carga contenedorizada (Drewry Maritime Research,
2016). El puerto propietario tipico es aquel en el que
la autoridad portuaria suscribe contratos de concesion,

alianzas publico-privadas o una combinacion de ambas
en relacion con una serie de terminales concretas. La
entidad publica o estatal es propietaria y responsable
de la gestion del terreno portuario y sus infraestructuras,
que incluyen las instalaciones comunes, como los
rompeolas y los canales de entrada, los servicios y los
accesos al interior (por carretera, tren, etc.). También
actia como arrendador de arrendatarios a largo plazo
que invierten en superestructuras y equipos vy llevan
a cabo labores de manipulacion de la carga (Drewry
Maritime Research, 2016).

Los socios privados titulares de las concesiones,
por su parte, son responsables de la explotacion
de las terminales y las inversiones conexas en
superestructuras, equipos, gruas y obras de ampliacion
de los muelles, etc. Las concesiones suelen tener
una duracion de entre 20 y 50 anos y pueden incluir
la rehabilitacion o construccion de infraestructuras por
parte del concesionario. Las concesiones permiten a
los gobiernos mantener la propiedad en Ultima instancia
del terreno portuario y la responsabilidad de autorizar
las operaciones y las actividades de construccidon en
el puerto y salvaguardar el interés publico, viéndose
exonerados al mismo tiempo de los riesgos y cargas
financieras sustanciales que conlleva la explotacion.
Las inversiones privadas suelen oscilar entre un minimo
del 20% o el 30% vy la financiacion total, segun el pais
y la autoridad portuaria (Holman Fenwick Willan, 2011).

En una concesion, la autoridad portuaria puede indicar el
tréfico minimo que debe garantizar el concesionario. De
ese modo, se motiva al cesionario para que promocione
las instalaciones y optimice el aprovechamiento de
las terminales y el terreno portuario. De incumplir esta
obligacion, el operador de las terminales debera pagar
una multa o podra ponerse fin a la cesion. Las garantias
de tréfico se consideran una poderosa herramienta
de gobernanza que posibilita una mejor gestion del
terreno portuario y su productividad. Los objetivos de
desempefio favorecen un mayor aprovechamiento de
las terminales. Cuanto mejor es el aprovechamiento del
espacio portuario, menores son los obstaculos para
los nuevos participantes, lo que posibilita una mayor
diversificacion de las actividades portuarias (MDS
Transmodal, 2017). En cierto sentido, estas garantias
son comparables a las garantias de trafico minimo en
otros medios de transporte, si bien la situacion es la
contraria, ya que es el Gobierno el que da garantias
a fin de asegurar la participacion del sector privado.
Tomando el ejemplo del sector de carreteras, muchos
gobiernos consideran que es su responsabilidad brindar
una garantia de trafico minimo a un socio privado, como
pueden ser los operadores de autopistas de peaje en
los proyectos de nueva planta, cuando el riesgo de
falta de ingresos se considera demasiado elevado vy
podria limitar la participacion de inversores privados. En
cambio, la imposicidon de garantias de trafico minimo a
los socios privados, incluso tratandose de proyectos de
nueva planta, parece indicar que hay un mayor potencial
de participacion y asuncion de riesgos por entidades
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privadas y que los mercados del sector maritimo vy poder determinar de manera realista los niveles de

portuario funcionan mejor que los de las infraestructuras  tr&fico y la demanda de servicios de las terminales.
de los medios de transporte terrestre. No obstante,
también son necesarios estudios y previsiones precisas En el recuadro 4.2 se describen otra serie de estructuras

para el desarrollo de las terminales portuarias a fin de de gestion y modelos de propiedad portuaria.

Recuadro 4.2. Estructuras de gestion y modelos de propiedad portuaria alternativos

Existen cuatro tipos de modelos de gestion portuaria: los puertos de servicio publico, los puertos herramienta, los
puertos propietario y los puertos de servicio privado. Las caracteristicas pueden variar en funcion de las diversas
responsabilidades de los sectores publico y privado.

Cada modelo tiene sus propias caracteristicas en materia de propiedad de las infragstructuras, equipos, explotacion de
las terminales y prestacion de servicios portuarios de practicaje, remolque y amarre. Los puertos de servicio y los puertos
herramienta tienen como principal objetivo satisfacer el interés publico, mientras que los puertos propietario procuran
un equilibrio entre intereses publicos (autoridades portuarias) y privados (sector portuario). Los puertos completamente
privatizados atienden a intereses privados (accionistas).

Puertos de servicio publico. La autoridad portuaria es propietaria de las infragstructuras y presta la totalidad de los
servicios necesarios para el funcionamiento del sistema portuario, lo cual quiere decir que le corresponden la propiedad,
el mantenimiento y la explotacion de todas las infraestructuras, superestructuras, equipos y activos portuarios, incluida
la manipulacion de la carga. Cabe asignar algunos servicios secundarios a empresas privadas. Los puertos de servicio
en general son una rama de un ministerio gubernamental. Su ndmero va en descenso.

Puertos herramienta. Estos se parecen a los puertos de servicio publico, pero en ellos las operaciones de carga las
gestiona el sector privado. En cambio, los equipos de las terminales, como las grias de muelle y las carretillas, son
propiedad de la autoridad portuaria. La manipulacion de la carga a bordo de los buques y en el muelle corre a cargo de
empresas privadas de manipulacion de la carga o empresas estibadoras. En algunos casos, los puertos herramienta se
utilizan para la transicion de los puertos de servicio publico a los puertos propietario.

Puertos propietario. Este es el modelo mas habitual de gestion portuaria. La autoridad portuaria actia como ente
regulador y la explotacion del puerto —especialmente la manipulacion de la carga— corre por cuenta de empresas
privadas. Las infragstructuras, sobre todo las terminales, se arriendan a empresas de explotacion privadas o a industrias
como refinerias, terminales de cereales, terminales de tanques y plantas quimicas. En estos casos, la autoridad
portuaria mantiene la titularidad del terreno. La forma mas comun de arrendamiento es la entrega en concesion a una
empresa privada que se convierte en arrendataria a largo plazo a cambio de un alquiler cuya cuantia suele depender
del tamafo de las instalaciones y la inversion necesaria para construir, mejorar o ampliar una terminal. Los operadores
privados también deben facilitar los equipos de terminal necesarios para garantizar el cumplimiento de las normas de
explotacion. Los operadores portuarios privados aportan y mantienen sus propias superestructuras, incluidos edificios
como oficinas, almacenes, estaciones de contenedores y talleres. La contratacion del personal es competencia de los
operadores privados de terminales, si bien en algunos puertos la autoridad portuaria puede aportar parte del personal.

Puertos de servicio privado. Estas instalaciones portuarias estan totalmente privatizadas, pero mantienen su vocacion
maritima. La autoridad portuaria también esta completamente privatizada. La mayoria de las funciones portuarias se
hallan bajo control privado, aunque el sector publico tiene facultades de supervision reglamentaria basicas y puede
detentar participaciones en el puerto.

Fuentes: Rodrigue, 1998-2017 y World Bank, 2007.

2. La participacion privada en las Cuadro 4.9. Participacion privada en proyectos de
infraestructuras portuarias infraestructuras portuarias en las economias
emergentes y en desarrollo, 2000-2016

En el cuadro 4.9 figuran algunos datos clave sobre

la- participacion  privada en las infraestructuras  ygmero de paises con participacién |63

portuarias de las economias emergentes y en privada

desarrollo entre 2000 y 2016. La inversion privada  Proyectos que llegaron a unarreglo 292 proyectos, inversién total:

ascendio a unos 68.800 millones de ddlares repartidos ~ financiero 68.800 millones de ddlares

entre 292 proyectos de infraestructuras portuarias, Regi6n con mayor porcentaje de América Latina y el Caribe

superestructuras, terminales y canales para terminales ~ Inversion (31%)

de contenedores/graneles secos/graneles liquidos/  Tipo de proyecto con mayor Proyecto de fueva planta

polivalentes. La mayoria de las inversiones fueron a  Porcentaje de inversion (greenield) (58%)

parar a proyectos de nueva planta (greenfield) o a  Tipo de proyecto con mayor Proyec;_olde rmva planta

proyectos en fase de explotacion (brownfield) (un 58% incidencia (greentield) (47%)

y un 38% del total, respectivamente), seguidos de las Proyectos cancelados o en dificulta- | 8 (2% de la inversion total)
’ ’ des financieras

desinversiones y unos pocos proyectos de gestion y
arrendamiento (gréficos 4.5y 4.6)". Fuente: World Bank, 2017a.
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Grafico 4.5. Participacion privada en inversiones en infraestructuras portuarias y niimero de proyectos por region

y por tipo, 2000-2016
(En millones de délares)
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Fuente: Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en World Bank, 2017a (en julio de 2017).

Grafico 4.6. Participacion privada en proyectos de infraestructuras portuarias por region y por subtipo, 2000-2016

Region Numero de proyectos, por subtipo
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Fuente: Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en World Bank, 2017a (en julio de 2017).



La inversidon se centrd en América Latina y el Caribe
(81%), seguidos del Asia Oriental y el Pacifico (23%),
el Africa Subsahariana (15%) y el Asia Meridional (15%)
(gréfico 4.5). El Asia Occidental y el Norte de Africa y
Europa y el Asia Central registraron un 7% y un 6%,
respectivamente. América Latina y el Caribe fue la region
lider con 87 proyectos, seguida del Asia Oriental y el
Pacifico con 76 proyectos, el Africa Subsahariana con
49 proyectos y el Asia Meridional con 40 proyectos. El
Oriente Medio y el Norte de Africa tuvieron 21 proyectos
y Europay el Asia Central, 19 proyectos.

La mayoria de los proyectos portuarios se basaron en
acuerdos de concesion de construccidon-operacion-
traspaso (BOT). En virtud de esta modalidad de
acuerdo, una empresa 0 consorcio privado construye
unas instalaciones, las explota durante un periodo
determinado de tiempo y al final de este las devuelve
al sector publico. La duracion de los contratos suele
determinarse en funcion de la cantidad de tiempo que
un concesionario necesita en términos realistas para
recuperar su inversion mediante los derechos de uso.
El término “concesion” abarca tanto los derechos como
los riesgos que conlleva cobrar dichas tasas, asi como
construir y operar las instalaciones. Las concesiones
suelen resultar adecuadas cuando se trata de proyectos
que implican una inversion considerable de gran tenor
operativo.

Los inversores en obras de desarrollo portuario suelen
ser empresas mundiales de gestion de puertos. Tal
como se observa en el cuadro 4.10, el grupo AP
Moller-Maersk Group es responsable de la mayor parte
de la inversion total (12.400 millones de ddlares) y los
proyectos (43 proyectos) en el periodo 2000-2016;
detras va el Puerto de Singapur, con una inversion de
cerca de 5.000 millones en 18 proyectos, y Hutchison
Whampoa ocupa el tercer lugar, con una inversion
total de 4.600 millones en 17 proyectos. En general,
estas compafias invierten en diversos proyectos y
tienen un amplio alcance geogréfico, pero tienden a
especializarse en determinadas regiones. Por ejemplo,
CMA CGM ha tenido un papel destacado en el Norte
de Africa y el Asia Occidental; Hutchison Whampoa,
en Asia; y el grupo Bolloré, en el Africa Subsahariana.
En las empresas de transporte maritimo de linea,
como el grupo AP Moller-Maersk o Mediterranean
Shipping Company, la explotacion de terminales suele
subordinarse a su negocio de transporte maritimo, cosa
que no sucede en el caso de los promotores portuarios,
como el Puerto de Singapur.

En los ultimos anos, han entrado en el mercado nuevas
empresas que han aumentado la competencia en
el sector. Destacan China Ocean Shipping (Group)
Company e International Container Terminal Services,
asi como los grupos Yildrirm y Noatum?. Estas empresas
estan ampliando sus carteras de terminales portuarias,
operaciones de enlace y actividades de expedicion, asi
Ccomo otros servicios de apoyo y logistica y negocios de
valor afadido.
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Algunos operadores de terminales privados también
han comenzado a ampliar sus inversiones mas alla
de los puertos en el ambito de la conectividad con
el interior, mediante la inversidn en infraestructuras
ferroviarias y viarias y servicios conexos, lo cual se ha
traducido en una mejora del acceso a los mercados
y en una facilitacion de las entregas puerta a puerta.
Dado que muchos proyectos de desarrollo portuario
estan relacionados con la Iniciativa de la Franja y la
Ruta, la inversion china en puertos, zonas de influencia
de puertos y servicios conexos tendra una importancia
fundamental en el futuro. En mayo de 2017, China
Ocean Shipping (Group) Company y Lianyungang Port
Group firmaron la adquisicion de Khorgos Gateway.
Ambas compafias chinas detentaran una participacion
del 24,5% en la empresa de transporte de contenedores
vinculada con el Gobierno de Kazajstan®.

La mayoria de las terminales de graneles secos vy las
terminales tanque estan bajo control de organizaciones
comercializadoras de productos basicos, que tienden a
controlar sus propias redes de cadenas de suministro y
logistica. Ademas de ser propietarios de canteras o minas
y explotar terminales y servicios de transporte al interior,
algunos operadores de graneles también estan invirtiendo
en buques para llevar su carga hasta los mercados
correspondientes (Holman Fenwick Willan, 2011).

En 2016, la inversion portuaria ocupd el tercer lugar
con respecto a otros segmentos del transporte.
Las mayores inversiones tuvieron lugar en el sector
carreteras (12.400 millones), seguido de trenes y metros
(10.100 millones). Se destinaron unos 3.100 millones
de ddlares en compromisos a diez proyectos: seis en
América Latina y el Caribe y cuatro proyectos portuarios
en el Brasil. Ghana, la Republica Islamica del Irdn y
Myanmar registraron proyectos de transporte por
primera vez en mas de diez anos, todos en el sector
portuario: la ampliacion del Puerto de Tema, el desarrollo
del Puerto de Chabahar y la modernizacion del Puerto
Industrial de Myanmar, respectivamente (World Bank,
2016b). Véase el cuadro 4.11.

3. Retos para la aplicacién de las
alianzas publico-privadas

La complejidad juridica es uno de los principales retos
que conllevan las alianzas publico-privadas, ya que en
ellas intervienen varias jurisdicciones y procedimientos,
lo cual exige una comprension de las condiciones
locales por parte del sector privado. La falta de marcos
reglamentarios e institucionales claros que posibiliten la
correcta aplicacion y el cumplimiento de los contratos
también puede plantear un gran obstaculo para
las alianzas publico-privadas. Ademas, a menudo
existen normativas que limitan la participacion privada
0 extranjera, debido al caracter estratégico de los
puertos y las terminales. Puede suceder, por ejemplo,
que una concesion privada se limite a determinadas
partes de un puerto, 0 que un inversor extranjero se
vea obligado a asociarse con un accionista mayoritario
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Cuadro 4.10. Principales inversores mundiales en puertos, 2000-2016

Inversion
Inversores mundiales “ (En millones de dolares) Nimero de proyectos

AP Moller-Maersk Group
Port of Singapore
Hutchison Whampoa

DP World

Bollore Group

Marubeni

International Container Terminal

Services Inc.
EIG Global Energy Partners

Mediterranean Shipping Company

Hutchison Port Holdings

Fuente: World Bank, 2017a.

Dinamarca
Singapur
Hong Kong (China)

Francia
Japon

Filipinas
Estados Unidos
Suiza

Hong Kong (China)

Emiratos Arabes Unidos

12 425
5064
4558
3922
3301
2541

2029

1858
1419
1276

18
17
27
1

5

21

Cuadro 4.11. Seleccion de proyectos portuarios, 2016

Economia

Proyecto

Inversion
(En millones de ddlares)

Patrocinadores

Tipo de participacion
privada en las
infraestructuras

Brasil

Brasil

Brasil

Brasil

Ghana

Iran, Rep. Islamica del

Jamaica

Myanmar

Panama

Viet Nam

Fuente: World Bank, 2017a.

nacional (Holman Fenwick Willan, 2011). Dicho esto,
no todos los paises cuentan con los marcos juridicos
necesarios para otorgar concesiones. En algunos
casos, las concesiones se abordan en la legislacion
general y puede que abarquen a los puertos. A veces

Terminal de pasajeros,
Puerto de Salvador

Terminal de Ponta da Praia,

Puerto de Santos

Terminal de Macuco,
Puerto de Santos

Terminal azucarera, Puerto
de Suape

Ampliacion del Puerto de
Tema

Desarrollo del Puerto de
Chabahar

Kingston Freeport Terminal
Limited

Modernizacion del
Myanmar Industrial Port

PSA Panama International
Terminal, fase 2

Adquisicion del Puerto de
Dinh Vu

4.4

146,0

81,4

63,7

1500,0

235,0

452,0

200,0

400,0

45

Socicam, Aba
Infraestrutura e Logistica

Louis Dreyfus (50%),
Cargill (50%)

Fibria Celulose (100%)

Odebrecht (75%), Agrovia
(25%)

Grupo AP Moller-Maersk
(35%), grupo Bollore
(35%), otros (30%)

Otros

CMA CGM (51%), China
Merchant Holdings (Inter-
national) Company (49%)

Otros (100%)

PSA (100%)

Otros (51%)

Proyecto brownfield
(rehabilitacion, operacion y
traspaso, ROT)

Proyecto brownfield
(construccion,
rehabilitacion, operacion y
traspaso, BROT)

Proyecto brownfield
(rehabilitacion,
arrendamiento o alquiler y
traspaso, RLT)

Proyecto greenfield
(construccion, operacion y
traspaso, BOT)

Proyecto brownfield
(construccion,
rehabilitacion, operacion y
traspaso, BROT)

Proyecto brownfield
(construccion,
rehabilitacion, operacion y
traspaso, BROT)

Proyecto brownfield
(construccion,
rehabilitacion, operacién y
traspaso, BROT)

Proyecto brownfield
Proyecto greenfield
(construccion, operacion y
traspaso, BOT)

Desinversion parcial

es necesario promulgar leyes especificas para permitir
que una autoridad portuaria otorgue una concesion.
Por lo general, estas leyes detallan las modalidades
de implementacion de una concesion, en particular
su duracion y los servicios portuarios de los que un



operador puede o0 no responsabilizarse en el marco
de la concesion (Holman Fenwick Willan, 2015).
Por lo tanto, los gobiernos que empiezan a trabajar
con alianzas publico-privadas en los puertos quiza
encuentren conveniente llevar a cabo una evaluacion
exhaustiva de su marco juridico y reglamentario sobre el
sector portuario para determinar si hace falta modificar
la legislacion vigente o promulgar nuevas leyes (World
Bank, 2017b). También es importante identificar y
movilizar los recursos administrativos y técnicos basicos
para preparar y gestionar las alianzas publico-privadas.
Escoger un modelo de alianza adecuado (recuadro 4.2)
resulta imprescindible para determinar el grado de
intervencion del sector privado, que puede ir de poco a
mucho, y permite definir el reparto de responsabilidades
y riesgos entre los sectores publico y privado. Asi pues,
resulta fundamental establecer un marco de politica
sobrelas alianzas publico-privadas para abordary mitigar
los riesgos, y ello exige toda una serie de capacidades
juridicas, administrativas y técnicas (UNCTAD, 2016).
Asimismo, es importante que los gobiernos entiendan
plenamente las consecuencias y ramificaciones de esos
mecanismos, y sean conscientes de los posibles costos
y beneficios a lo largo de toda la vida de un proyecto
para evitar sacudidas fiscales inesperadas (UNCTAD,
2015b). En el caso de los puertos propietario, resulta
vital instituir una autoridad portuaria publica con un
mandato bien definido y establecer unas normas claras
que garanticen la transparencia en las licitaciones y la
gestion de los contratos de asociacion.

