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SIGLAS Y NOTAS EXPLICATIVAS

Siglas

AELC Asociacion Europea de Libre Comercio

AIE Agencia Internacional de Energia

ASEAN Asociacion de Naciones del Asia Sudoriental

CAO Comunidad del Africa Oriental

CEAP Cooperacion Economica Asia-Pacifico

CEDEAO Comunidad Econémica de los Estados de Africa Occidental

CEI Comunidad de Estados Independientes

CEPA Comisiéon Econémica para Africa

c.if. costo, seguro y flete

CME Consejo de Cargadores Maritimos de Europa

CO, didxido de carbono

CPMM Comité de Proteccion del Medio Marino (OMI)

CSM Comité de Seguridad Maritima (CSM)

DIS Registro internacional danés de buques

emtp equivalente en millones de toneladas de petroleo

FAO Organizacion de las Naciones Unidas para la Agricultura y la Alimentacion

FEU forty-foot equivalent unit (unidad equivalente de 40 pies)

FIS Registro internacional francés de buques

FMI Fondo Monetario Internacional

f.o.b. franco a bordo

GEI gases de efecto invernadero

GNL gas natural licuado

GPL gas de petroleo licuado

IEED indice de disefio de eficiencia energética

IOEE indice operacional de eficiencia energética

IPCC Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climatico

IRU Unidn Internacional de Transportes por Carretera

ISO Organizacion Internacional de Normalizacion

MARPOL Convenio Internacional para prevenir la contaminacion por los buques, de 1973,

modificado por el Protocolo de 1978 sobre la cuestion

mbpd millones de barriles por dia

mmce millones de metros ctbicos

n.d. no disponible

NIS Registro internacional noruego de buques

OCDE Organizacion de Cooperacion y Desarrollo Econdmicos

OEA Operador econdmico autorizado

OIE Organismo Internacional de Energia

OMA Organizacion Mundial de Aduanas

OMC Organizacion Mundial del Comercio

OMI Organizacion Maritima Internacional

OPEP Organizacion de Paises Exportadores de Petroleo

PGEEB plan de gestion de la eficiencia energética de los buques
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PIB producto interno bruto

PMA paises menos adelantados

PNUD Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo

PNUMA Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente

ppm partes por millén

PYMES pequefias y medianas empresas

REC Registro Especial de Buques y Empresas Navieras de Canarias

SNP Convenio Internacional sobre responsabilidad e indemnizacion de dafios en relacion con
el transporte maritimo de sustancias nocivas y potencialmente peligrosas (Convenio SNP)

SOLAS Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar

TEU twenty-foot equivalent unit (unidad equivalente de 20 pies)

TIC Tecnologias de la informacion y las comunicaciones

TLCAN Tratado de Libre Comercio de América del Norte

TPM toneladas de peso muerto

TB toneladas brutas (arqueo bruto)

UE Unién Europea

UEMAO Unién Econémica y Monetaria del Africa Occidental

UNCTAD Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo

UNODC Oficina de las Naciones Unidas contra la Droga y el Delito

WS Worldscale (indice a escala mundial)

Notas explicativas

El transporte maritimo en 2009 comprende datos y acontecimientos que abarcan desde enero de 2008
hasta junio de 2009. Se ha procurado en la medida de lo posible incorporar los datos y acontecimientos
mas recientes.

Por "dolares" se entiende dolares de los Estados Unidos de América, a menos que se indique otra cosa.
Por "toneladas" se entiende toneladas métricas, a menos que se indique otra cosa.

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

Dos puntos (..) indican que los datos faltan o no constan por separado.
La raya (-) indica que la cantidad es nula o inferior a la mitad de la unidad utilizada.

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

Desde 2007 la presentacion de los paises en el informe es diferente de la de ediciones anteriores. Desde
2007 la nueva clasificacion es la utilizada por la Division de Estadistica del Departamento de Asuntos
Econoémicos y Sociales de las Naciones Unidas, asi como por la UNCTAD en el Handbook of Statistics.
Para los fines del analisis estadistico, los paises y territorios se han agrupado por criterios econémicos en
tres categorias, divididas a su vez por regiones geograficas. Esas categorias generales son las de
economias desarrolladas, economias en desarrollo y economias en transicion. Véase, en el anexo I, un
desglose detallado de los nuevos grupos. Toda comparacion con los datos de ediciones de E! transporte
maritimo anteriores a 2007 debe realizarse con cautela.
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Clasificacion de los buques utilizada en El transporte maritimo en 2009

Como en la edicion del afio anterior, en la mayoria de los cuadros del presente informe se han utilizado cinco
categorias de buques. En todos los cuadros, basados en datos de Lloyd's Register — Fairplay, el tonelaje minimo es
de 100 toneladas brutas (TB), salvo en los cuadros relativos a la propiedad, en los que el tonelaje minimo es de
1.000 TB. Esas categorias comprenden los 20 tipos principales de buques que se indican a continuacion.