Las politicas ambientales y climaticas cada vez mas
estrictas estan adquiriendo mayor importancia en el
desarrollo de los puertos. Las actividades de desarrollo
y explotacion portuaria pueden repercutir en la calidad
del aire y del agua, y en la utilizacion del terreno; los
puertos se decantan cada vez mas por politicas que
promueven practicas de explotacion y manipulacion
respetuosas con el medio ambiente para asi dar
cumplimiento a las normativas locales e internacionales
sobre cuestiones como los residuos y el agua de lastre,
la manipulacion de carga peligrosa, las emisiones de
dioxido de carbono y la contaminacion acustica y de
otro tipo. El cumplimiento de estas prescripciones
puede conllevar una importante inversion por parte de
los operadores del sector privado. Al mismo tiempo,
al adjudicar concesiones, las autoridades portuarias
también miran cada vez mas las credenciales ecoldgicas
y la huella de carbono de los operadores portuarios. A
menudo exigen un suministro de energia eléctrica en
puerto, tecnologias limpias para los equipos y vehiculos
portuarios, la generacion de energia edlica y solar
sostenible, edificios sostenibles, la proteccion de las
aguas, sistemas eficaces de captacion de polvos para
los graneles secos y la utilizacion de hormigon reciclado
u otros materiales de construccion ecoldgicos. Cabe
esperar que ello siga incidiendo en la manera de
construir y operar los puertos, y requerira una inversion
adicional de los sectores publico y privado (Holman
Fenwick Willan, 2011).
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Alcanzar una mayor eficacia —uno de los principales
objetivos del modelo de las alianzas publico-
privadas— depende de la transferencia de riesgos
y responsabilidad que pueda tener lugar del sector
publico al sector privado, segun el principio de que
los riesgos deben asignarse a la parte con mayor
capacidad para administrarlos*. Un sdlido analisis de
los riesgos y su adecuado reparto entre los sectores
publico y privado son un requisito capital a fin de lograr
una alianza beneficiosa para ambos.

D. PERSPECTIVAS Y CONSIDERACIONES

DE POLITICA

El sector de los puertos de contenedores sigue siendo
vulnerable a los acontecimientos desfavorables en
la economia y la demanda mundiales. Con todo, en
consonancia con el repunte previsto en el comercio
de contenedores, se prevé que el trafico portuario
contenedorizado mundial registre un incremento del
2,8% en 2017. Se espera que los puertos asiaticos
registren el mayor crecimiento (2,9%), seguidos de
Europa (2,8%), América del Norte (2,0%) y la América
en desarrollo (2,6%).

El crecimiento previsto se sustenta en una recuperacion
de los mercados clave y en la fortaleza de la economia
norteamericana. El crecimiento en Africa, la América en
desarrollo y China contribuira a la previsible expansion
de los volumenes portuarios mundiales, como resultado,
entre otros factores, del repunte de las economias del
Africa Occidental, la gradual recuperacion del Brasil,
el crecimiento registrado por los puertos panamenos
y la productividad portuaria de China (Lloyd’s Loading
List, 2017d). Es probable que las consecuencias de
las grandes alianzas, la consolidacion del mercado
del transporte maritimo de linea y la utilizacion de
bugues con una capacidad de mas de 18.000 TEU
se sigan materializando a corto y mediano plazo.
Dada la situacidn, quizas los puertos y las partes
interesadas en ellos encuentren conveniente examinar
las recomendaciones que figuran a continuacion.

Todos los puertos

Los puertos deberian formular politicas y definir planes
para adaptarse lo mejor posible a las exigencias del
cambiante entorno de mercado del transporte maritimo
de linea.

Los operadores de terminales, los puertos y las navieras
de linea deberian cooperar mas estrechamente para
contrarrestar las repercusiones negativas de las
crecientes presiones de los costos. Lo preocupante es
que estas presiones puedan traducirse en un incremento
de las tasas portuarias, aunque esto quiza resulte dificil,
dadas las actuales condiciones de mercado. Ademas,
si los operadores de terminales se ven obligados
a abandonar el mercado debido a unos margenes
mas exiguos o si se abstienen de invertir en nuevas
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capacidades ante la inseguridad de los beneficios,
puede que el sector de los puertos de contenedores
tenga dificultades para prestar servicios al sector del
transporte maritimo de linea, en particular a los grandes
buques (Drewry Maritime Research, 2016a).

Lacreciente necesidad de las navieras de una capacidad
portuaria menos fragmentada (menos terminales por
puerto, pero mas grandes) es probable que haga
necesaria una consolidacion fisica y de la propiedad de
las terminales. Algunos observadores esperan ver una
mayor cooperacion entre puertos vecinos, como en el
caso de Seattle y Tacoma (Lloyd’s Loading List, 2017¢).
También es de esperar que se produzcan mas fusiones
y adquisiciones, como ilustran la absorcion del grupo
espanol TCB por parte de APM Terminals y la compra
del grupo luso Tertir por Yilport, entre otras (Lloyd’s
Loading List, 2017c).

Puertos pequenos y secundarios

Los puertos que prestan servicios al comercio de
los paises en desarrollo, especialmente los puertos
relativamente pequefios y secundarios, tendran que
adaptarse para seguir siendo competitivos y atraer
clientes, ya sea mediante conexiones directas o
servicios de enlace. Ademas de preservar la actividad
de los puertos de menor tamano, desde el punto
de vista del transporte y el comercio maritimos, es
importante minimizar los costos y las demoras por las
que se pueden ver afectadas las cadenas de suministro
y comercializacion a las que dan servicio esos puertos.

Puertos de transbordo

Competir en el ambito de las operaciones maritimas por
el tréfico de transbordo puede que no siempre sea viable
en vista del nuevo panorama de explotacion. Los puertos
tendrén que replantearse su oferta, considerando
otros servicios al cliente que también incrementen su
caudal de ingresos. Depender en gran medida de las
actividades de manipulacion de la carga para generar
ingresos portuarios quiza no sea una buena estrategia
a largo plazo y convendria prestar mas atencion a otras
esferas como los puertos fluviales, el almacenaje, los
almacenes frigorificos y las instalaciones de distribucion
(Lloyd’s Loading List, 2017c). Ademds de generar
nuevas fuentes de ingresos, los puertos estableceran
alianzas y vinculos mas fuertes con los expedidores y los
propietarios de la carga (Lloyd’s Loading List, 2017¢).

Gobiernos

Los gobiernos tienen la responsabilidad de ayudar a los
puertos de pequefio y mediano tamano a adaptarse
a la nueva situacion a través de su labor politica y
otras medidas facilitadoras que los ayuden a mejorar
SuUS servicios en sus respectivas zonas de influencia,
en vez de competir por la condicion de centro de
transbordo internacional (Lloyd’s Loading List, 2017e).
A fin de ayudar a los puertos pequenos y secundarios a

mantener su posicion de mercado, convendria adoptar
medidas para identificar claramente qué estrategia
seguir para atraer a proveedores de servicios regulares
o de enlace.

Resulta crucial comprender mejor los factores
determinantes del tiempo de parada de la carga en
puerto. Los gobiernos pueden contribuir a resolver las
ineficiencias y eliminar las restricciones de capacidad
relacionadas con los puertos a través de medidas de
reglamentacion, incentivacion y apoyo e inversion, en
particular para garantizar la eficiencia de los servicios de
gestion en las fronteras y despacho de aduanas.

Asimismo, la participacion de los operadores de
terminales privados mediante alianzas publico-privadas
se esta convirtiendo en un importante mecanismo para
impulsar una mayor participacion de la inversion privada
en el desarrollo de los puertos y, sobre todo, para
acceder a competencias especializadas e innovaciones
y nuevas tecnologias limpias vinculadas al desarrollo, la
explotacion y el mantenimiento de las infraestructuras.
Los gobiernos pueden basarse en los multiples modelos
existentes para definir una estrategia adecuada en
materia de alianzas publico-privadas que garantice una
colaboracion positiva y genere resultados en materia de
desarrollo sostenible. Entre los importantes requisitos
previos que debe cumplir toda alianza publico-privada
para resultar fructifera estan: unos acuerdos de
colaboracion bien disefados que contemplen un reparto
adecuado de los riesgos y aporten flexibilidad; un
marco de politica claro que aborde y atenue los riesgos;
un sistema juridico y reglamentario que garantice la
efectividad y aplicabilidad de los acuerdos, y un marco
institucional dentro del gobierno con capacidades
técnicas y de gestion para administrar correctamente
el proceso. Los operadores privados son socios clave
para el desarrollo y la competitividad de los puertos.
No solo contribuyen a mover mercancias de manera
eficiente y rentable mediante una infraestructura vy
unos servicios mejorados, sino que, ademas, fomentan
la sostenibilidad y la competitividad de los puertos
mediante la innovacion tecnoldgica, las mejoras en la
gestion de las cadenas de suministro, la conectividad
con el interior y la entrega puerta a puerta.

Todos los socios y las partes interesadas en
los puertos

La eficiencia de las operaciones portuarias es un
importante factor de competitividad comercial vy
capacita a los puertos para competir en una estructura
de mercado compleja y cambiante. Convendria
fomentar la adopcion de las oportunas tecnologias y
soluciones en los puertos, en particular por cuanto se
refiere a la automatizacion de las aduanas y los sistemas
de comunidad portuaria.

Los indicadores de desempefo de los puertos
resultan esenciales para determinar su situacion.
Comprender los resultados de los puertos sirve para



fundamentar la planificacion y los procesos de toma
de decisiones relacionados con el ambito portuario.
Habria pues que proseguir los esfuerzos encaminados
a perfeccionar las mediciones del rendimiento de los
puertos invirtiendo en capacidades de recopilacion de
datos y fomentando las plataformas electronicas que
rebajan los costos de recogida y andlisis de datos.
Dada la dificultad para comparar los resultados de
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los puertos de manera efectiva a nivel internacional,
la normalizacion de las medidas y los parametros de
ejecucion permitira establecer referencias pertinentes
y comparaciones Yy clasificaciones fiables. Otra
sugerencia seria examinar la percepcion de los
usuarios y las partes interesadas en los puertos en
relacion con su rendimiento o medir su nivel de
satisfaccion.
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Aparte de los beneficios econdmicos y la conectividad
y otras ventajas en términos de eficiencia derivadas del
uso de las nuevas tecnologias, el transporte maritimo
tiene ante si retos complejos como las amenazas y los
riesgos de ciberseguridad. Una mayor comprension y
sensibilizacion es importante, por lo que cabe senalar
varias normas internacionales especificas, como las
recientes directrices de la OMI sobre la gestion de los
riesgos cibernéticos maritimos, asi como las mejores
practicas, pautas y normas sectoriales para hacer frente
de manera eficaz a las vulnerabilidades y las amenazas
en cuestion.

Las novedades en el panorama normativo internacional
durante el periodo examinado fueron la entrada en vigor
del Convenio Internacional para el Control y la Gestién
del Agua de Lastre y los Sedimentos de los Buques,
2004 (conocido como Convenio sobre la gestion del
agua de lastre, 2004), el 8 de septiembre de 2017, y el
Convenio sobre el Trabajo en la Pesca, 2007 (num. 188)
de la Organizacion Internacional del Trabajo, el 16 de
noviembre de 2017. Como acontecimiento sefalado
para la salud humana y el medio ambiente, el Comité
de Proteccién del Medio Marino de la OMI adopto la
decision de implantar el limite del contenido de azufre
en el fueloil utilizado a bordo de los buques del 0,50% a
partir del 1 de enero de 2020.

CUESTIONES
JURIDICAS Y
NOVEDADES EN
LA REGULACION




l LA CIBERSEGURIDAD EN EL TRANSPORTE MARITIMO I

Es importante dar a conocer y examinar cuidadosamente
las amenazas y riesgos en materia de ciberseguridad y sus
posibles consecuencias para los buques, los puertos, la
manipulacién de la carga y otras operaciones, al igual que
formular y aplicar reglamentos nacionales e internacionales,
mejores practicas, directrices y normas sobre la cuestion.
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A. RETOS Y OPORTUNIDADES

TECNOLOGICAS EN EL SECTOR DEL
TRANSPORTE MARITIMO MUNDIAL

1. Ciberseguridad?

Riesgos y amenazas en el sector maritimo

Ante la presion comercial y las crecientes exigencias en
el sentido de optimizar las operaciones y los sistemas
de gestion logistica y mejorar la conectividad, en
particular en el ambito digital, el transporte maritimo ha
pasado a depender en gran medida de los sistemas
informatizados y la tecnologia de la informacion y las
comunicaciones. Al igual que otros sectores industriales
que funcionan con este tipo de tecnologia, los sistemas
informaticos de los buques y las instalaciones maritimas
corren el mismo riesgo de sufrir ciberataques en forma
de pirateo, programas maliciosos, captacion de datos
confidenciales, troyanos, virus, programas parasito y
ataques de negacion de servicio, u otros, provenientes
de piratas y delincuentes de cualquier parte del mundo.
De entrada, los ciberataques suelen aprovechar las
vulnerabilidades de las cadenas de suministro, como
los usuarios descuidados, los puntos de acceso
inalambrico o los dispositivos de medios extraibles.
La utilizacion no autorizada de datos o sistemas por
personal autorizado, como la tripulacion de un buque
0 una plataforma, también puede tener consecuencias
muy negativas. Las incidencias de ciberseguridad
pueden tener su origen igualmente en fendmenos
meteoroldgicos extremos, como los derivados del
cambio climatico, que representan graves riesgos para
particulares y empresas tanto a bordo de los buques
como en puertos e instalaciones maritimas. En tales
circunstancias, deben existir medidas de seguridad
para garantizar que, en caso de destruccion total o
parcial de las instalaciones, los datos estén a salvo y
los sistemas puedan volver a funcionar lo antes posible.

La utilizacion maliciosa o el fallo de los sistemas
informaticos de a bordo pueden dificultar una
navegacion y propulsion seguras. Del mismo modo,
los ciberataques contra otros sistemas y tecnologias
empleados en la explotacion de las terminales de
contenedores y la manipulacion de la carga, como
los sistemas de inventario y seguimiento de los
contenedores, pueden dificultar seriamente estas
operaciones. La estabilidad de las plataformas y el
posicionamiento de los buques de suministro mar
adentro pueden ser igualmente vulnerables a eventos
de ciberseguridad motivados por traficantes o piratas
modernos, software malicioso no selectivo, amenazas
internas y funciones legitimas ejecutadas en momentos
o condiciones inadecuadas (United States Coast Guard,
2016). Todos estos ataques tienen repercusiones en
el terreno de la seguridad y pueden acarrear graves
consecuencias para la vida humana, el medio ambiente
y la economia. Otros ciberataques pueden tener por
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objeto robar informacion empresarial confidencial,
como datos sobre las técnicas de produccion y
procesamiento o las estrategias de negociacion con
socios comerciales. Ademas de las repercusiones
econdmicas para las companias directamente
afectadas, estos ataques podrian tener consecuencias
para la seguridad nacional e implicaciones mas amplias
de caracter financiero o de otro tipo. Las consecuencias
y costos que pueden generar los trastornos causados
por los ciberataques maliciosos se han comparado a
los de grandes incidentes ocurridos en el sector del
transporte maritimo, como la explosion de la plataforma
de perforacion Deepwater Horizon en 2010 y el vertido
de petrdleo del Exxon Valdez en 1989, si bien puede
que su causa no fuera un fallo de ciberseguridad
(Rouzer, 2015).

En el ultimo decenio, hay quien ha expresado
preocupacion por la escasa conciencia y cultura de
ciberseguridad que existe en el sector maritimo, incluso
en los paises desarrollados, por cuanto respecta, por
ejemplo, al conocimiento del historial de incidentes de
ciberseguridad. Muchos creen que la ciberseguridad es
un asunto tedrico o una cuestion técnica que atafe alos
especialistas en informatica y no afecta directamente a
otras personas. Ademas, la evaluacion y gestion de
riesgos parece centrarse principalmente en la seguridad
fisica en buques y puertos, y se presta poca atencion a
la ciberseguridad y el intercambio de informacion para
mitigar posibles amenazas cibernéticas.

Por ejemplo, un andlisis de las iniciativas de los
Estados miembros de la Unidon Europea en materia
de ciberseguridad en el sector maritimo constato,
entre otras cosas, la escasa atencion que en general
se prestaba a este tema, lo que hacia que el sector
tuviera menos capacidad para evaluar y afrontar
sistematicamente los retos conexos. Se estimd que una
de las principales causas era una conciencia insuficiente
entre las principales partes interesadas (gobiernos,
autoridades portuarias, empresas de transporte y
proveedores de telecomunicaciones) con respecto
a los retos, las vulnerabilidades y las amenazas de
seguridad propias del sector. También se identificaron
otros problemas como la complejidad de las tecnologias
de la informacion y las comunicaciones en el contexto
maritimo y la fragmentacion de la gobernanza a nivel
internacional, regional o nacional. El estudio destaco
entre otros aspectos la necesidad de definir medidas
adecuadas para proteger al sector maritimo, como sector
de infraestructuras clave, contra el creciente nimero de
amenazas de ciberseguridad, y propuso una hoja de ruta
para las partes interesadas con prioridades de accion a
corto, mediano y largo plazo (European Union Agency for
Network and Information Security, 2011).

Amenazas para los buques

En lo tocante a las amenazas de ciberseguridad
para los buques y su navegacion segura, se han
realizado hallazgos Utiles en relacion con los sistemas
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de identificacion automatica (SIA), unos sistemas
mundiales que utilizan las coordenadas GPS vy
permiten intercambiar informacion actual sobre la
posicion, el nombre, la carga, la velocidad y el rumbo
de los buques con otras embarcaciones y con las
autoridades maritimas  mediante  transmisiones
de radio. Las autoridades portuarias utilizan con
frecuencia los SIA para avisar a los buques de varios
peligros maritimos. En mar abierto, también pueden
emplearse para transmitir una sefnal y localizar a
personas en situacion de hombre al agua. Los SIA son
herramientas Utiles para la navegacion, el seguimiento
del trafico y la prevencion de colisiones, las
operaciones de busqueda y rescate, la investigacion
de accidentes y la prevencion de la pirateria, por lo
que constituyen un factor adicional de seguridad en
el trafico maritimo y un complemento de las clasicas
instalaciones de radar. En el afno 2000, la OMI
modificd el capitulo V del Convenio Internacional para
la Seguridad de la Vida Humana en el Mar, obligando
a todos los buques a transportar SIA a bordo a partir
del 31 de diciembre de 2004. Asi pues, los buques
deben tener sus SIA encendidos en todo momento,
a menos que, de conformidad con acuerdos, reglas o
normas internacionales, se prevea la proteccion de la
informacién nautica. Los propietarios y los armadores
de los buques a veces pueden manipular los datos
de los SIA de a bordo, sobre todo para apagarlos
si, de seguir funcionando, pudieran comprometer
la seguridad del buque, o si fuera a producirse un
incidente de seguridad de manera inminente (IMO,
2015), por ejemplo, al atravesar zonas con un gran
riesgo de pirateria, para impedir que los piratas
localicen los buqgues y planifiqguen un ataque.

Una evaluacion reciente indico que los atacantes podian
penetrar faciimente en los SIA, y enumerd posibles
puntos débiles y amenazas, como la suplantacion
0 spoofing, el secuestro y la interrupcion de la
disponibilidad, que luego se analizaron para determinar
Si la amenaza provenia del software, de la frecuencia
de radio o de una combinacion de ambos. El estudio
también confirmé las conclusiones de anteriores
informes sobre la vulnerabilidad de los sistemas de
navegacion de los buques (Trend Micro, 2014). Otras
amenazas son las interferencias indiscriminadas, que
podrian causar dificultades para determinar la ubicacion
correcta de multiples buques (The Maritime Executive,
2017).

En 2013, cientificos de la Universidad de Texas
demostraron que podian hacerse con el control de una
nave y redirigir su rumbo generando una sefial GPS
falsa que anulaba la sefal auténtica. Ni los SIA ni los
GPS destinados a un uso civil cuentan con medidas
de cifrado o autenticacion, por lo que potencialmente
son un blanco facil. Ademas, la identificacion de las
carencias de seguridad no exigié equipos ni capacidades
caras; los dispositivos empleados por Trend Micro y la
Universidad de Texas para su deteccion costaron 700
euros y 2.000 ddlares, respectivamente (Marsh, 2014).

En 2009, la OMI modifico el capitulo V, regla 19.2, del
Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida
Humana en el Mar, obligando a todos los buques que
realizan travesias internacionales a dotarse de sistemas
de informacioén vy visualizacion de cartas electronicas,
por fases en funcion del tipo de buque, desde julio
de 2012 hasta julio de 2018. Estos sistemas son una
alternativa informatica a las cartas nauticas en papel e
integran las cartas electronicas con informacion GPS y
datos procedentes de otros sensores como radares,
sondas acusticas y SIA. Los sistemas de informacion y
visualizacion de cartas electronicas brindan informacion
valiosa para la navegacion, pero son vulnerables a los
ciberataques, y al comprometerlos se podria dar lugar
a bajas humanas, casos de contaminacion del medio
ambiente y pérdidas financieras (NCC Group, 2014).

Un estudio reciente analizo los riesgos y puntos débiles
en materia de seguridad de los sistemas de informacion
y visualizacion de cartas electronicas. La conectividad
de dichos sistemas con las oficinas y las plataformas
de comunicacion y su acceso a Internet podrian
permitir a los atacantes obtener acceso por varios
medios, como a través de la introduccion de un virus
mediante la tarjeta de memoria portatil de un miembro
de la tripulacion o aprovechando una vulnerabilidad
sin parchear por medio de Internet. Una vez logrado el
acceso no autorizado, los atacantes pueden interactuar
con las redes de a bordo y con todo aquello a lo que
estén conectadas vy, entre las muchas consecuencias
posibles, intencionadas o no, podrian alterar los
datos de los sensores y falsear su interpretacion de
cara a los sistemas de informacion y visualizacion de
cartas electronicas. Estas acciones podrian influir
en los procesos de toma de decisiones del personal
encargado de la navegacion y dar lugar a una colision
0 hacer que varase el bugue. Otras vulnerabilidades del
software de los sistemas de informacion y visualizacion
de cartas electronicas podrian perturbar gravemente la
navegacion del buque, lo que se podria resolver, por
ejemplo, mediante su correcta instalacion y aislamiento
del resto de los sistemas informaticos del buque a
través de un cortafuegos, a fin de protegerlos contra
las manipulaciones y evitar un posible desvio del rumbo
del bugue (NCC Group, 2014). Una gestion eficaz de
los riesgos de ciberseguridad quizds adquiera mayor
importancia con la incipiente utilizacion de buques
auténomos en el sector.

En 2014, la investigacion del choque entre un carguero
y una gabarra grida no tripulada reveld que una tarjeta
de memoria conectada al sistema se habia utilizado
para grabar archivos de medios. Si bien ello no
habia contribuido directamente al incidente, un uso
indebido del equipo de esas caracteristicas puede
corromper valiosos datos necesarios para determinar
las circunstancias de un accidente. En agosto de 2016,
un contratista naval francés fue victima de la pirateria
informatica, lo que se tradujo en la filtracion de mas de
22.000 documentos relativos al disefio de un submarino
en construccion, y en octubre de 2016, la computadora



de un trabajador de Hewlett Packard Enterprise Services
fue manipulada de forma fraudulenta, dando acceso a
las fichas personales de mas de 134.000 marineros
(Marine Link, 2017).

Las plataformas petroliferas mar adentro también corren
riesgos, con posibles repercusiones. Por ejemplo,
al parecer unos piratas hicieron que una plataforma
flotante se inclinara de manera que fue necesario su
cierre temporal. Llevd una semana identificar la causa y
atenuar los efectos. En total, los ciberataques contra las
infraestructuras del petroleo y el gas pueden representar
un costo para las compafias energéticas de unos
1.900 millones de ddlares en 2018, y el Gobierno del
Reino Unido calcula que los ciberataques les suponen
a las companias nacionales de petroleo en torno a 672
millones de ddlares al afio (Reuters, 2014).

Amenazas para los puertos

Como se ha dicho ya en los capitulos 4 y 6, los puertos
de mar revisten una importancia econémica estratégica.
Los ciberatagues pueden tener graves repercusiones
en los puertos que basan su funcionamiento en
computadoras y sistemas informaticos, ya que estos
suelen contener informacion relativa a diversas partes
interesadas. Asi pues, por ejemplo, los atacantes
podrian obtener acceso a los sistemas para hacerse
con el control de un buque, cerrar un puerto o terminal,
0 acceder a informacién confidencial contenida en
documentos sobre precios programas de operaciones,
manifiestos de carga y recuentos de contenedores u
otros. Incluso un pequeno ciberataque puede generar
pérdidas de millones de ddlares (Belmont, 2014; Cyber
Keel, 2014; Hazard Project, 2017). Por ejemplo, en
los Estados Unidos, el ataque lanzado en septiembre
de 2001 contra los sistemas de Internet del Puerto de
Houston, una de las instalaciones maritimas con mas
trafico del mundo, afectd al funcionamiento de toda su
red e hizo inaccesibles datos sobre mareas, calados
y meteorologia utilizados para facilitar la navegacion
en el puerto a practicos y buques, y, aunque no hubo
heridos ni se registraron dafos, dicho ataque podria
haber tenido graves repercusiones para quienes
confiaban en las computadoras (The Register, 2003).
Asimismo, en 2013, el Puerto de Long Beach registré
varios ciberataques en los que se empled la denegacion
de servicio distribuido, entre otros métodos. A raiz
de aquello, el Puerto adoptd varias medidas de
ciberseguridad: desarrolld una red informatica con datos
securizados de las agencias federales y los operadores
de terminales privadas; prohibio el trafico comercial en
Internet en su red; invirtié cerca de un millén de ddlares
en aplicaciones comerciales para controlar la actividad,
las intrusiones y los cortafuegos en la red; mapeo los
sistemas y puntos de acceso de su red; designo zonas
de acceso controlado para sus servidores e hizo copias
de seguridad y réplicas externas de los datos mas
importantes (Ship-technology.com, 2013)2.
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Amenazas para los sistemas de manipulacion
de la carga y explotacién de las terminales

Entre los ejemplos de estas amenazas cabe citar los
siguientes:

a) Republica Islamica del Iran, 2011: La naviera
de propiedad estatal, que entonces poseia la mayor
flota maritima del Oriente Medio, fue objeto de un
ciberataque que supuso la pérdida de datos sobre
fletes, estibas, recuentos de carga, fechas y lugares,
y provocd confusion en relacion con la ubicacion
de los contenedores, su estiba y el inventario de
contenedores a bordo y en tierra. Ademas, como
consecuencia del ataque, la red de comunicacion
interna de la compania se perdid y, aunque al final
se pudieron recuperar los datos, las operaciones
se vieron alteradas de forma significativa y buena
parte de la carga se extravio o se envid al destino
equivocado, lo que dio lugar a grandes pérdidas
financieras (Cyber Keel, 2014);

b) Paises Bajos, 2011: Durante dos afios, unos
narcotraficantes escamotearon heroina y al menos
una tonelada de cocaina en cargas legales por valor
de 130 millones de libras esterlinas y contrataron
a piratas informaticos para que se infiltrasen en un
sistema de seguimiento de la carga del puerto belga
de Amberes para identificar los contenedores en los
que se hallaba escondida la droga. Los traficantes
se llevaban los contenedores del puerto y extraian
de ellos la droga antes de que llegasen los legitimos
duefos. La filtracion comenzd con ataques de
captacion de datos confidenciales por medio del envio
de correos electronicos con contenido malicioso
a trabajadores de las empresas de transporte del
puerto. Cuando se detectd el fallo de seguridad y
se instald un cortafuegos, los delincuentes entraron
en las oficinas de la compafiia de la que se trataba y
ocultaron sofisticados equipos de interceptacion de
datos en los dispositivos de cableado y los discos
duros de las computadoras para robar credenciales
y asi poder obtener los certificados necesarios y
emitir los cédigos para recoger los contenedores y
descargarlos en el momento y lugar de su eleccion
(Ship-technology.com, 2013);

C) 2013: Una empresa de seguridad publico
informacion sobre los ataques que se habian venido
produciendo desde 2011 contra diversos objetivos en
los sectores empresariales del Japon y la Republica
de Corea, entre otros en el ambito de la explotacion
y el transporte maritimo. Los atacantes obtuvieron
acceso a las redes de las companias en cuestion a fin
de extraer documentos, credenciales de cuentas de
correo y contrasefias para acceder a otros recursos
en las redes. A diferencia de otros ataques, estos tan
solo duraron unos dias o semanas, y los atacantes
se retiraron una vez obtenidos los conocimientos
industriales deseados (Cyber Keel, 2014);
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d)  Julio de 2014: Una empresa de seguridad
publico informacion acerca de un programa malicioso
muy sofisticado que afectaba a los sistemas del
sector del transporte y la logistica a nivel mundial. El
programa se preinstalaba a pie de fabricaen el sistema
operativo de los lectores manuales —empleados
para revisar l0s inventarios en las operaciones de
carga y descarga de buques, camiones y aviones—
que luego se enviaban a las navieras y a las empresas
de logistica. A continuacion, este se infiltraba en los
servidores y obtenia datos financieros y de otro tipo
(Trap X Security, 2014);

€e) Junio de 2017: Las operaciones de Maersk a
nivel mundial se vieron afectadas por un ciberataque
que provocod retrasos en los embarques debido
al cierre de terminales entre otros en el Puerto de
Rotterdam (Paises Bajos), el Puerto Jawaharlal Nehru
(el mayor puerto de contenedores de la India) y varias
terminales estadounidenses. De manera similar a los
ataques que afectaron a la infraestructura digital
mundial en mayo de 2017, un programa secuestrador
se hizo con el control de una computadora y exigio un
pago a una direccion en linea a cambio de devolver
el acceso a datos y sistemas (JOC.com, 2017).

Aspectos de la regulacion internacional

Hasta ahora, los reglamentos y las politicas
internacionales, como el Cddigo internacional de
la OMI para la proteccion de los buques y de las
instalaciones portuarias y otras medidas, se han
ocupado principalmente de los aspectos fisicos de la
seguridad maritima, y la regulacion de la ciberseguridad
en las operaciones maritimas por lo general ha sido
voluntaria. Entre las ultimas novedades destaca la
adopcion por la OMI de sus Directrices sobre la
gestion de los riesgos cibernéticos maritimos, que
proporcionan recomendaciones de alto nivel a todos
los participantes en el transporte maritimo internacional
para la proteccion frente a las actuales y las nuevas
amenazas Yy vulnerabilidades cibernéticas (MO,
2017a). Las Directrices recogen los siguientes cinco
elementos funcionales para apoyar una gestion efectiva
de los riesgos en el sector maritimo: “1. ldentificacion:
definir las funciones y responsabilidades del personal
en la gestidon de los riesgos cibernéticos, e identificar
los sistemas, activos, datos y capacidades que, si se
interrumpen, plantean riesgos para las operaciones
de los buques; 2. Proteger: implantar procedimientos
y medidas para el control de los riesgos, asi como
planificacion para contingencias, a fin de proteger ante
cualquier suceso cibernético y garantizar la continuidad
de las operaciones del transporte maritimo; 3. Detectar:
crear las actividades necesarias para detectar un
suceso cibernético oportunamente; 4. Responder: crear
e implantar actividades y planes para dar resiliencia y
restaurar los sistemas necesarios para las operaciones
0 servicios de transporte maritimo que hayan sido
afectados por un suceso cibernético; 5. Recuperar:

determinar medidas para copiar y restaurar sistemas
cibernéticos necesarios para las operaciones de
transporte maritimo que hayan sido objeto de un suceso
cibernético” (MO, 2017b). Las Directrices también
enumeran mejores practicas, orientaciones y normas
que ofrecen informacion adicional para entender
y gestionar mejor las amenazas y vulnerabilidades
cibernéticas®.

Dado el caracter delictivo de muchos sucesos del ambito
de la ciberseguridad, cabe mencionar igualmente las
normas internacionales sobre ciberdelincuencia. Por
ejemplo, el Convenio sobre la Ciberdelincuencia, de
2001, comprende disposiciones acerca de la jurisdiccion
en relacion con los buques que enarbolan el pabelldn
de una parte y la nacionalidad de los delincuentes
(articulo 22), y la Convencion de las Naciones Unidas
contra la Delincuencia Organizada Transnacional, de
2004, define los delitos transnacionales, entre otras
cosas, como delitos que se cometen en un solo Estado,
pero tienen efectos sustanciales en otro Estado, por lo
que puede ser aplicable a los actos de ciberdelincuencia
que afectan a las operaciones maritimas.

2. Latecnologia de cadenas de
bloques

Resumen

Las cadenas de blogues son una nueva tecnologia
de registro descentralizado todavia por definir vy
comprender plenamente. Una cadena de bloques
es una base de datos distribuida (es decir, con
multiples copias en distintos sistemas informaticos)
que documenta la informacion compartida en una red
entre pares mediante la criptografia y otras técnicas
para crear registros seguros e inmutables de las
transacciones (véase Harvard Business Review, 2017).
En esas transacciones pueden intervenir muchos tipos
de valores, desde monedas (dinero, acciones o bonos)
hasta pruebas de titularidad sobre activos tangibles
(mercancias, propiedades o energia) o intangibles
(votos, identidades, ideas o datos personales). Es de
prever que las tecnologias de cadenas de bloques
aceleren los tratos empresariales y abaraten su costo,
ya que simplificaran las operaciones y haran que la
intervencion humana sea menos necesaria gracias a
una automatizacion de los procesos que eliminara los
errores humanos (Knect365, 2016).

La primera aplicacion de esta tecnologia surgié en el
mundo de las finanzas, con la llegada de la moneda
digital conocida como bitcéin, la cual se basa en
un sistema distribuido de activos y transacciones
acreditadas que no necesita una autoridad central
de confianza que actue como garante a terceros.
Desde entonces han aparecido nuevas tecnologias
de cadenas de blogues, como ethereum, que permite
crear contratos inteligentes que ejecutan transacciones



en base al cumplimiento de unas condiciones definidas
de antemano.

Las cadenas de blogues todavia son una tecnologia en
ciernes, por lo que su integracién con otras tecnologias
y plataformas novedosas y la adopcion de los procesos
empresariales, las competencias y las normativas
pertinentes constituyen un reto que requiere tiempo
e inversiones (Cognizant, 2016). Ademas, siguen
suscitando preocupacion las consecuencias de la
implementacion de las cadenas de bloques en materia
de ciberseguridad. Un reciente andlisis de la tecnologia
identificd beneficios, retos y buenas practicas en
el terreno de la seguridad, y llegd a la conclusion de
que algunos principios de seguridad de los sistemas
informaticos tradicionales vy la tecnologia de cadenas
de bloques, como el cifrado y la gestidn de claves,
eran basicamente iguales y estaban expuestos a los
mismos riesgos (European Union Agency for Network
and Information Security, 2016). La utilizacion de las
cadenas de blogues afronta asimismo nuevos desafios,
como el secuestro por consenso?, los problemas de
interoperatividad entre plataformas diversas y la gestion
de los contratos inteligentes.

La tecnologia de cadenas de bloques en el
transporte maritimo

En el transporte maritimo se ha propuesto utilizar la
tecnologia de cadenas de bloques, por ejemplo, para
transferir e intercambiar datos sobre cuestiones como
la situacion de los embarques. Se trata de algo que
se hace cada vez mas electronicamente, mediante
mensajes EDI (intercambio de datos electronicos), y no
tanto con documentos en papel (véase United Nations
Economic Commission for Europe, 1996). Algunas
grandes navieras han puesto en marcha portales de
transporte como Cargo Smart, Inttra y GT Nexus, que
ofrecen procesos y funcionalidades digitales basicas
de reserva, seguimiento y rastreo y documentacion, y
permiten a los clientes comunicarse con las navieras.
Aun asi, en muchas fases del proceso de transporte,
sigue estando muy extendido el uso de documentos
en papel. Los sistemas de comunidad portuaria, que
desempenan una importante funcion en la gestion de
las operaciones portuarias, a menudo utilizan la misma
tecnologia que estos portales.