Categorias utilizadas en el

presente informe Buques comprendidos en esas categorias

Petroleros Petroleros

Graneleros Mineraleros y graneleros, mineraleros/graneleros/petroleros

Cargueros Buques frigorificos, buques especializados, buques ro-ro (roll on-roll
off), buques de carga general (de una o varias cubiertas, cargueros mixtos
(carga y pasaje)

Buques portacontenedores Totalmente celulares

Otros buques Buques tanque para el transporte de petroleo/productos quimicos, buques

tanque para productos quimicos, otros buques tanque, buques para el
transporte de gas licuado, buques ro-ro mixtos, buques de pasaje,
gabarras tanque, gabarras de carga general, embarcaciones de pesca,
buques de suministro de plataformas de extraccion, y todos los demas
tipos de buques

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

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

Petroleros para el transporte de crudos

Superpetroleros, doble casco 350 000 TPM o mas

Superpetroleros, monocasco 320 000 TPM o méas

Grandes petroleros, doble casco 200.000 a 349.999 TPM

Grandes petroleros, monocasco 200.000 a 319.999 TPM

Suezmax 125.000 a 199.999 TPM

Aframax 80.000 a 124.999 TPM; manga interior del casco > 32,31 m
Panamax 50 000 a 79 999 TPM; manga interior del casco < 32,31 m

Graneleros de carga seca y mineraleros

Tamafio El Cabo grande 150 000 TPM o mas

Tamafio El Cabo pequefio 80 000 a 149 999 TPM; manga interior del casco > 32,31 m
Panamax 55 000 a 84 999 TPM; manga interior del casco < 32,31 m
Tamafio mediano grande 35 000 a 54 999 TPM

Tamafio mediano 10 000 a 34 999 TPM

Mineraleros/petroleros
Grandes mineraleros/petroleros 200 000 TPM

Buques portacontenedores
Post-Panamax manga interior del casco > 32,31 m

Panamax manga interior del casco < 32,31 m

Fuente: Lloyd's Register — Fairplay.
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RESUMEN

En el contexto de una crisis financiera y una
recesion mundiales, continuo el crecimiento
del comercio maritimo, aunque a un ritmo
menor.

El afio 2008 marc6 un importante punto de inflexion
en la historia de la economia y el comercio
mundiales. El crecimiento de la economia mundial
se desaceler6 bruscamente en la ultima parte de
2008 al profundizarse la crisis financiera mundial.
El crecimiento de las economias en desarrollo y de
los paises con economias en transicion ha resultado
ser menos resistente de lo esperado.

Paralelamente a la recesion economica mundial y al
debilitamiento del comercio en general, el comercio
maritimo internacional se desacelerd en 2008,
registrando un crecimiento del 3,6%, frente al 4,5%
de 2007. El volumen del comerci6 maritimo
internacional en 2008 se estimo en 8.170.000
millones de toneladas. La desaceleracion del
crecimiento del comercio maritimo, consecuencia
de un pronunciado descenso de la demanda de
bienes de consumo, asi como de una caida de la
produccion industrial en las principales economias y
de la reduccion de la demanda de energia, afect6 a
todos los subsectores del transporte maritimo.

Los pronosticos de que se dispone indican que las
perspectivas son inciertas y se anuncian tiempos
dificiles para el trafico maritimo y el comercio
maritimo internacional. Esas dificultades se ven
agravadas ulteriormente por otros factores, como
los problemas de seguridad maritima y la necesidad
de hacer frente al problema del cambio climatico.

Mientras se contraia la demanda, siguio
aumentando la oferta de nuevos buques.