La tecnologia de cadenas de bloques podria agregar
importantes funcionalidades adicionales a la tecnologia
de la informacion y las comunicaciones y los sistemas
EDI del sector maritimo y del transporte en el terreno
de la verificacion de datos, el seguimiento y el rastreo.
Al mismo tiempo, es importante desarrollar y aplicar
estandares® que faciliten el intercambio seguro de datos
entre estas tecnologias y todas las partes interesadas
(Combined Transport Magazine, 2016). Los usos en fase
inicial y las implementaciones piloto de las cadenas de
blogques en las cadenas de suministro y el sector maritimo
y del transporte incluyen los intercambios de datos sobre
la masa bruta verificada habilitados por cadenas de
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bloques, conforme a los requisitos del nuevo Convenio
Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en
el Mar, que podrian dar pie a una aceleracion de la
estandarizacion del intercambio de datos electronicos
(véanse http://solasvgm.com vy http://www.imo.org/es/
ourwork/safety/cargoes/containers/paginas/verification-
of-the-gross-mass.aspx);  Blockfreight, un sistema
basado en una red abierta de cadenas de bloques para
cadenas de suministro; un proyecto sobre cadenas
de blogues de un consorcio de empresas de logistica
llevado a cabo en la Universidad Técnica de Delft
(Paises Bajos); un proyecto piloto de logistica mediante
cadenas de blogues en el Puerto de Amberes; y los
proyectos piloto de Maersk y Walmart con International
Business Machines (IBM) (véase https://www.nytimes.
com/2017/03/04/business/dealbook/blockchain-ibm-
bitcoin.html; sobre el uso de las cadenas de bloques en
las delcaraciones aduarneras, véase https://youtu.be/
LeKapgAQimk).

En cuanto a los documentos de transporte, el
principal reto para crear alternativas electronicas a los
tradicionales documentos en papel ha sido lograr una
réplica efectiva de las funciones de cada documento en
un entorno electrénico seguro, garantizando al mismo
tiempo que los registros electronicos 0 mensajes de
datos tuvieran el mismo reconocimiento juridico que los
documentos en papel. En el caso de los conocimientos
de embarque, junto al derecho exclusivo a la entrega
de mercancias tradicionalmente vinculado a la posesion
fisica de los documentos originales, ello conlleva, en
particular, la réplica, en un entorno electronico, de su
funcion unica como titulos de propiedad (UNCTAD,
2003). Tras los primeros intentos de digitalizar los
conocimientos de embarque, como Bolero® y, mas
recientemente y con cierto éxito, essDOCS (véase
http://essdocs.com), algunas compahias maritimas
estéan explorando la utilizacion de la tecnologia de
cadenas de bloques en este contexto (JOC.com, 2016).

Con todo, la tecnologia de cadenas de bloques
todavia no se ha generalizado en el transporte
maritimo y no esta claro que la situacion vaya a
cambiar proximamente. Entre otros retos esta el de
lograr la interoperatividad, a lo que se suman varias
cuestiones juridicas (Takahashi, 2017) y la necesidad
de idear mecanismos que permitan una incorporacion
efectiva de las clausulas sustantivas de los contratos
maritimos y la réplica de los procesos que intervienen
en los sistemas informaticos basados en contratos
inteligentes habilitados por cadenas de bloques.
Ademas, pese a las nuevas posibilidades que ofrecen
las cadenas de bloques en el ambito de la generacion
y la gestion de identidades, suscita inquietud su
utilizacion en aplicaciones en las que entra en juego
la autenticacion de la identidad o la proteccion de
datos confidenciales o financieros. Asi pues, conviene
vigilar y seguir estudiando la evolucion de la tecnologia
de cadenas de bloques, los aspectos juridicos
CONexos y sus implicaciones en materia de costos e
infraestructuras y otras cuestiones.
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Una novedad legislativa internacional relativa al
reconocimiento juridico de los documentos transmisibles
electronicos es la reciente finalizacion por parte del Grupo
de Trabajo IV (Comercio Electronico) de la Comisidon de las
Naciones Unidas para el Derecho Mercantil Internacional
de la Ley Modelo sobre documentos transmisibles
electronicos, aprobada en julio de 2017 (véase
http://www.uncitral.org/pdf/spanish/texts/electcom/
MLETR_ebook_S.pdf). La Ley Modelo contiene, entre
otras cosas, la definicion del documento transmisible
electronico, que debe contener datos e informacion
que lo identifiquen como el equivalente funcional de un
documento o titulo transmisible, como, por ejemplo, los
conocimientos de embarque, resguardos, certificados y
otros documentos empleados en el transporte. La Ley
modelo se divide en cuatro capitulos: disposiciones
generales (articulos 1 a 7); disposiciones sobre
equivalencia funcional (articulos 8 a 11); utilizacion de
documentos transmisibles electronicos (articulos 12 a
18); y reconocimiento transfronterizo de los documentos
transmisibles electronicos (articulo 19). La Ley también
establece los requisitos de singularidad e integridad de
los documentos transmisibles electronicos, que ademas
han de poder ser objeto de control desde el momento
de su creacion hasta que pierdan su validez o eficacia,
en particular para que puedan transmitirse. Desde 2015,
la Comisidon de las Naciones Unidas para el Derecho
Mercantil Internacional se ocupa de los aspectos
juridicos relacionados con la gestion de la identidad y los
servicios de confianzay los aspectos contractuales de la
computacion en la nube (véase http://www.uncitral.org/
uncitral/en/commission/working_groups/4Electronic_
Commerce.html).

B. NOVEDADES EN LA REGL’AMENTACI(')N
RELATIVA A LA REDUCCION DE LAS
EMISIONES DE GASES DE EFECTO

INVERNADERO DEL TRANSPORTE
MARITIMO INTERNACIONAL Y OTRAS
CUESTIONES AMBIENTALES

1. Reduccién de las emisiones de
gases de efecto invernadero
producidas por el transporte
maritimo internacional y eficiencia
energética

Emisiones de gases de efecto invernadero
procedentes del transporte maritimo
internacional

El transporte maritimo emite unos 1.000 millones
de toneladas de diéxido de carbono anuales y es
responsable de cerca del 2,5% de las emisiones de
gases de efecto invernadero mundiales derivadas
de la quema de combustibles. En 2050, en funcion

de cémo evolucionen el crecimiento econdémico y la
energia, las emisiones procedentes del transporte
maritimo quiza hayan aumentado entre un 50% y un
250% (IMO, 2014a). Esta prevision no concuerda con
el objetivo internacional de mantener el aumento de
la temperatura media mundial por debajo de 2°C con
respecto a los niveles preindustriales, lo que exigiria
reducir las emisiones mundiales como minimo a la mitad
con respecto a los niveles de 1990 de aqui a 2050.
La adopciéon de medidas técnicas y operacionales en
relacion con los buques podria aumentar la eficiencia
y reducir las emisiones hasta un 75%, y cabria lograr
reducciones adicionales mediante la introduccion de
tecnologias innovadoras (IMO, 2009).

El Comité de Proteccion del Medio Marino, en su
periodo de sesiones de julio de 2017, prosiguid su
labor para poner remedio a las emisiones de gases de
efecto invernadero procedentes del transporte maritimo
internacional, en particular mediante la adopcion de la
estrategia de la OMI sobre la reduccion de las emisiones
de gases de efecto invernadero procedentes de los
buques en 2018, conforme a la hoja de ruta aprobada
en su periodo de sesiones de octubre de 2016 (IMO,
20164, annex 11). EI Comité estudio varias propuestas
de Estados y representantes del sector en relacion con la
estrategiay elabord un borrador de su posible estructura,
que consta de los siguientes elementos: preambulo,
introduccidon y contexto, incluidas las hipdtesis
referidas a las emisiones; vision; niveles de ambicion y
principios rectores; listas de posibles medidas a corto,
mediano y largo plazo, con posibles calendarios y sus
repercusiones para los Estados; obstaculos y medidas
de apoyo, creacion de capacidad y cooperacion técnica
e investigacion y desarrollo; medidas de seguimiento
para la elaboracion de la estrategia revisada; y un
examen periddico de la estrategia (IMO, 2017c). Varias
delegaciones serialaron la necesidad de incluir en la hoja
de ruta referencias adecuadas a la consideracion de
las necesidades especiales de los pequenos Estados
insulares en desarrollo y los paises menos adelantados,
en consonancia con el documento Modalidades de
Accion Acelerada para los Pequenos Estados Insulares
en Desarrollo, en aras del progreso v la inclusividad, y la
necesidad de contar con un elevado nivel de ambicion
en relacion con la estrategia’.

La eficiencia energética de los buques

Las medidas de eficiencia energética, obligatorias para
la totalidad del sector maritimo desde 2013, incluyen el
indice de eficiencia energética de proyecto, que define
criterios para los bugues nuevos, y las correspondientes
medidas de eficiencia energética operacional para los
bugques existentes. Sin embargo, hasta ahora no se han
acordado medidas de mercado u otros instrumentos
a nivel mundial para reducir las emisiones de todo el
sector del transporte maritimo.

El Comité de Proteccion del Medio Marino, en su
periodo de sesiones de julio de 2017, fue informado



de que se habia certificado la aptitud de unos
2.500 bugues nuevos con respecto a las normas de
eficiencia energética. Entre otras cosas, el Comité
adoptd directrices para la verificacion de los datos sobre
el consumo de fueloil de los buques por la administracion
sobre los buques de arqueo bruto igual o superior a
5.000 TB, efectivas a partir de 2019, y directrices para
la elaboracion y la gestion de la base de datos de la OMI
sobre el consumo de fueloil de los buques (IMO, 2017c,
annexes 16 and 17). Estas directrices obligan a los
buqgues de arqueo bruto igual o superior a 5.000 TB a
recopilar los datos sobre las cantidades de cada tipo
de fueloil consumido y otros datos especificos, como
valores indicativos de la actividad de transporte. Los
datos acumulados se remiten al Estado del pabellon al
final del afno, que luego los envia a la base de datos de
la OMI.

2. Contaminacién producida por
buques y proteccién del medio
ambiente

Contaminacién atmosférica ocasionada por
los buques

Con respecto a los NO,, el Comité de Proteccion del
Medio Marino introdujo varias enmiendas para designar
el mar del Norte y el mar Béltico (Que son zonas de
control de las emisiones de Oxidos de azufre (SO)
como zonas de control de las emisiones de NO, en
virtud del Convenio Internacional para Prevenir la
Contaminacion por los Buques, anexo VI, regla 13. Los
motores diésel marinos que funcionen en estas zonas
tendran que ajustarse al limite de emision de NO_mas
estricto correspondiente al nivel Il cuando se instalen
en buques construidos a partir del 1 de enero de 2021.
También se adoptaron directrices sobre los sistemas de
reduccion catalitica selectiva (IMO, 2017¢, annex 13).

En cuanto a los SO,, el Comité adoptd la importante
decision para la salud humana y el medio ambiente
de hacer efectivo un limite mundial del 0,5% para el
contenido de azufre de todo fueloil utilizado a bordo
de los buques, segun lo dispuesto en el Convenio
Internacional para Prevenir la Contaminacion por
los Buques, anexo VI, regla 14.1.3, a partir del 1 de
enero de 2020 (IMO, 2016a, annex 6). Ello representa
una notable reduccidn con respecto al limite del
3,5% actualmente vigente fuera de las zonas de
control de las emisiones®. Para cumplir estas nuevas
prescripciones, los propietarios y armadores de buques
siguen adoptando diversas estrategias, tales como
la instalacion de lavadores de gases vy la transicion al
gas natural licuado y a otros combustibles con bajo
contenido de azufre. EI Comité aprobd directrices
para establecer un método acordado de muestreo
que permita el control y el cumplimiento eficaces del
contenido de azufre del fueloil liquido utilizado a bordo
de los buques, en virtud de lo dispuesto en el Convenio
Internacional para Prevenir la Contaminacion por los
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Buques, anexo VI (IMO, 2016b), y las enmiendas sobre
la informacién que debe consignarse en la nota de
entrega de combustible de suministro de fueloil a los
bugues que han instalado mecanismos alternativos
para abordar las prescripciones relativas a las emisiones
de SO, (MO, 2017c¢).

Gestion del agua de lastre

Una novedad importante es la entrada en vigor del
Convenio sobre la gestion del agua de lastre, de 2004,
el 8 de septiembre de 2017°. EI Convenio tiene por
objeto prevenir el riesgo de introduccion y proliferacion
de especies no autdctonas debido al agua de lastre no
tratada que descargan los buques. Esta se considera
una de las cuatro grandes amenazas que Se ciernen
sobre los océanos del mundo y una de las principales
amenazas para la diversidad biolégica, que, de no
encararse, puede tener graves consecuencias para
la salud, el medio ambiente y la economia (véase
http:// globallast.imo.org). Desde la fecha de su entrada
en vigor, los buques deberan gestionar su agua de lastre
para cumplir las reglas conocidas como D-1 y D-2; la
primera prescribe el cambio y vaciado del agua de lastre
con una eficacia volumétrica del 95% como minimo
lejos de las costas, y la segunda eleva el maximo de
organismos viables que se pueden descargar, limitando
la descarga de determinados microbios nocivos para la
salud humana. El proyecto de enmiendas al Convenio
aprobado por el Comité de Proteccidn del Medio Marino
que se distribuira tras la entrada en vigor del mismo y se
adoptara en abril de 2018 aporta precisiones sobre los
calendarios de implantacion de la regla D-2. Los buques
nuevos, construidos a partir del 8 de septiembre de 2017,
deben cumplir la regla D-2 a partir de la fecha en la que
entraron en servicio. Los buques existentes construidos
antes del 8 de septiembre de 2017 deben cumplir la regla
D-2 después de su primer 0 segundo reconocimiento de
renovacion quinquenal relacionado con el Certificado
internacional de prevencion de la contaminacidon por
hidrocarburos en virtud del Convenio Internacional para
Prevenir la Contaminacion por los Buques, anexo |,
llevado a cabo después del 8 de septiembre de 2017 y
a mas tardar el 8 de septiembre de 2024 (IMO, 2017¢).

Substancias nocivas y potencialmente
peligrosas

En abril de 2017, el Comité Juridico de la OMI
aprobd un proyecto de resolucion en el que hacia un
[lamamiento a los Estados para que examinasen la
posibilidad de ratificar el Convenio Internacional sobre
Responsabilidad e Indemnizacion de Dafios en relacion
con el Transporte Maritimo de Sustancias Nocivas y
Potencialmente Peligrosas, de 1996, enmendado por
su Protocolo de 2010, y lo implantasen oportunamente
(IMO, 2017d, annex 2). Este importante instrumento
aun no ha entrado en vigor ya que, hasta ahora, solo
lo ha ratificado un Estado (Noruega). En consecuencia,
sigue habiendo una laguna importante en el marco
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juridico mundial sobre responsabilidad e indemnizacion,
aungue ya se ha establecido un régimen internacional
amplio y solido sobre responsabilidad e indemnizacion
respecto de la contaminacion por hidrocarburos
procedente de bugques tanque (el régimen de los
Fondos internacionales de indemnizacion de dafos
debidos a la contaminacion por hidrocarburos)™®, asi
como respecto de la contaminacion producida por
hidrocarburos usados como combustible en buques
distintos de los petroleros (Convenio Internacional sobre
Responsabilidad Civil Nacida de Danos Debidos a
Contaminacion por los Hidrocarburos para Combustible
de los Buques, de 2001).

Contaminacion resultante de las actividades
de exploracion y explotacién de hidrocarburos
mar adentro

El Comité Juridico de la OMI ultimd sus orientaciones
destinadas a ayudar a los Estados al negociar acuerdos
o disposiciones bilaterales o regionales sobre las
cuestiones de responsabilidad e indemnizacion
relacionadas con los dafios debidos a la contaminacion
transfronteriza resultante de las actividades de
exploracion y explotacion de hidrocarburos mar
adentro (IMO, 2017e). La necesidad de contar con
un instrumento juridico mundial lleva examinandose
en la OMI desde 2011, pero no se ha llegado a un
acuerdo. Aunque la renuencia de la OMI a abordar esta
cuestion parece estar relacionada con su mandato, que
esta centrado en la contaminacion procedente de los
buques (IMO, 2014b), el hecho de que siga sin haber
un régimen internacional de responsabilidad deja una
laguna importante en el marco juridico internacional y es
motivo de preocupacion, en particular para los paises
en desarrollo que podrian verse afectados.

C. OTRAS NOVEDADES JURIDICAS Y

REGLAMENTARIAS RELATIVAS AL
TRANSPORTE

1. Lucha contra la pirateria maritima y
el robo a mano armada

El Comité de Seguridad Maritima, en junio de 2017,
notificd un total de 221 sucesos de pirateria y robo a
mano armada en todo el mundo en 2016, lo cual supone
una disminucion de cerca del 27% en comparacion con
los 303 sucesos denunciados en 2015. Sin embargo, se
observé un incremento del 77% en el Africa Occidental.
Siguieron produciéndose actos de pirateria frente a la
costa de Somalia, habiéndose notificado ocho sucesos
entre enero y abril de 2017, como resultado de los
cuales 39 tripulantes fueron tomados como rehenes.
Con objeto de abordar la posible falta de denuncias
de este tipo de sucesos en la region del golfo de
Guinea, el Comité de Seguridad Maritima instd a todos
los interesados a que notificaran oportunamente los

sucesos a las correspondientes organizaciones, a fin
de posibilitar una mejor respuesta y gestion del riesgo
(IMO, 2017a).

2. Elaboracion de un instrumento
internacional juridicamente
vinculante en el marco de la
Convencion de las Naciones Unidas
sobre el Derecho del Mar, de 1982

Segun lo dispuesto en esta Convencion, la zona de los
fondos marinos fuera de los limites de la jurisdiccion
nacional es patrimonio comun de la humanidad, y sus
recursos deben utilizarse en su beneficio, prestando
consideracion especial a los intereses y necesidades
de los paises en desarrollo (articulo 140). Los recursos
genéticos marinos tienen valor comercial y poseen
un gran potencial por cuanto se refiere al desarrollo
de productos farmacéuticos avanzados; en el futuro
proximo, su explotacion podria convertirse en una
actividad prometedora en las zonas fuera de los
limites de la jurisdiccion nacional. Ante la falta de un
marco juridico internacional especifico que regule las
cuestiones conexas, contindan las negociaciones en
las Naciones Unidas desde 2016 sobre los elementos
fundamentales para establecer un instrumento
internacional juridicamente vinculante, en el marco
de la Convencion, relativo a la conservacion y el
aprovechamiento sostenible de la diversidad bioldgica
marina de las zonas situadas fuera de la jurisdiccion
nacional. El documento final del cuarto periodo de
sesiones del Comité Preparatorio establecido en virtud
de la resolucion 69/292 de la Asamblea General,
de 19 de junio de 2015 (véase http://www.un.org/
Depts/los/biodiversity/prepcom.html), celebrado en
julio de 2017, incluyd recomendaciones sobre varios
elementos para su examen por la Asamblea General
con miras a la elaboracion de un texto. Los elementos
propuestos reflejaban un consenso entre la mayoria de
las delegaciones durante las deliberaciones y eran no
exclusivos. El documento final también incluy6 algunas
de las principales cuestiones relacionadas con estos
elementos, sobre las que hubo divergencia de opiniones,
asi como la recomendacion a la Asamblea General de
que adoptase una decision lo antes posible sobre la
convocacion de una conferencia intergubernamental.
Entre los elementos propuestos figuraban entre
otros los siguientes: principios y enfoques generales;
cooperacion internacional; recursos genéticos marinos,
incluidas las cuestiones relativas a la distribucion de
los beneficios; medidas como los mecanismos de
gestion basados en zonas geogréficas, incluidas las
dreas marinas protegidas; evaluaciones del impacto
ambiental; y creacion de capacidad y transferencia de
tecnologia marina. En este contexto, es importante
que el instrumento se redacte teniendo presentes las
necesidades especiales de los paises en desarrollo, en
particular los paises menos adelantados, los paises en
desarrollo sin litoral, los Estados en situacion geogréfica



desventajosa y los pequenos Estados insulares en
desarrollo, asi como los Estados riberefios de Africa.

3. Cuestiones relativas a la gente de
mar: Convenio de la Organizacién
Internacional del Trabajo sobre el
Trabajo en la Pesca, 2007 (nim. 188)

El citado Convenio, con entrada en vigor el 16 de
noviembre de 2017, responde a la intencion de
crear normas internacionales del trabajo completas
y actualizadas para el sector pesquero''. Cerca de
38 millones de personas en todo el mundo trabajan en
la pesca de captura, uno de los sectores profesionales
mas peligrosos (International Labour Organization,
2016). El Objetivo de Desarrollo Sostenible 14, conservar
y utilizar sosteniblemente los océanos, los mares y los
recursos marinos para el desarrollo sostenible, incluye
varias metas relativas a la pesca, concretamente las
metas 14.4, 14.7 y 14.b. Si bien en las metas no se
hace una alusion directa a la dimension laboral de la
pesca sostenible, los derechos de los trabajadores
del sector pesquero son relevantes en este contexto.
Estudios anteriores han vinculado por ejemplo la pesca
excesiva y la pesca ilegal a la creciente peligrosidad y
el deterioro de las condiciones de trabajo del gremio
(Environmental Justice Foundation, 2015; International
Labour Organization, 2013a; Pocock et al, 2016).
Debido a las medidas de conservacion adoptadas
para proteger a la poblacion de peces contra las
practicas pesqgueras no sostenibles, a veces los buques
pesqueros se ven obligados a adentrarse en el mar
hasta lugares peligrosos y aislados, lo que aumenta las
posibilidades de que los trabajadores del sector sean
victimas de abusos (International Labour Organization,
2013b). Otro problema es el abanderamiento de buques
pesqueros en paises con una normativa de proteccion
del trabajador inadecuada o cuyos registros de libre
matricula permiten mantener el anonimato sobre la
propiedad, lo que puede complicar la asignacion de
responsabilidades de inspeccion del trabajo en los
bugues (Food and Agriculture Organization of the
United Nations, 2002).

El Convenio sobre el Trabajo en la Pesca, 2007
(nim. 188) establece unas normas laborales minimas
para los trabajadores del sector pesquero a bordo de
todos los buques que se dedican a la pesca comercial
a nivel mundial. Su objetivo es “garantizar que los
pescadores gocen de condiciones de trabajo decentes
a bordo de los buques pesqueros en lo que atafe a
requisitos minimos para el trabajo a bordo, condiciones
de servicio, alojamiento y comida, proteccion en materia
de seguridad y salud en el trabajo, atencion médica y
seguridad social” (International Labour Organization,
2007a). ElConvenio enumeralas obligaciones adquiridas
por los Estados partes en estos ambitos y les exige
que apliquen y hagan respetar la legislacion nacional u
otras medidas que hayan adoptado para cumplir dichas
obligaciones (articulo 6). El Convenio aborda cuestiones
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como los acuerdos de trabajo de los pescadores, que
deberan ir por escrito (articulos 16 a 20); la contratacion
y colocacion (articulo 22); y la remuneracion a
intervalos regulares y la disposicion de medios para
transferir las remuneraciones recibidas a las familias
sin costo alguno (articulos 23 y 24). Las disposiciones
relativas a la proteccion de seguridad social tienen
por objeto proteger los derechos de los trabajadores
migrantes, para lo que exigen a los Estados que logren
progresivamente “una proteccion de seguridad social
completa para los pescadores, teniendo en cuenta
el principio de la igualdad de trato, sea cual fuere su
nacionalidad” (articulo 36 a)). EI Convenio también
establece mecanismos de inspeccion, cumplimiento
y control de la aplicacion. En su calidad de Estado
del pabelldn, si un Estado miembro “recibe una queja
u obtiene pruebas de que un bugque pesquero que
enarbola su pabellén no esta en conformidad con los
requisitos del presente Convenio, debera adoptar las
medidas necesarias para investigar el asunto y velar
por que se adopten disposiciones para subsanar todas
las deficiencias detectadas” (articulo 43.1) y, en su
calidad de Estado del puerto, si un Estado miembro
en el que recala un buque pesquero “recibe una
queja u obtiene pruebas de que en dicho buque no
se cumplen los requisitos establecidos en el presente
Convenio, podra preparar un informe destinado al
gobierno del Estado del pabellén del buque pesquero
y adoptar las medidas necesarias para rectificar toda
situacion a bordo que constituya manifiestamente un
peligro para la seguridad o la salud” (articulo 43.2).
Ademas, el Convenio debera aplicarse “de manera
que pueda asegurarse que los buques pesqueros que
enarbolan el pabelldn de cualquier Estado que no haya
ratificado el presente Convenio no reciban un trato mas
favorable que los buques pesqueros que enarbolan el
pabellon de cualquier Miembro que lo haya ratificado”
(articulo 44). Este articulo, junto a las labores de control
por el Estado del puerto, quizd favorezca una mayor
aplicacion del Convenio entre los buques que enarbolan
el pabelléon de Estados que no son parte en dicho
instrumento.

Dos conjuntos de pautas de la Organizacion
Internacional del Trabajo ofrecen orientaciones
practicas para la realizacion de inspecciones por el
Estado del pabelldn y el Estado del puerto (International
Labour Organization, 2011 y 2017). Ademas, la
Recomendacion sobre el trabajo en la pesca, 2007
(num. 199), ofrece orientaciones para la aplicacion del
Convenio (International Labour Organization, 2007b).

D. CONSIDERACIONES DE POLITICA

La utilizacion de nuevas tecnologias en el sector
maritmo se relaciona con un incremento de las
amenazas y los riesgos de ciberseguridad. Para que los
bugues naveguen seguros y a fin de mantener a salvo
la informacion importante a bordo y en tierra, asi como
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para que los marineros y demas personal conozcan
los peligros vy los riesgos en juego, los gobiernos, las
empresas publicas y privadas y otros interesados
deberian aunar esfuerzos para poder comprender,
evaluar, gestionary aplicar mejor las nuevas tecnologias.
En el momento de implantar nuevas tecnologias,
conviene tener muy presente la ciberseguridad, junto
a otras cuestiones importantes, con el fin de facilitar
las medidas de reduccion y mitigacion de riesgos vy
aumentar la resiliencia en materia de ciberseguridad. En
este contexto, resulta importante contar con enfoques
colaborativos para dar a conocer las posibles amenazas,
riesgos y consecuencias en materia de ciberseguridad,
y atajarlas eficazmente a través del intercambio de
informacion, la coordinacion y el didlogo, asi como la
actualizacion de los sistemas obsoletos, el aumento de
la seguridad fisica de las instalaciones informaticas y las
redes de datos y la capacitacion de los trabajadores en
materia de ciberseguridad. Cuando proceda, conviene
incorporar elementos relativos a la ciberseguridad en
los marcos normativos que rigen el sector maritimo,
fomentando y apoyando su observancia. Tan importante
es velar por el cumplimiento de la normativa sobre
ciberseguridad vigente como elaborar nuevas normas
y politicas al respecto. Asimismo, se han de tener
presentes las mejores practicas, las orientaciones y los
estandares adoptados hasta la fecha, junto a los cinco
elementos funcionales que recogen las Directrices sobre
la gestion de los riesgos cibernéticos maritimos de la
OMI, esto es identificar, proteger, detectar, responder
y recuperar.

A la luz de la entrada en vigor y amplia suscripcion del
Acuerdo de Paris en virtud de la Convencién Marco
de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico
convendria proseguir las actuales iniciativas de
reduccion de emisiones de gases de efecto invernadero
del sector del transporte maritimo internacional con
caracter urgente, a través de medidas técnicas vy
operacionales y tecnologias innovadoras en relacion
con los buques. Las deliberaciones sobre una
estrategia mundial de reduccion de los gases de efecto
invernadero deberian reflejar y tener adecuadamente
en cuenta las necesidades especiales de los pequefos
Estados insulares en desarrollo y los paises menos
adelantados, en aras del progreso y la inclusividad. Con
respecto a la contaminacion del aire procedente de los
buques, es importante que los propietarios y armadores
estudien y adopten diversas estrategias, tales como
la instalacion de lavadores de gases vy la transicion al
gas natural licuado y a otros combustibles con bajo
contenido de azufre. Asimismo, deberian existir planes
practicos para lograr el cumplimiento del limite del 0,5%

para el contenido de azufre del fueloil utilizado a bordo
de los buques a partir del 1 de enero de 2020.

Dada la importancia que reviste aplicar y velar por el
cumplimiento efectivo de una normativa internacional
solida, y a la luz de los objetivos politicos inherentes al
Objetivo de Desarrollo Sostenible 14, seria conveniente
que los paises desarrollados y en desarrollo estudiasen
la posibilidad de hacerse partes en los principales
instrumentos internacionales para la prevencion vy
el control de la contaminacion marina con caracter
prioritario. En este sentido, cabe senalar la entrada en
vigor del Convenio sobre la gestion del agua de lastre,
de 2004, en septiembre de 2017. Una suscripcion y
aplicacion amplias de los instrumentos internacionales
que abordan las cuestiones de la responsabilidad y
la indemnizacion por la contaminacion procedente
de los buques, como el Convenio Internacional sobre
Responsabilidad e Indemnizacion de Dafos en relacion
con el Transporte Maritimo de Sustancias Nocivas
y Potencialmente Peligrosas, enmendado en 2010,
también son deseables, a la vista de las grandes lagunas
que subsisten en el marco juridico internacional.

Se han registrado avances en las negociaciones en
curso en las Naciones Unidas sobre un instrumento
internacional juridicamente vinculante en el marco
de la Convencion de las Naciones Unidas sobre el
Derecho del Mar, de 1982, relativo a la conservacion
y el aprovechamiento sostenible de la diversidad
biolégica marina de las zonas situadas fuera de la
jurisdiccion nacional. En este contexto, y en particular
por cuanto respecta a cuestiones como la distribucion
de los beneficios de los recursos genéticos marinos, la
creacion de capacidad y la transferencia de tecnologia
marina, es importante que el instrumento se redacte
teniendo presentes las necesidades especiales de los
paises en desarrollo, en particular los paises menos
adelantados, los paises en desarrollo sin litoral, los
Estados en situacion geografica desventajosa y los
pequefios Estados insulares en desarrollo, asi como los
Estados riberefios de Africa.

La entrada en vigor del Convenio sobre el Trabajo en
la Pesca, 2007 (num. 188), contribuira al logro de los
Objetivos de Desarrollo Sostenible, en particular los
relacionados con la gobernanza de los océanos vy el
aprovechamiento sostenible de los océanos y los mares
y los recursos marinos, incluida la pesca, afadiendo la
dimension de la sostenibilidad laboral y social. Todos
los paises, y en particular los paises en desarrollo para
los que la pesca de captura represente una importante
fuente de empleo, deberian estudiar la posibilidad de
entrar a ser partes en este Convenio.
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NOTAS

1. Para consultar una definicion del concepto, véase http://www.itu.int/en/ITU-T/studygroups/comi7/Pages/
cybersecurity.aspx.

. Para mas informacién sobre la mejora de la ciberseguridad en los puertos de los Estados Unidos y recomendaciones
conexas, véase United States Government Accountability Office, 2015.

3. Entre otras: la segunda edicién de las orientaciones en materia de ciberseguridad a bordo de buques del conjunto del
sector, de julio de 2017 (véase https://www.bimco.org/news/press-releases/20170705_cyber-g); la norma ISO/IEC
num. 27001 sobre tecnologia de la informacion: técnicas de seguridad — sistemas de gestion de la seguridad de la
informacion y requisitos (Information technology — Security techniques — Information security management systems —
Requirements); y el marco para la mejora de la seguridad de infraestructuras criticas del United States National Institute
of Standards and Technology. Para obtener informacion general sobre la ciberdelincuencia y sobre la lucha contra esta,
véase https://www.unodc.org/unodc/en/organized-crime/expert-group-to-conduct-study-cybercrime-feb-2013.html.

4. Es decir, permitir la creacidon de cambios secuestrando la mayoria de los nodos de una red, lo que puede representar
un problema en las redes privadas o con permisos con nodos relativamente mas pequenos.

s. Por ejemplo, diccionarios de datos informaticos estandarizados como la biblioteca de componentes basicos de la
Comisidon Econdémica de las Naciones Unidas para Europa.

. Organizacion de registro electronico de los conocimientos de embarque; véanse UNCTAD, 2003, y http://www.bolero.
net.
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~N

Las Islas Cook, apoyadas por Palau, Papua Nueva Guinea, las Islas Salomén, Tuvalu y Vanuatu, e intervenciones de
las Bahamas y Noruega.

Dentro de las ECA donde se aplican unos controles de las emisiones de 6xidos de azufre mas estrictos, el contenido
de azufre del fueloil no debe superar el 0,1% (1.000 ppm) desde el 1 de enero de 2015. Las dos primeras ECA de
SO, se crearon en Europa, en las zonas del mar Baltico y del mar del Norte, y entraron en vigor en 2006 y 2007,
respectivamente; la tercera fue la ECA de América del Norte, que entrd en vigor en 2012; y se cred una cuarta, la ECA
del mar Caribe de los Estados Unidos, que abarca aguas adyacentes a las costas de Puerto Rico y las Islas Virgenes
de los Estados Unidos y que entrd en vigor en 2014.

A 13 de septiembre de 2017, el Convenio contaba con 65 Estados partes, que representaban un 73,92% del tonelaje
bruto de la flota mercante mundial. Para mas informacion sobre sucesos conexos, véanse UNCTAD, 2011, y UNCTAD,
2015.

El Convenio Internacional sobre Responsabilidad Civil Nacida de Dafios Debidos a Contaminacion por Hidrocarburos,
de 1969, y su Protocolo de 1992, y el Convenio Internacional sobre la Constitucion de un Fondo Internacional de
Indemnizaciéon de Dahos Causados por la Contaminacion de Hidrocarburos, de 1971, y sus Protocolos de 1992 y
2003; véanse UNCTAD, 2012 y UNCTAD, 2013, pags. 110y 111.

. EI Convenio revisa el Convenio sobre la Edad Minima (pescadores), 1959 (nim. 112); el Convenio sobre el Examen

Médico de los Pescadores, 1959 (nim. 113); el Convenio sobre el Contrato de Enrolamiento de los Pescadores, 1959
(num. 114); y el Convenio sobre el Alojamiento de la Tripulacion (Pescadores), 1966 (nUm. 126).



La globalizacion de la produccion, el comercio, la comunicacion
y las finanzas depende de la conectividad, es decir, las
posibilidades que tienen las personas, las empresas y los
paises de conectarse entre si. La UNCTAD lleva liderando la
investigacion sobre la conectividad del transporte maritimo
desde la primera publicacién del indice de conectividad del
transporte maritimo de linea en 2004.

Desde hace poco, la conectividad se ha convertido en un
término popular en el ambito del desarrollo y la economia
internacional. La vision de los vinculos econémicos y sociales
como interacciones aisladas punto a punto esta perdiendo
terreno frente a enfoques mas globales en los que las “redes”
se utilizan cada vez mas como unidad de analisis (World Bank,
2013a). El Grupo de los 20 lanzé la Alianza para la Conectividad
de la Infraestructura Mundial con el fin de mejorar los vinculos
entre comunidades, economias y paises mediante el transporte,
las comunicaciones, la energia y las redes hidricas (Global
Infrastructure Connectivity Alliance, 2016). En esa misma linea,
La ayuda para el comercio en sintesis 2017 versa sobre el
fomento del comercio, la inclusividad y la conectividad en favor
del desarrollo sostenible (World Trade Organization, 2017).
En una contribuciéon a dicho informe, OECD and UNCTAD
(2017) senala que, si bien la conectividad digital puede ofrecer
nuevas oportunidades para los paises en desarrollo facilitando
su participacién en el comercio internacional, los costos
tradicionales del comercio relacionados con la conectividad
fisica aun pueden representar un importante obstaculo para la
entrega fisica de las mercancias. World Bank (2013b) concluye
que la conectividad del transporte maritimo y el desempefio
logistico son factores muy importantes para los costos del
comercio bilateral: en determinadas circunstancias, su efecto
conjunto es comparable al de la distancia geografica. La
mejora de la conectividad del transporte maritimo de linea
puede ayudar a reducir los costos comerciales y tiene un
efecto positivo directo en los voliumenes del comercio. Asi
lo confirman numerosos estudios sobre comercio, puertos y
redes de transporte (véanse Wilmsmeier et al., 2006; Sourdin
and Pomfret, 2012; Wilmsmeier, 2014; Ducruet, forthcoming;
Fugazza and Hoffmann, 2017; Hoffmann et al, 2017;
Wilmsmeier et al., 2017; y Geerlings et al., forthcoming, y la
amplia bibliografia en ellos citada).