A principios de 2009 la flota mercante mundial
llegd a 1.190 millones de toneladas de peso muerto,
lo que supone un crecimiento anual del 6,7%
respecto de enero de 2008. Ese crecimiento fue el
resultado de pedidos de buques realizados antes de
la crisis financiera, cuando el sector esperaba
todavia que se mantuvieran las elevadas tasas de
crecimiento de la demanda, expectativa que no se
cumplié (véase el capitulo 1). Al seguir aumentando
la capacidad de la flota mercante mundial a pesar de

la actual crisis econdmica, el sector se enfrenta a un
creciente exceso de oferta (véase el capitulo 3) y a
una fuerte caida de los fletamentos y de los fletes
(véase el capitulo 4).

Los desguaces de tonelaje existente no bastan
para compensar el descenso de la demanda y
el aumento de la oferta.

Desde el comienzo de la crisis econémica se han
cancelado numerosos pedidos en astilleros de todo
el mundo. Los constructores navales han tenido que
dedicar mas tiempo a renegociar contratos
existentes que a atender nuevas consultas o pedidos.
Aunque en general han dejado de cursarse nuevos
pedidos de la mayoria de los tipos de buques, los
astilleros de todo el mundo siguen entregando
buques, especialmente graneleros de carga seca.
Aunque no hubiera estallado la actual crisis
econodmica, el tonelaje que entrd en el mercado en
los ultimos afios habria conducido a un exceso de
oferta y a una disminucion de los precios de los
buques. Los precios de la chatarra en 2009 siguen
siendo muy bajos en comparacion con los de
principios de 2008, y muchos armadores han optado
por inmovilizar sus buques en espera de tiempos
mejores.

Como consecuencia del descenso de la
demanda y el aumento de la oferta, se ha
registrado una disminucion de los fletes
respecto de sus niveles mdaximos de 2008.

A principios de 2008 continué en todos los
subsectores la tendencia alcista del afio anterior. Sin
embargo, la situacion empez6 a deteriorarse desde
el comienzo del tercer trimestre de 2008 al
debilitarse la demanda como consecuencia de la
crisis financiera mundial. Los volimenes de
comercio en los mercados de transporte a granel y
de transporte de linea regular registraron grandes
descensos, que se prolongaron durante el resto del
afio y hasta bien entrado 2009. En el mercado de
petroleros se obtuvieron en 2008 mejores resultados
que en otros subsectores, pero hacia mediados de
2009 todos los subsectores estaban registrando
descensos similares.
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Hacia finales de 2008 los efectos de la crisis
economica mundial se manifestaban en todos
los principales modos de transporte.

Se estima que en 2008 el trafico portuario mundial
de contenedores crecio en un 4% y se situd en 506
millones de TEU. Los puertos de China continental
representaron alrededor del 22,6% del trafico
mundial total de los puertos de contenedores. Sin
embargo, 2008 marco un punto de inflexion en el
trafico portuario y los volimenes de trafico en otros
modos de transporte. En China, la Federacion de
Rusia y la India, el transporte de mercancias por
ferrocarril, medido en toneladas-kilometro, registrd
en 2008 tasas de crecimiento de 3,5%, 5% y 8,4%,
respectivamente, mientras que en Europa se redujo
en un 5%. Tanto en Europa como en los Estados
Unidos, el volumen de transporte de mercancias por
ferrocarril disminuy6 considerablemente en los
primeros meses de 2009 en comparacién con el
mismo periodo del afio anterior.

En 2008 la Asamblea General de las Naciones
Unidas aprobo las ""Reglas de Rotterdam'’, un
nuevo convenio internacional referente al
contrato de transporte internacional de
mercancias total o parcialmente maritimo.

Después de muchos afios de labor preparatoria
realizada bajo los auspicios de la Comision de las
Naciones Unidas para el Derecho Mercantil
Internacional (CNUDMI), la Asamblea General de
las Naciones Unidas aprobd en diciembre de 2008
el Convenio de las Naciones Unidas sobre el
contrato de transporte internacional de mercancias
total o parcialmente maritimo. El nuevo Convenio,
para cuya entrada en vigor se requieren 20
ratificaciones, se abrid a la firma en una conferencia
diplomatica especial celebrada en Rotterdam en
septiembre de 2009 y se conocera como "Reglas de
Rotterdam". Corresponde ahora a los encargados de
la formulacion de  politicas examinar
cuidadosamente las ventajas del nuevo Convenio y
decidir si responde a sus expectativas, tanto por sus
disposiciones sustantivas como en lo que se refiere
a las posibilidades de uniformar las normas
internacionales en esa esfera.