Dado que el transporte maritimo sigue siendo el principal medio
utilizado para vehicular el comercio exterior de la mayoria
de los paises en desarrollo, el presente capitulo comienza
presentando el concepto de la conectividad del transporte
maritimo a nivel de los paises y en el contexto de las conexiones
bilaterales (seccién A). A continuacion, se examinan en mayor
detalle dos aspectos de la conectividad maritima en que cabria
realizar mejoras, a saber, el potencial de la conexiéon de los
servicios maritimos nacionales e internacionales (seccién B)
y las medidas de facilitacion del comercio y del transporte
que podrian redundar en una mayor conectividad maritima
(seccion C). A modo de colofén, la seccién D expone varias
opciones y recomendaciones de politica formuladas en base a
los seis capitulos del Informe.

CONECTIVIDAD
DEL TRANSPORTE
MARITIMO




l CONEXIONES MARITIMAS I

Los pares de paises que agregan una ruta directa
suelen registrar una reduccién de los costos del
comercio de 9 puntos porcentuales
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El cabotaje puede mejorar la
eficiencia operacional en la
cadena de suministro y resolver
inquietudes en relacién con las
emisiones de diéxido de carbono,
la eficiencia energética y las
perspectivas del comercio
mediante el transbordo

El potencial de cabotaje es mayor
en los paises con litorales mas
largos o con islas, en los que

la alternativa del transporte por
carretera es mas cara o no existe




A. DESPLIEGUE DE LA FLOTA
DE PORTACONTENEDORES Y

CONECTIVIDAD DEL TRANSPORTE
MARITIMO DE LINEA

La mayoria de las manufacturas se transportan
mediante los servicios de navieras de linea de carga
contenedorizada. Los buques portacontenedores
tienen un programa definido y hacen escala en varios
puertos a lo largo de un mismo viagje. En cada uno
de los puertos tiene lugar la carga, el transbordo o la
descarga de contenedores de diferentes expedidores.
Este tipo de servicio es parecido a una red urbana de
metro, en la que las estaciones estan conectadas por
una o varias lineas. Los pasajeros miran los horarios
y las opciones de transbordo de una linea a otra para
llegar a su destino. En el contexto de los servicios de
transporte maritimo de linea, la “conectividad” de los
diversos paises se puede comparar consultando los
programas de operaciones de los buques y estudiando
las opciones de conexion con los mercados extranjeros
mediante la red de transporte maritimo de linea’.

El grafico 6.1 contiene un mapa de densidad de buques
portacontenedores en 2016. Los principales nodos de
la red son Malaca, Panama, el Estrecho de Gibraltar y
Suez, y el trafico por lo general es mas denso en el
hemisferio norte que en el sur, con algunas excepciones,
como por ejemplo en la zona en torno a Santos (Brasil),
Sudéfrica y Mauricio. Algunos lugares estan mejor
conectados que otros, y es interesante entender los
motivos subyacentes y las opciones de mejora.
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1. Conectividad del transporte
maritimo de linea a nivel de
los paises

A fin de comparar y analizar la posicion de los paises
en la red mundial de transporte maritimo de linea, la
UNCTAD cre6 en 2004 el indice de conectividad del
transporte maritimo de linea. Este indice, generado
a partir de los programas de operaciones de la flota
mundial de portacontenedores, consta de cinco
componentes: el nimero de buques que entran y salen
de los puertos de cada pais, su capacidad de carga
contenedorizada total, el nUmero de empresas que
ofrecen servicios regulares, el numero de servicios
prestados y el tamafo del bugue mas grande? La
metodologia es la misma desde 2004 y no depende de
muestras, encuestas o percepciones. En el grafico 6.2,
los paneles a) a h) muestran la evolucion del indice en
determinadas regiones.

En la costa occidental de América del Sur, Panama es
el pais mejor conectado de la subregion (gréfico 6.2
a)). Panama cuenta con el canal de Panama, que ha
favorecido el establecimiento de puertos de transbordo.
Chile y el Perd tienen un nivel de conectividad
basicamente idéntico, ya que reciben servicio de las
mismas companias y los mismos buques. El Ecuador
sigue rezagado; de entrada, su primer puerto, Guayaquil,
fue uno de los Ultimos en invertir en gridas portico para la
descarga de contenedores, y tiene como desventaja sus
restricciones de calado frente a otros grandes puertos
de la costa occidental de América del Sur. Ello evidencia
que los puertos en una misma ruta también dependen

Grafico 6.1. Mapa de densidad de movimientos de portacontenedores

Fuente: Preparado para la UNCTAD por Marine Traffic.
Nota: Los datos representan los movimientos de los buques portacontenedores en 2016.
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de las inversiones realizadas en otros puertos en los
que recalan las mismas lineas. Por ejemplo, si solo uno
de los puertos en una misma ruta invierte en equipos
para manipular la carga, los buques deberan contar con
aparejos propios y el posible ahorro en el mar no llegara
a producirse. En la costa occidental de América del
Sur, Chile fue uno de los primeros paises en invertir en
gruas para la descarga de contenedores, pero durante
afos, muchos de los buques que hacian escala en San
Antonio o Valparaiso (Chile) siguieron llevando a bordo
sus propias gruas, porque las necesitaban en el Callao
(Peru), Guayaquil (Ecuador) o Buenaventura (Colombia).
Actualmente, esas diferencias han dado lugar a una
tendencia a las redes de aporte y dispersion, y puertos
como el de Guayaquil a menudo reciben servicios de
enlace con transbordo, principalmente en Panama.

Enla costa oriental de América del Sur (grafico 6.2 b)),
las mismas lineas prestan servicio a la Argentina, el
Brasily elUruguay. Sibien el Uruguay es unaeconomia
mucho menor, recibe los mismos servicios, no solo
por su propio trafico de importacion y exportacion,
sino también en relacion con el transporte de la
carga en transito del Paraguay y los servicios de
transbordo que se dirigen a la Argentina y el Brasil,
donde las restricciones de cabotaje limitan el
potencial de transbordo de los puertos nacionales.

En Africa, los paises mejor conectados son Egipto,
Marruecos y Sudafrica (grafico 6.2 c)). Marruecos ha
experimentado un fuerte incremento en su indice de
conectividad del transporte maritimo de linea gracias
al gran puerto de transbordo Tanger-Med. En el
Africa Oriental, Djibouti ha mejorado notablemente su
conectividad, gracias a su posicion geogréfica y a las
inversiones privadas destinadas al centro de transbordo
(gréfico 6.2 d)).

En la Peninsula Arébiga, los Emiratos Arabes Unidos,
con Dubdi como puerto central de distribucion,
han mantenido el mayor indice de conectividad
del transporte maritimo de linea de la subregion
(gréfico 6.2 €)). Varios paises se han visto beneficiados
por su posicion geografica como puntos de enlace de
los servicios Este-Oeste entre Europa y Asia y el trafico
Norte-Sur y los servicios de enlace que conectan sus
puertos con Africa y el Asia Meridional.

En el Asia Meridional, Sri Lanka ha logrado desviar el
tréfico de sus vecinos. Colombo acoge a los grandes
buques portacontenedores que se utilizan en los
servicios entre Asia y Europa, asi como en algunos
servicios a Africa y América del Sur (gréfico 6.2 f)). Los
servicios de enlace de Colombo a los puertos de la
India pueden prestarlos buques bajo cualquier pabellon,
ya que estos servicios no se ven afectados por las
restricciones de cabotaje indias.

En el Asia Sudoriental, Singapur y Malasia reciben
basicamente a las mismas lineas en sus servicios
Asia-Europa y su indice de conectividad del transporte
maritimo de linea evoluciona practicamente en paralelo

(gréfico 6.2 @)). En algunos afos, sin embargo, el
indice refleja cierta competencia por los servicios de
transbordo. Por ejemplo, en 2007, Maersk cambio
Singapur por Malasia para la mayoria de las operaciones
de transbordo. Los demas paises de la subregion no
han experimentado mejora alguna en sus indices, ya
que siguen conectandose con los mercados extranjeros
mayoritariamente mediante servicios de transbordo via
Singapur y Malasia.

En el Asia Oriental, China ostenta el mayor indice de
conectividad del transporte maritimo de linea, ya que
sSus puertos son los principales puntos de carga del
mundo (gréfico 6.2 h)). Durante anos, Hong Kong
(China) y la Republica de Corea se beneficiaron de la
conexion a la red mundial del transporte maritimo de
linea que ofrecian a los servicios chinos y japoneses
mediante sus puertos de transbordo. El incremento
de los volimenes del comercio y los cambios en la
reglamentacion del cabotaje para el transbordo en
Shanghai han hecho que cada vez mas buques recalen
directamente en los puertos chinos, con lo que ha
disminuido la necesidad de hacer transbordo en Hong
Kong (China) y la Republica de Corea.

Los pequenos Estados insulares en desarrollo en todas
las regiones se caracterizan por una conectividad
escasa. Entre los ejemplos del cuadro 6.1 figuran
Antigua y Barbuda en el Caribe (cuatro buques vy
dos servicios), Santo Tomé y Principe en el Atlantico
(cinco bugues y dos servicios), Maldivas en el océano
indico (dos buques y dos servicios) y Nauru y Tuvalu
en el Pacifico (un buque y un servicio). Mauricio, en
cambio, ha atraido a bugues de mas de 10.000 TEU, y
16 armadores tienen 75 buques en funcionamiento en
13 servicios de entrada y salida en la isla.

Los mayores buques portacontenedores con una
capacidad de hasta 18.506 TEU se utilizan en servicios
entre Europa y el Asia Oriental, haciendo escala también
en puertos del Asia Meridional y Sudoriental y en el Norte
de Africa (Marruecos). Los mayores buques utilizados
en los servicios a América del Norte transportan hasta
13.950 TEU.

El indice de conectividad del transporte maritimo de
linea ilustra las tendencias en los diversos paises. Para
obtener un andlisis mas detallado, también resulta
Util examinar sus componentes. El cuadro 6.1 facilita
datos relacionados con los cinco componentes de un
grupo de paises (mayo de 2017). La capacidad de
carga contenedorizada anual oscila entre 6.156 TEU en
el caso de Tuvalu y mas de 85 millones de TEU en el
de China; los servicios de linea con origen o destino
en China supusieron un trafico programado de 1.996
buqgues portacontenedores, frente a un Unico buque en
el caso de Tuvalu. Los pequenos Estados insulares en
desarrollo en todas las regiones deben hacer frente a
una conectividad escasa.

El despliegue de buques portacontenedores a los
puertos de Egipto y Panama es similar en términos
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Gréfico 6.2. indice de conectividad del transporte maritimo de linea, 2004-2017:
a) Costa occidental, América del Sur; b) Costa oriental, América del Sur; c) Grandes puertos africanos;

d) Africa Oriental; e) Asia Occidental; f) Asia Meridional; g) Asia Sudoriental; y h) Asia Oriental
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Cuadro 6.1.
Capacidad desplegada

anual (TEU)
Antigua y Barbuda 78 832
Chile 4187 451
China 85 347 681
Repuiblica Democratica del Congo 173 662
Egipto 12110793
Alemania 26 427 472
Ghana 1866 259
Kenya 1815648
Malasia 36 663 697
Maldivas 64 256
Mauricio 2339 459
Micronesia 9 360
Marruecos 12 053 640
Myanmar 809 958
Nauru 16 276
Nigeria 3262 826
Panama 11 943 496
Repdblica de Corea 40924 768
Santo Tomé y Principe 41145
Sri Lanka 13719 661
Togo 2302 871
Tuvalu 6 156
Emiratos Arabes Unidos 20 468 669
Estados Unidos 36 154 504
Venezuela (Replblica Bolivariana de) 555 826

Nimero de buques

Despliegue de portacontenedores a nivel de pais en determinados paises, mayo de 2017

Nimero de Capacidad maxima de
progr:g::ﬂggsen los servicios fos buques (TEU)

4 2 1116
129 21 11629
1996 463 18 506
15 7 1005
293 71 14167
621 143 18 350
111 18 4 596
71 17 4013
906 196 18 506
2 2 1118
75 18 10 409
3 1 624
312 68 18 350
43 17 1468
1 1 626
179 27 4535
357 62 12 041
1017 245 18 506
5 2 2006
327 59 18 350
90 15 10 409
1 1 513
393 94 17 387
990 200 13 950
30 16 2139

Fuente: Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de MDS Transmodal.

Nota: La capacidad de carga contenedorizada de la flota de transporte indicada en el presente cuadro no es plenamente comparable a la
capacidad indicada en el capitulo 2. A efectos del capitulo 6, solo se tiene en cuenta la capacidad de transporte de contenedores llenos;
los tamafios de los buques en TEU que figuran en este cuadro son algo menores que los del capitulo 2.

generales, aunque el bugue de mayor tamano que
puede pasar por el canal de Suez es mucho mayor que
el que cabe por el canal de Panama, incluso después
de su ampliacion. Los bugues mas grandes que pasan
por el canal de Suez no utilizan los puertos egipcios.
En Africa, el Togo recibe los servicios de buques de
hasta 10.309 TEU de capacidad y conecta el Africa
Occidental y el Africa Meridional (incluido Mauricio) con
el Asia Oriental. Los buques que hacen escala en los
puertos de Ghana, Kenya o Nigeria tienen menos de la
mitad de esa capacidad. Las medidas a las que pueden
recurrir los responsables de las politicas para atraer a
un mayor numero de empresas, buques y servicios
se abordan mas adelante en el presente capitulo; la
estructura de la red mundial del transporte maritimo de
linea y la conectividad entre pares de paises (bilateral)
se analizan en mayor detalle a continuacion.

2. Conectividad bilateral del transporte
maritimo de linea

Menos del 20% de los pares de paises riberefios tienen
una conexion maritima directa entre si, esto es, la
posibilidad de transportar mercancias contenedorizadas
entre el pais de origen y el de destino sin necesidad

de transbordo. El promedio de conexiones maritimas
directas en los paises en desarrollo es la mitad con
respecto a los paises desarrollados.

El cuadro 6.2 presenta ejemplos de despliegue bilateral
que ilustran los diferentes aspectos de la conectividad
bilateral. La mayor conectividad bilateral directa es la que
existe entre China y la Republica de Corea. En general,
entre los paises vecinos hay una gran conectividad. Por
ejemplo, los mismos buques que hacen escala en los
puertos de dos paises vecinos y sirven en algunos casos
para el transporte del comercio bilateral entre ambos
0 hacen escala en los puertos de transbordo como
buques de enlace pueden transportar las exportaciones
de los dos paises vecinos a terceros paises.

Mas del 80% de los pares de paises carecen de una
conexion directa. Es el caso de grandes naciones
comerciales bafiadas por las aguas del mismo océano,
como por ejemplo el Brasil y Nigeria. Para los analistas
del comercio y el transporte seria interesante determinar
si la ausencia de conexiones directas entre los dos paises
se debe a la insuficiencia de la demanda o a un comercio
bilateral escaso derivado de una mala conexion entre
ambos socios comerciales. Como se indica a continuacion,
hay evidencias que sustentan ambas hipdtesis.
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Cuadro 6.2. Despliegue bilateral de buques portacontenedores en pares de paises determinados, mayo de 2017

Numero de buques
programados en los

) Capacidad desplegada

servicios
Antigua y Barbuda-Saint Kitts y Nevis 78 832 1116
Argentina-Brasil 4 358 270 115 19 9635
Australia-Singapur 2 650 466 91 17 6 380
Bangladesh-Malasia 1612738 40 16 2 457
Brasil-India - - - -
Camboya-Tailandia 693 801 34 9 2181
Camerdn-Gabon 211 154 19 4 3149
Chile-Peru 3877925 119 17 11629
Chile-Singapur - - - -
China-Paises Bajos 11 456 912 156 14 18 506
China-Republica de Corea 38 356 591 911 180 18 506
China-Estados Unidos 19 331 964 427 57 13950
Colombia-Panaméa 6 527 459 203 29 11629
Djibouti-Arabia Saudita 1988 139 57 9 8 966
Ecuador-Panama 1625 393 74 12 9227
Egipto-Italia 6 090 427 152 30 14167
Gabdn-Namibia 4260 1 1 710
Alemania-Paises Bajos 19 879 996 409 62 18 350
India-Sri Lanka 6982 551 150 37 11 569
Kenya-Estados Unidos - - - -
Madagascar-Francia 720 2 1 60
Islas Marshall-Fiji 61994 7 3 1617
Mauricio-Sudafrica 1451832 36 4 10 409
Nigeria-Brasil - - - -
Togo-China 1201 361 44 4 10 409

Fuente: Calculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de MDS Transmodal.
Nota: Los pares de paises sobre los que no figura informacion (en este cuadro) carecen de una conexion de linea directa.

Gracias a la contenedorizacion y el transbordo, cualquier
pais puede comerciar efectivamente con otro palis,
aunque No haya un servicio directo entre ellos. A fin de
captar la conectividad bilateral en los casos en que no
existe ningun servicio directo, la UNCTAD elabord el
indice de conectividad bilateral del transporte maritimo
de linea (Fugazza and Hoffmann, 2016; Hoffmann et al.,
2014). A diferencia del indice a nivel de los paises, que
ofrece un valor por pais, el indice de conectividad bilateral
del transporte maritimo de linea ofrece 160 valores por
pais, correspondientes a la conectividad de un pais
riberefio con otros paises riberefos.

Elindice de conectividad bilateral del transporte maritimo
de linea se genera a partir de cinco componentes. Dado
un par de paises Ay B, el indice se basa en los siguientes
factores: el numero de transbordos necesarios para
llegar del pais A al pais B (cuanto menor sea ese
numero, mayor sera el indice); el nimero de conexiones
directas comunes a ambos paises; la media geométrica
del nimero de conexiones directas de los paises Ay B;
el nivel de competencia en los servicios que conectan el
pais A con el pais B; y el tamanho maximo de los buques
en la ruta mas débil que conecta al pais A con el pais B®.
El indice es simétrico, es decir, que lo que caracteriza
a los servicios de linea del pais A al pais B también
caracteriza a los servicios del pais B al pais A.

El grafico 6.3 compara el indice de conectividad bilateral
del transporte maritimo de linea en dos periodos: el
panel a) compara los valores de 2010 con los de 2006,
y el panel b) compara los valores de 2016 con los de
2010. Los puntos que se hallan por encima/debajo de
la recta de 45 grados representan los pares de paises
cuyo indice ha aumentado/disminuido. Entre 2006 y
2010, el 61% de los pares de paises experimentaron
una mejora en sus indices, cifra que ascendié al 68%
entre 2010 y 2016. El indice de la mayoria de los pares
de paises se estancd en el periodo inmediatamente
posterior a la crisis econdémica y financiera de 2008 y
no empezo a crecer hasta después de 2010.

Un andlisis de los componentes del indice de
conectividad bilateral del transporte maritimo de linea
revela que el promedio de transbordos necesarios
para transportar un contenedor de un pais a otro ha
aumentado con los anos. Ello esta en consonancia
con las tendencias del sector: los bugques aumentan de
tamano v las alianzas utilizan cada vez mas los puertos
centrales de distribucion desde los que se consignan los
bugues con las dimensiones mas apropiadas para cada
tramo de la ruta total, con lo que el nimero de servicios
directos disminuye. Ello demuestra la persistente
necesidad de optimizar las redes de transporte maritimo
(MDS Transmodal, 2017).

Numero de Capacidad maxima de
servicios los buques (TEU)
2
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Grafico 6.3. Tendencias del indice de conectividad bilateral del transporte maritimo de linea,
a) 2006-2010 y b) 2010-2016

2010

2010

Fuente: Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de la matriz de la UNCTAD sobre conectividad del transporte maritimo

de linea (base de datos interna).

Aparte de los paises europeos, hay cinco paises
asiaticos en los principales 25 pares de paises
(cuadro 6.3). Su presencia es mas marcada en 2016 y
en 2010 que en 2006. Un analisis mas detenido revela
que los 50 primeros valores del indice de conectividad
bilateral del transporte maritimo de linea se dan
Unicamente en las conexiones entre 15 paises, y que
los 250 primeros valores se dan en las conexiones
entre 40 paises. Los pares de paises a la cola de la
clasificacion son basicamente los que incluyen a islas
pequefas y apartadas como las Islas Cook, Montserrat
y Nauru, y a los paises menos adelantados.

La definicion y creacién del indice de conectividad
bilateral del transporte maritimo de linea, en base a
datos verificados sobre el despliegue de las flotas en
vez de percepciones 0 encuestas, reviste un claro
interés empirico. El indice y sus componentes tienen
una relacion directa con los costos del comercio, y
la conectividad del transporte maritimo de linea es
determinante para el rendimiento comercial de un pais.
Con los demas factores constantes, un incremento
de una unidad (equivalente a una variacion del 0,01%)
del indice se relaciona con un incremento del valor
de las exportaciones de las mercancias que pueden
transportarse en contenedores del 3%. Carecer de una
conexidon maritima directa con un socio comercial se
relaciona con un menor valor de las exportaciones; todo
transbordo adicional se relaciona con una disminucion
del valor de las exportaciones bilaterales del 40%. Un
destino directo comun adicional se relaciona con un
aumento de cerca del 5% del valor de las exportaciones
bilaterales. Un incremento de 1.000 TEU del buque de
mayor tamafo activo en cualquier tramo de una ruta
maritima se relaciona con un incremento en el valor de
las exportaciones bilaterales de un 1% (Fugazza and
Hoffmann, 2017; Fugazza, 2015)*. A partir de datos de la
matriz de la UNCTAD sobre conectividad del transporte
maritimo de linea, en Shepherd (forthcoming) se calcula
que es posible lograr una reduccién de los costos del
comercio de 9,09 puntos porcentuales cuando los
pares de paises agregan una conexion maritima directa.

Cuadro 6.3. Principales 25 pares de paises clasificados
por el indice de conectividad bilateral del
transporte maritimo, 2006, 2010 y 2016

Posicion | Posicion | Posicion

en 2006 | en 2010 | en 2016

Pares de paises

Paises Bajos Reino Unido 2 2 1
Paises Bajos Bélgica 5 4 2
Reino Unido Bélgica 1 3 3
Paises Bajos Alemania 6 7 4
Alemania Bélgica 3 6 5
Republicade | ching 17 | 10 6
Singapur Malasia 16 5 7
Reino Unido Alemania 4 9 8
Reino Unido Francia 8 11 9
Francia Espafia 10 35 10
Reino Unido Espafia 14 18 11
Paises Bajos Espafia 19 20 12
Malasia China 46 15 13
Espaiia Bélgica 18 19 14
Singapur China 23 8 15
Paises Bajos Francia 11 13 16
Francia Bélgica 7 12 17
Espafia Alemania 25 22 18
Hong Kong (China) | China 9 1 19
Francia Alemania 12 17 20
Singapur gg?g: 3t 55 26 21
[talia Espafa 15 21 22
Malasia Replblica de 89 | 71 | 23
China Bélgica 36 25 24
Espana China 57 32 25

Fuente: Calculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos
de la matriz de la UNCTAD sobre conectividad del transporte
maritimo de linea (base de datos interna).



La creacion y el uso de los indices de conectividad del
transporte maritimo de linea de la UNCTAD van mas alla
de meras consideraciones empiricas. La posibilidad de
llevar un seguimiento de los cambios en los indices y
sus componentes a lo largo del tiempo también puede
servir para definir orientaciones practicas de politica. El
conjunto de datos ofrece una vision Unica de la red del
transporte maritimo de linea y permite comprender y
tomar en consideracion la posicion que ocupa en dicha
red un pais 0 un par de paises concreto. Asi pues, los
indices pueden resultar Utiles como instrumentos de
control y referencia para la formulacion de politicas.

En las dos secciones que figuran a continuacion se
estudian en detalle dos esferas de politica en las que
cabe mejorar la conectividad del transporte maritimo de
un pais. En la seccion B se analiza el cabotaje maritimo
—los servicios nacionales de transporte maritimo—,
el cual podria vincularse con servicios internacionales,
mejorando asi la conectividad internacional del pais.
En segundo lugar, en la seccion C, se examinan las
medidas de facilitacion del comercio y del transporte,
que pueden hacer que los puertos de un pais resulten
mas atractivos para sus clientes, las navieras y los
expedidores.

B. CABOTAJE MARI'TIMIO: CONECTIVIDAD
DENTRO DE LOS PAISES Y REDES

MUNDIALES DE TRANSPORTE
MARITIMO

Para cualquier pais con mas de un puerto, en principio,
el tréfico interno y de enlace podria darse por mar.
El potencial de cabotaje es mayor en los paises con
litorales mas largos o con islas, en los que la alternativa
del transporte por carretera o por tren resulta mas cara
0 Nno existe.

1. Conectividad nacional del transporte
maritimo de linea

A fin de dar una idea del potencial de transporte de
cabotaje contenedorizado, el cuadro 6.4 muestra
el despliegue de las flotas de navieras de linea en
los servicios de llegada y salida de los puertos de un
pais. Los graficos 6.4 y 6.5 representan la relacion
entre la conectividad total del transporte maritimo de
contenedores y la conectividad nacional o interna.

Como se ha indicado anteriormente, muchos paises
imponen restricciones a los armadores internacionales
en lo que se refiere al transporte del comercio nacional
y a la prestacion de servicios de enlace. Ello da lugar a
situaciones en las que un bugque puede hacer escala en
dos puertos en un mismo pais, pero no tiene permiso
para transportar carga entre ellos. Los datos que figuran
en el cuadro 6.4 y en los graficos 6.4 y 6.5 dan una
idea del potencial del transporte maritimo del comercio
nacional. Sin embargo, en vista de las restricciones ya
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citadas, los datos no indican necesariamente que ese
transporte esté teniendo lugar.

Los paises que poseen largos litorales o islas a menudo
cuentan con servicios de transporte de contenedores
que hacen escala en mas de un puerto nacional. Una
comparacion entre el Brasil y Alemania, por ejemplo,
revela que la conectividad del transporte maritimo de
linea de Alemania es mayor que la del Brasil, ya que
mas companias prestan servicio a los puertos alemanes
frente a los brasilefios. Sin embargo, la mayoria de estas
empresas Unicamente hacen escala en el puerto de
Hamburgo o en el de Bremerhaven, pero no en ambos,
mientras que, en el Brasil, cuyo litoral es mas largo,
muchos armadores hacen escala en el puerto de Santos
y en un segundo puerto. Asi pues, la conectividad
interna del transporte maritimo de contenedores del
Brasil es mayor que la de Alemania. Otros paises en los
que el despliegue nacional de buques representa una
gran parte del total son Chile, China, la India y Turquia.

Un rasgo que comparten la mayoria de los paises que
se encuentran en esta situacion es que la capacidad
maxima desplegada en los servicios dentro del pais
en TEU es igual a la capacidad maxima total en TEU.
Ello es indicativo de que las conexiones dentro del pais
forman parte de un servicio internacional. Si en tal caso
no se autoriza a un armador internacional a transportar
carga nacional entre dos puertos de escala en un pais
determinado, ello limita la potencial prestacion de
servicios de transporte y representa una oportunidad
perdida de cabotaje maritimo. Ademas, también frena la
transferencia modal del transporte terrestre al transporte
maritimo.

2. Servicios de transbordo y enlace

Paises con gran potencial de cabotaje pueden
encontrarse con que los puertos de los paises vecinos
se convierten en centros de distribucion para sus
propios servicios de cabotaje o enlace. Montevideo, en
el Uruguay, por ejemplo, actia como puerto intermedio
para los servicios que conectan los puertos de la
Argentina o el Brasil (Brooks et al., 2014). Colombo, en
Sri Lanka, se beneficia de las restricciones de cabotaje
de la India, ya que las navieras de linea mundiales
hacen escala en el puerto de Colombo, y desde alli los
servicios de enlace internacionales pueden conectar
con los puertos indios.

El aumento del comercio maritimo como consecuencia
del reciente auge econdmico de China llevd a un
cierto numero de paises asiaticos a competir por los
transbordos. Desde 2013, China ha ido relajando las
restricciones de cabotaje en la zona de libre comercio
de Shanghai para promoverla e impulsar sus volumenes
de transbordo. De resultas de ello, ahora los buques
registrados en terceros paises pueden transportar
contenedores entre Shanghai y otros puertos chinos,
aunque todavia es necesario que sus propietarios sean
chinos. Antes la postura oficial era que unicamente
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Grafico 6.4. Capacidad desplegada nacional y total
en TEU, mayo de 2017
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Grafico 6.5. Numero de servicios de transporte de

contenedores a nivel nacional y total,
mayo de 2017
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podian realizar dicha actividad buques con propietarios
y pabellén chinos, lo cual, entre otras cosas, impedia
la utilizacion de los buques bajo pabelldn extranjero
de empresas como China Ocean Shipping (Group)
Company o China Shipping Container Lines. El reciente
cambio ha suscitado inquietud en relacion con Hong
Kong (China) y su pérdida de trafico y conectividad
(véase igualmente la disminucion del indice de
conectividad del transporte maritimo de linea de 2016
reflejada en el grafico 6.2 h)). Proteger el papel de Hong
Kong (China) como puerto central de transbordo fue
una de las razones que motivaron las restricciones de
cabotaje del continente, junto al interés por proteger a
las navieras nacionales y ciertas cuestiones relacionadas
con la seguridad de China.

En la India se han introducido recientemente cambios
en el régimen de cabotaje en el marco de reformas
mas amplias, con el fin de mejorar la logistica comercial
y la competitividad y recortar costos. El Gobierno ha
relajado las restricciones de cabotaje para los buques
especializados, cuya oferta es escasa. En este caso,
posibilitar el transbordo de contenedores mediante
bugues bajo pabelldon extranjero favoreceria una
transferencia modal de las carreteras y los trenes al
trafico costero (MDS Transmodal, 2016).

En Malasia, la modificacion de las politicas de cabotaje
se debe en parte al encarecimiento de los bienes de
consumo. Las mercancias exportadas desde Malasia
Oriental pasan largos periodos en transito, debido a que
los bugues que salen de alli no pueden ir completamente
cargados. En consecuencia, los fabricantes de
Malasia Oriental pierden capacidad de competir en
el mercado, ya que, cuando sus mercancias llegan al
puerto de descarga, los precios de esos productos ya
no son competitivos. Las demoras y los problemas de
frecuencia de los bugues también se traducen en unas
tasas portuarias mas elevadas y en el riesgo de robo
de la carga. Asimismo, las mercancias transportadas
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de la Malasia peninsular a Malasia Oriental pasan por
una larga cadena de suministro hasta su descarga, lo
que da lugar a un aumento de los costos de los fletes.
La falta de opciones de transporte y la monopolizacion
del sector han hecho que los consumidores deban
pagar el precio de unas politicas de cabotaje que desde
el principio tuvieron como Uunico objetivo beneficiar al
sector del transporte maritimo nacional. La supresion de
las leyes de cabotaje podria aumentar la accesibilidad
y las actividades comerciales de los puertos de Malasia
Oriental, dandoles una mayor Vvisibilidad que les
permitiria atraer a las rutas de trafico de contenedores
que atraviesan el Estrecho de Malaca.

Nueva Zelandia también es un caso interesante. La
normativa nacional que rige el trafico costero permite
el transito de buques registrados en el extranjero de un
puerto local a otro desde 1994. Dicha normativa otorga
acceso al comercio de cabotaje Unicamente a los
bugues que enarbolan el pabellén neozelandés y a los
buques extranjeros arrendados a casco desnudo por
un armador con sede en Nueva Zelandia. La normativa
también contempla el transporte de cabotaje si el buque
extranjero atraviesa aguas neozelandesas en un viaje
ininterrumpido de un puerto extranjero a otro puerto
extranjero y hace un alto en Nueva Zelandia para cargar
0 descargar carga internacional. Esta excepciéon ha
beneficiado al pais gracias a unos fletes menores con la
consiguiente mejora de la competitividad comercial. Asi,
miles de contenedores vacios han sido reposicionados
en el Sur para su carga y regreso al Norte o su traslado
rumbo a los mercados de exportacion (Thompson and
Cockrell, 2015; Graham, 2003).

Las tendencias actuales en las redes de transporte
maritimo apuntan a un incremento de los beneficios que
puede conllevar conectar los servicios de cabotaje con
los servicios internacionales. En primer lugar, el tamafno
medio de los buques sigue aumentando, lo que implica
la necesidad de contar con puertos mas profundos
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y zonas mas amplias para la gestion de buques y
contenedores. Estas inversiones en infraestructura son
caras. En segundo lugar, la diferencia de tamafo entre
los buques mas grandes y mas pequenos también
seguira acrecentandose, de modo que resultara mas
econdémico realizar el transbordo de los contenedores a
fin de utilizar buques del tamano dptimo en los diferentes
tramos de la ruta total. En tercer lugar, se mantiene la
presion a favor de reducir los costos e incrementar la
eficiencia a lo largo de toda la cadena de suministro. El
hecho de no aprovechar un posible ahorro de costos
cada vez sera mas dificil de justificar. Asimismo, hay
una mayor conciencia e integracion de los criterios de
sostenibilidad en las politicas publicas; la promocion
del transporte maritimo de corta distancia es uno de
los medios para reducir las emisiones de didxido de
carbono, ya que el transporte maritimo es mas eficiente
en materia energética que otros medios de transporte.

C. FACILITACION DEL COMERCIO Y DEL

TRANSPORTE MARITIMO

Existen multiples acuerdos internacionales de facilitacion
del comercio y del transporte. Entre otros estan la version
revisada del Convenio Internacional para la Simplificacion
y Armonizacion de los Regimenes Aduaneros de la
Organizacién Mundial de Aduanas y las convenciones de
las Naciones Unidas para la facilitacion del transporte,
a cargo, entre otros, de la Comision Econdmica para
Europa. Como ejemplo cabe citar el Convenio Aduanero
relativo al Transporte Internacional de Mercancias al
Amparo de los Cuadernos TIR [transporte internacional
por carretera]. Ademas, muchas normas y directrices
internacionales abordan los procedimientos de comercio
internacional, como las recomendaciones de la Comision
Econdmica para Europa y el Centro de las Naciones
Unidas de Facilitacion del Comercio y las Transacciones
Electronicas. Estas normas y convenios sirven para
facilitar elementos de la cadena de transacciones del
comercio. Enla presente seccion se estudian las medidas
de facilitacion del comercio y del transporte incluidas
en el Acuerdo sobre Facilitacion del Comercio de la
Organizacién Mundial del Comercio y en el Convenio
para Facilitar el Trafico Maritimo Internacional de la OMI,
el cual se centra en el transporte maritimo.

1. Acuerdo sobre Facilitacion del
Comercio

El Acuerdo sobre Facilitacion del Comercio entré en
vigor el 22 de febrero de 2017. El Acuerdo subraya que
una circulacion eficaz de las mercancias a través de las
fronteras es una prioridad de la agenda del comercio
mundial, tanto para la comunidad comercial como para
cada pais individual. También evidencia un cambio en la
orientacion y el funcionamiento del sistema multilateral
de comercio, antes principalmente basado en las
negociaciones sobre el acceso a los mercados. En
lugar de negociar los aspectos juridicos del acceso a

los mercados, la atencion prioritaria se centra ahora en
mejorar el acceso fisico a los mercados mediante una
mejora de los procedimientos y la conectividad.

El Acuerdo define procedimientos para agilizar el
movimiento, el levante y el despacho de las mercancias
a través de las fronteras a fin de reducir los costos
conexos, garantizando al mismo tiempo la seguridad de
las mercancias comercializadas mediante controles de
cumplimiento eficientes. Estos procedimientos tienden
a estar menos avanzados en los paises en desarrollo en
comparacion con los paises desarrollados. El Acuerdo
contiene innovadoras disposiciones en materia de
trato especial y diferenciado, que vinculan la aplicacion
por los paises en desarrollo y menos adelantados a la
adquisicion de capacidad técnica.

En ese contexto, el Acuerdo sobre Facilitacion del
Comercio puede reducir considerablemente los costos
comerciales de los procedimientos de importacion,
exportacion y transito si se aplican plenamente los
procedimientos recogidos en el Acuerdo. Segun
los calculos de la OCDE, el ahorro total en costos
comerciales resultante de la plena aplicacion del
Acuerdo se eleva a un 16,5% para los paises de
bajos ingresos, un 17,4% para los paises de ingresos
medianos, un 14,6% para los paises de ingresos
medianos altos y un 11,8% para los paises de la OCDE
(Moisé and Sorescu, 2013). La plena aplicacion del
Acuerdo tendria una repercusion mundial en los costos
del comercio mayor que la eliminacion de todos los
aranceles (World Trade Organization, 2015). En OECD
and UNCTAD (2017) se calcula que la plena aplicacion
del Acuerdo conllevaria un aumento de las corrientes
comerciales del 0,6% y un incremento del PIB de entre
un 0,04% y un 0,41%, en funcién del nivel de desarrollo
de cada pais. En UNCTAD (2016) se analiza la estrecha
correlacion estadistica entre determinadas medidas
del Acuerdo y la competitividad comercial y entre las
reformas para facilitar el comercio y el logro de los
Objetivos de Desarrollo Sostenible relativos al refuerzo
de la gobernanza y la formalizacion del sector informal.