Desde 2004 se viene negociando sobre
cuestiones relacionadas con la facilitacion del
comercio en la Ronda de Doha para el
Desarrollo de la Organizacion Mundial del
Comercio.

Buena parte de las medidas de facilitacion del
comercio propuestas hasta el momento se centran
en el tiempo necesario para el despacho aduanero y
la puesta en circulacion de las mercancias teniendo
en cuenta no solo la pérdida de tiempo, sino
también las posibles consecuencias en cuanto a
dafios, oportunidades desperdiciadas y aumento de
los costos, con la consiguiente pérdida de
competitividad de los productos. A finales de 2008
y principios de 2009 el Grupo de Negociacion sobre
la Facilitacion del Comercio de la Organizacion
Mundial del Comercio redujo el ritmo de las
negociaciones, dedicando menos tiempo al examen
de los textos propuestos y limitando las
observaciones de las delegaciones a intervenciones
orales. Esa situacion cambid en la segunda mitad de
2009, al apreciarse signos de una posible solucion
de avenencia sobre las cuestiones controvertidas de
la Ronda de Doha, y los delegados adoptaron un
ambicioso plan de trabajo para el periodo que habia
de concluir en la conferencia ministerial prevista
para principios de diciembre de 2009. Las
delegaciones se proponen ahora ultimar para esa
fecha un primer proyecto de texto de un nuevo
acuerdo de la OMC sobre la facilitacion del
comercio.

Los principales desafios que se plantean para
la  cooperacion 'y la  reglamentacion
internacionales son la pirateria, la seguridad
de la cadena de suministro y el cambio
climdtico.

Los numerosos y preocupantes incidentes de
pirateria y robo a mano armada perpetrados contra
buques, en particular frente a la costa de Somalia y
en el golfo de Adén, se han convertido en motivo de
creciente inquietud no sélo para el sector del
transporte maritimo, gravemente afectado por el
problema, sino también para las organizaciones
internacionales, como la Organizacion Maritima
Internacional (OMI) y las Naciones Unidas. Se esta
trabajando conjuntamente en diversos foros para
encontrar respuestas adecuadas al problema de la
pirateria. En lo referente a la seguridad maritima y
la seguridad de la cadena alimentaria, se estan
realizando esfuerzos para aplicar y perfeccionar los
instrumentos juridicos y normas pertinentes. En
cuanto al medio ambiente, conviene destacar que la
OMI sigue impulsando avances en diversas esferas,
como la reduccién de las emisiones de gases de
efecto invernadero generadas por el transporte
internacional y el establecimiento de un régimen
mundial al respecto.
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A pesar de la crisis financiera mundial, Africa
registro en 2008 un fuerte crecimiento. Sin
embargo, la participacion del continente en el
comercio mundial sigue siendo de solo un
2,7%.

Todos los afios, en la publicacion El transporte
maritimo se examinan mas detalladamente las
novedades ocurridas en el sector del transporte en
una region determinada. En la edicion de 2009 se ha
centrado la atencion en Africa porque la UNCTAD
no habia informado sobre esa region desde 2006. A
pesar de la crisis financiera mundial, la region
africana siguié registrando en 2008 un fuerte
crecimiento (5,1%), especialmente en los paises
ricos en recursos. La participacién de Africa en el
comercio mundial siguié siendo muy reducida, de
solo un 2,7%. Las empresas mundiales de
explotacion portuaria han tratado de extender sus
operaciones a lo largo de las principales rutas

internacionales de transporte maritimo que pasan
por Africa, pero en algunos paises ese proceso se ha
visto entorpecido por limitaciones fisicas, juridicas,
sociales y econdmicas. Entre los problemas mas
frecuentes destacan el elevado numero de
documentos necesarios para el paso de las fronteras,
las deficientes conexiones con el interior, las
cuestiones de seguridad, los costos de transaccion
excesivos y los retrasos. Esos problemas tienen
consecuencias graves en el caso de los paises sin
litoral, cuya dependencia de los paises de transito
complica los procesos de exportacion y de
importacion, y en los que se estima que el costo de
las importaciones es de tres a cinco veces superior
al promedio mundial. En los tltimos afios se ha
tomado creciente conciencia de la necesidad de
mejorar el funcionamiento de los puertos y la
conectividad interior de la regién. Sin embargo, la
crisis financiera mundial puede afectar a las nuevas
inversiones planeadas para Africa.