Fiabilidad y rapidez de las transacciones del
comercio maritimo

El articulo 7 del Acuerdo sobre Facilitacion del Comercio
enumera varias medidas para el oportuno levante y
despacho de mercancias. Asimismo, estas medidas
alientan la inversidon en la tramitacion electrénica de
los procedimientos de despacho de las mercancias
a través del pago y la presentacion electronica de las
declaraciones y la tramitacion previa a la llegada, con la
consiguiente reduccion del tiempo que las mercancias
pasan en las fronteras. Igualmente, el articulo 10 relativo
a las formalidades en relacion con la importacion, la
exportaciony el transito brinda incentivos a la integracion
del comercio informal en la economia formal. La
aplicacion de ambos articulos tiene un efecto positivo
mayor en el indicador del comercio transfronterizo del
indice “Facilidad para hacer negocios” de un pais, a



juzgar por los datos obtenidos a partir de un analisis
por paises del numero de notificaciones en la fecha
de entrada en vigor del Acuerdo. Las medidas que
aumentan la previsibilidad son las que mayor influencia
tienen en las importaciones y las exportaciones de
las mercancias de valor anadido. En ese sentido, las
medidas relacionadas con las resoluciones anticipadas
afectan a las importaciones, mientras que las medidas
relacionadas con la disponibilidad de informacion sobre
el comercio afectan a las exportaciones (OECD and
UNCTAD, 2017).

Colaboracion de las partes interesadas

La entrada en vigor del Acuerdo también favorece
las alianzas publico-privadas. De conformidad con el
articulo 23.2, los miembros de la Organizacion Mundial
del Comercio deben contar con un comité nacional
de facilitacion del comercio, esto es, una plataforma
de representantes de los sectores publico y privado,
incluida la comunidad portuaria, con fines de consulta,
informacion, coordinacion y participacion en estrategias
encaminadas a lograr una aplicacion satisfactoria
del Acuerdo vy a facilitar el comercio en general. Este
mecanismo resulta fundamental para granjearse el
respaldo politico de las partes interesadas, entre otros
los usuarios y los proveedores de servicios de apoyo al
comercio y el transporte.

Fortalecimiento del sistema de comunidad
portuaria

La aplicacion del Acuerdo también puede reforzar el
sistema de comunidad portuaria en la medida en que
favorece la existencia de plataformas electronicas
neutrales y abiertas, como la ventanilla Unica, donde
los interesados de los sectores publico y privado
intercambian informaciéon para el despacho de las
mercancias a fin de mejorar la eficiencia y la posicion
competitiva de las comunidades maritimas.

El articulo 10.4 del Acuerdo, por el que se exige a los
paises que establezcan y mantengan una ventanilla
Unica, es determinante a este respecto. La presentacion
Unica de informacién por via electronica optimiza y
automatiza el funcionamiento de los puertos y los
procesos logisticos. Conectar las cadenas logisticas y
de transporte también permite reducir la duplicacion de
datos y el numero de tramites de los procedimientos
comerciales. Otras medidas del Acuerdo, como el
pago electronico (articulo 7.2), pueden complementar
un entorno de ventanilla Unica. Muchos puertos
del mundo cuentan con sistemas electronicos de
comunidad portuaria para el intercambio de datos entre
los interesados en los puertos. La vinculacion de esos
sistemas o su conversion en sistemas de ventanilla
Unica electronica permite conectar toda la cadena
de transporte y comercio, con lo que se vinculan o
combinan los sistemas informaticos de datos logisticos
y comerciales con los sistemas oficiales de despacho
de mercancias de los servicios de aduanas y otros
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organismos que intervienen en la frontera, lo cual a su
vez acelera y simplifica el proceso comercial, haciéndolo
mas eficiente.

La experiencia con el Sistema Aduanero Automatizado
(SIDUNEA) de la UNCTAD apunta a que las ventanillas
Unicas pueden aumentar mucho la velocidad, fiabilidad
y transparencia de los procedimientos comerciales.
Rwanda es un buen ejemplo. Las oficinas remotas del
sistema electronico de ventanilla Unica de Rwanda,
basado en la plataforma SIDUNEA World, con sede en
los puertos vecinos de Kenya (Mombasa) y la Republica
Unida de Tanzania (Dar es Salaam), contribuyeron
a reducir los tiempos de despacho de 11 dias en
2010 a 34 horas en 2014. Los volumenes de carga
inspeccionados aumentaron del 14% en 2012 al
42% en 2014, y el costo de los despachos paso de
30.000 a 4.000 francos rwandeses en el espacio de
un ano, 2013-2014 (Trade Mark East Africa, 2015).
Conexioén de los paises sin litoral

Los paises en desarrollo sin litoral afrontan retos
adicionales, ya que sus corrientes y costos comerciales
dependen en gran medida de la eficiencia de los
servicios de aduanas y otros organismos que intervienen
en la frontera, no solo en el propio pais, sino también
en los paises de transito vecinos. En este contexto, el
articulo 11 busca mejorar la eficiencia de las operaciones
de transito mediante una coordinacion estrecha entre
una multitud de organismos a ambos lados de la
frontera. Los paises en desarrollo sin litoral y los paises
en desarrollo riberefos de transito se benefician de
la reduccion de las tareas burocraticas relacionadas
con el transito. Ademas, el Acuerdo sobre Facilitacion
del Comercio da amplio tratamiento a las cuestiones
relativas al transito, ya que examina y aborda el transito
en otras disposiciones. Por ejemplo, la obligacién de
publicar la informacién pertinente (articulo 1) y la de
ofrecer a los comerciantes la oportunidad de formular
observaciones sobre las nuevas propuestas de ley
antes de su entrada en vigor (articulo 2) también atafien
al transito.

Mejora de la conectividad regional

La facilitacion del transito y el comercio a través de las
fronteras estéa estrechamente ligada a la integracion
regional y a la cooperacion entre paises vecinos. El
Acuerdo sobre Facilitacion del Comercio fomenta la
conectividad regional y contribuye a ella. Los beneficios
de las reformas nacionales de facilitacion del comercio
se multiplican cuando estas se llevan a cabo junto a los
paises vecinos y en un contexto regional con los socios
comerciales. Ademas, la conectividad intrarregional
contribuye a superar las limitaciones geogréficas,
lo que puede revertir en beneficio de las economias
pequefias y los paises sin litoral. En OECD and
UNCTAD (2017) se describe una estrecha relacion de
carécter positivo entre las mejoras en la infraestructura
y la facilitacion del comercio en los paises vecinos, y
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una mayor conectividad de las cadenas de valor en
el ambito nacional. El Acuerdo incluye articulos sobre
colaboracion interinstitucional y cooperacion aduanera
a nivel nacional y bilateral, y contempla la colaboracion
regional para establecer servicios de informacion,
con lo que refuerza la cooperacion entre los paises
vecinos. Ademas, el Acuerdo alcanza este objetivo sin
exigir multiples acuerdos comerciales regionales, de
modo que hace innecesario procesar documentacion
adicional en relacion con los certificados de origen
(UNCTAD, 2016).

2. Convenio para Facilitar el Trafico
Maritimo Internacional

El Convenio para Facilitar el Trafico Maritimo Internacional
es importante para los sectores maritimo y portuario y
contribuye a mejorar la conectividad en este ambito.
El Convenio tiene como objetivo facilitar el transporte
maritimo simplificando y reduciendo al minimo los
tramites, documentos y formalidades relacionados con
la llegada, estancia en puerto y salida de los buques que
efectlan viajes internacionales. A tal fin, el anexo del
Convenio contiene normas y practicas recomendadas
sobre los tramites, documentos y formalidades que se
deberian aplicar a buques, tripulaciones, pasajeros,
equipajes y carga a la llegada, durante la permanencia 'y
a la salida de los buques.

El Convenio reduce a nueve el numero de declaraciones
que pueden exigir las autoridades publicas. Estos
formularios estandarizados de la OMI incluyen, por
ejemplo, la declaracion general, la declaracion de carga,
las listas de la tripulacion y los pasajeros y el manifiesto
de mercancias peligrosas (IMO, 2017). Actualmente la
OMI esta preparando una version revisada del manual
explicativo del Convenio para actualizar la informacion
en él contenida.

D. PERSPECTIVAS'Y CONSIDERACIONES

DE POLITICA

La limitada conectividad del transporte sigue siendo un
obstaculo importante para la conexion de los paises en
desarrollo a los mercados mundiales. En particular, los
paises en desarrollo sin litoral, los pequefos Estados
insulares en desarrollo y otras economias pequenas
y débiles experimentan grandes dificultades para
beneficiarse de las oportunidades comerciales, ya que
tienen acceso a conexiones mas limitadas, menos
frecuentes, menos fiables y mas caras. Dado que el
transporte maritimo se mantiene como principal medio
para vehicular las importaciones y exportaciones de la
mayoria de los paises en desarrollo, resulta importante
identificar politicas que contribuyan a mejorar la
conectividad del transporte maritimo. En base al andlisis
realizado en esta edicion del Informe, cabe extraer varias
conclusiones y recomendaciones para los responsables

de las politicas, la comunidad internacional y la futura
labor de la UNCTAD.

Datos y estudios

Incluir la conectividad maritima en los planes y
modelos comerciales. A la hora de negociar acuerdos,
preparar politicas comerciales o planificar inversiones
en infraestructuras de transporte, los estudios y
previsiones pueden mejorar considerablemente si se
incluyen datos sobre las redes de transporte maritimo.
Una conectividad eficaz combina la planificacion de
economias de escala, el desarrollo de capacidad en
materia de infraestructuras sostenibles, un uso eficiente
de esa capacidad y aspectos de inclusién econémica
(Global Infrastructure Connectivity Alliance, 2017). A
tal fin, la UNCTAD publica dos indices anuales sobre
la conectividad del transporte maritimo. Se recomienda
seguir estudiando los componentes especificos de la
conectividad del transporte maritimo y los vinculos con
otras dimensiones de la conectividad del transporte y
del comercio.

Explorar la conectividad digital y otras formas de
conectividad. Una mejor conectividad del transporte
reduce los costos del comercio y aumenta las
corrientes comerciales. Al mismo tiempo, el comercio
electronico, las cadenas de valor mundiales y los
avances tecnoldgicos crean una mayor demanda de
conectividad digital y otras formas de conectividad. Las
tecnologias de redes modernas ofrecen oportunidades
de seguimiento de la carga y los buques y muchos
otros avances digitales que pueden contribuir a
mejorar la conectividad maritima. Los investigadores
y los responsables de las politicas deben plantearse
la conectividad maritima como un componente de la
conectividad en su dimension mas amplia.

Redes de transporte maritimo

Promover la vinculacion de los servicios maritimos
nacionales, regionales e intercontinentales. La limitacion
de los mercados de cabotaje a nivel nacional o regional
puede generar ineficiencias innecesarias y dar lugar
a una pérdida de conectividad maritima. Permitir que
las navieras internacionales también den soporte al
comercio nacional y presten servicios de enlace puede
mejorar la competitividad de los puertos de un pais y el
acceso de importadores y exportadores a los servicios
de transporte maritimo internacional.

Velar por la coordinacion regional. La mayoria de los
puertos de mar pueden prestar servicio a mas de un
pais, ya sea por medio de las conexiones con el interior
0 a través de las operaciones de transbordo. Ahora
bien, no todos los paises pueden albergar el mayor
puerto central de distribucion de la region. En el caso de
los puertos situados en una misma ruta, tiene sentido
planificar conjuntamente las inversiones portuarias para
acoger a los bugues que previsiblemente efectien
la ruta en el futuro. Las organizaciones regionales y
los socios internacionales para el desarrollo pueden



desempefar una importante funcion por lo que respecta
a la planificacion de las inversiones portuarias en los
paises de la misma region.

Los puertos y sus zonas de influencia

Invertir en los puertos y en las conexiones intermodales.
Hay importantes determinantes de la conectividad
maritima de un pais que escapan al control de los
responsables de las politicas. La posicion geografica
y el volumen del comercio de un pais destacan como
elementos dificiles de cambiar. Las inversiones pueden
suponer una diferencia en los puertos nacionales.
Dichas inversiones pueden darse en forma de alianzas
publico-privadas, ya que en los Ultimos decenios
la mayoria de los puertos de uso publico como las
terminales de contenedores han sido objeto de una
concesion o han contado con otro tipo de participacion
del sector privado.

Fomentar la competencia entre distintos puertos. Las
presiones competitivas incitaran a los operadores
portuarios a maximizar su eficiencia y a transmitir los
beneficios a sus clientes, expedidores y navieras. La
competencia entre los puertos no deberia limitarse
a los puertos maritimos nacionales, sino que deberia
abarcar igualmente a los puertos de los paises
vecinos. Los mercados de transporte por carretera, las
infraestructuras viarias y ferroviarias y los regimenes de
transito eficientes son instrumentos eficaces para lograr
una mayor competencia entre los puertos.

Facilitacion del comercio y del transporte

Crear o reforzar plataformas colaborativas. De
conformidad con el Acuerdo sobre Facilitacion del
Comercio y el Convenio para Facilitar el Trafico Maritimo
Internacional, los miembros deberian establecer comités
que permitieran a las partes interesadas coordinarse y
cooperar para llevar a cabo las oportunas reformas en
materia de comercio y transporte. |ldealmente, esas
plataformas colaborativas deberian ir mas alla de las
cuestiones de cumplimiento y procurar en cambio que
se realizasen todas las reformas necesarias para facilitar
el comercio internacional y su transporte.
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Facilitar el transito internacional y el comercio
transfronterizo. La conectividad maritima se ve
beneficiada por unas zonas de influencia mas amplias
que permiten a los puertos captar mas carga de
los paises vecinos. El transito puede facilitarse en
consonancia con las normas y recomendaciones
internacionales de las Naciones Unidas, la Organizacion
Mundial de Aduanas y la Organizacion Mundial del
Comercio. Los regimenes de transito regionales y
subregionales también pueden resultar Utiles y muchas
veces son mas ambiciosos que las prescripciones
minimas de los regimenes multilaterales.

El comercio y su transporte

Definir claramente los objetivos de politica. La
conectividad no lo es todo. Responder a las presiones
de las navieras de linea para que se invierta en los
puertos capacitandolos para acoger a buques cada
vez mas grandes, especialmente en el contexto de las
operaciones de transbordo, puede que no compense
el gasto extra. Sin un volumen adicional, el aumento
del tamano de los buques reducira la capacidad
efectiva de los puertos, ya que haran falta muelles
mas grandes para gestionar el mismo volumen total.
Es preciso definir claramente los objetivos de politica.
Ademas, la mejora de la conectividad maritima no es
un fin en si mismo: debe supeditarse a unos objetivos
preestablecidos, como aumentar la competitividad
comercial y el empleo.

Politicas realistas sobre el transporte y el comercio.
A la vista de las tendencias actuales en el sector del
transporte maritimo de linea, caracterizado por las
fusiones, las alianzas mundiales y los buques sin aparejo
cada vez mas grandes, para algunos mercados remotos
y pequenos sera dificil y caro mantener conexiones de
linea frecuentes y rentables. Las politicas comerciales
deberan plantearse de forma realista qué tipo de bienes
y servicios puede importar y exportar un pais. Puede
que ello incluya bienes y servicios digitales o productos
que resultan competitivos por transporte aéreo para
complementar los comercializados por mar.
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NOTAS

1. Los servicios de transporte maritimo internacional se pueden dividir en dos grupos basicos. Ademas de los servicios
de transporte maritimo de linea utilizados en el comercio contenedorizado, estan los servicios de fletamento o tramp
(servicios no regulares), que se emplean sobre todo para transportar graneles liquidos y secos, como petroleo, carbdn
o0 mineral de hierro. La carga que transporta un buque pertenece a un propietario, y el buque se fleta para una
operacion punto a punto. Este tipo de servicio es comparable a un servicio de taxi o autobus discrecional. No hay
redes de estos servicios, por o que no cabe aplicar el concepto de conectividad.

. El indice de conectividad del transporte maritimo de linea puede descargarse en http://stats.unctad.org/LSCI
(consultada el 24 de septiembre de 2017). El célculo es el siguiente: para cada uno de los cinco componentes, el
valor asignado a cada pais se divide por el valor maximo de dicho componente en 2004, y se calcula el promedio
de los cinco componentes para cada pais. Se divide entonces el promedio por el promedio maximo de 2004 y se
lo multiplica por 100. De esta manera, el indice arroja el valor 100 para el pais con el mayor indice promedio de los
cinco componentes en 2004, que fue China. La fuente de datos sobre los programas de operaciones de los bugues
portacontenedores hasta 2015 fue Containerization International. Desde 2016 y en adelante, los datos provienen de
MDS Transmodal (http://www.mdst.co.uk, consultada el 24 de septiembre de 2017).

s.  Elindice de conectividad bilateral del transporte maritimo de linea puede descargarse en http://stats.unctad.org/LSBCI
(consultada el 24 de septiembre de 2017). El célculo es el siguiente: todos los componentes se normalizan mediante la
férmula estandar: Valor normalizado = (x- Min(x)) / (Max(x) - Min(x)). Se ha escogido esta formula en lugar de la férmula
x/Max(x) debido a la existencia de valores minimos no nulos. Si todos los minimos fueran cero, ambas formulas serian
equivalentes y generarian valores normalizados idénticos. El indice se calcula como el promedio simple de los cinco
componentes normalizados. Por eso, el indice solo puede tomar valores entre O (minimo) y 1 (maximo). En cuanto al
primer componente, su complemento a la unidad (1-valor normalizado) se toma para respetar la correspondencia entre
los valores mas altos y una mayor conectividad.

4. Las correlaciones estadisticas que aqui se presentan son aproximaciones indicativas y no implican necesariamente
causalidad, dada la posibilidad de que una mayor conectividad genere mas comercio y viceversa. Ademas, no es
probable que todas las correlaciones sean lineales, ya que puede haber umbrales y combinaciones de componentes
que juntos tengan diferentes repercusiones. Por ejemplo, el nivel de competencia en una ruta puede ser mas significativo
para una conexion directa que en caso de transbordo.
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