Capitulo 1

EVOLUC!()N DEL COMERCIO
MARITIMO MUNDIAL

Como consecuencia de la crisis financiera y de Ila desaceleracion econdmica mundial, en 2008 se redujo el
crecimiento de Ia economia mundial y de las exportaciones mundiales de mercancias, y se prevé un nuevo
descenso en 2009. La contraccion de la produccion y Ia demanda mundiales y el consiguiente descenso de los
niveles de comercio han socavado el crecimiento del comercio maritimo. Los riesgos de deterioro, incluido el de
una espiral negativa entre el sector financiero y la economia real, hacen que sean inciertas las perspectivas del
comercio maritimo. El cambio climitico y la necesidad de adoptar un régimen de regulacion internacional de las
emisiones de gases de efecto invernadero causadas por las actividades de transporte internacional constituyen
una dificultad afiadida para el sector del transporte maritimo.

A. SITUACION Y
PERSPECTIVAS DE LA
ECONOMIA MUNDIAL

1. Crecimiento economico mundial

El afio 2008 sefial6 un punto de inflexion
importante en la historia de la economia y el
comercio mundiales. El crecimiento de la economia
mundial, medido por el producto interno bruto
(PIB) se desacelerd rapidamente en la Gltima parte
de 2008, al entrar en una segunda fase, mas aguda,
la crisis financiera que habia empezado en los
Estados Unidos en 2007.

El PIB mundial no creci6 sino un

crecimiento vacilante a finales de 2008 y en el
primer semestre de 2009 —que se manifestd ante
todo en las regiones desarrolladas y se extendid
después a las economias en desarrollo y los paises
con economias en transicidon (cuadro 1). Se prevé
que el producto mundial se reducira en 2009 en un
2,7%, lo que supondra la primera contraccion del
producto mundial desde los afios treinta del siglo
pasado. Puesto que la demanda de transporte
maritimo deriva de las actividades economicas y
comerciales, la recesion econdomica mundial entrafa
consecuencias graves para el sector del transporte y
el comercio maritimos.

Las economias desarrolladas han sido las primeras
en verse afectadas por la desaceleracion econdomica

2,0%, tasa muy inferior al 3,7%
de 2007 y al promedio anual del

El PIB mundial no creci6

mundial, y la mayoria de ellas
estd ya en recesion. En su

. ) conjunto, las economias
3,5% registrado durante el sino un 2,0%, tasa muy desarrollades  Tegistraron  en
periodo 1994-2008. La pauta inferior al 3,7% de 2007... 2008 un escudlido crecimiento
general fue de crecimiento del 0,7%. El PIB creci6 en un

continuado en los tres primeros
trimestres de 2008, en los que los paises
exportadores de petréleo se beneficiaron en
particular de los elevados precios, sin precedentes,
de los productos basicos, seguido por un

1,1% en los Estados Unidos, y
en menos de un 1,0% en la Unién Europea. Los
paises mas afectados fueron el Japon e Italia, cuyas
economias se contrajeron en un 0,6% y un 1,0%,
respectivamente. Se prevé que las economias
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adelantadas  experimentaran 2009

contraccion del 4,1%.

cn una

Los paises en desarrollo y los paises con economias
en transicion también han padecido el embate de la
desaceleracion econdémica. En 2008 el producto de
las economias en desarrollo s6lo crecié en un 5,4%,
frente al 7,3% en 2007. Aunque su tasa de
crecimiento se redujo considerablemente en
comparacion con las tasas de dos digitos de los
ultimos afios, China siguié en cabeza, con un
crecimiento anual del PIB del 9,0%. Otras grandes
economias en desarrollo, como el Brasil, la India y
Sudafrica, registraron un crecimiento positivo,

aunque con tasas inferiores a las de 2007. Se prevé
que las economias en desarrollo en su conjunto
experimentaran en 2009 un crecimiento reducido
(1,3%), y que en algunos paises, como el Brasil y
Sudafrica, se registrara una contraccion (del 0,8% y
del 1,8%, respectivamente).

También se han visto afectadas las economias en
transicion, cuyo crecimiento se redujo en 2008 al
5,4%, frente al 8,4% de 2007. Las perspectivas para
esas economias en 2009 son poco halagiiefias, pues
se prevé que disminuya en un 6,2% el PIB del
conjunto del grupo, y en un 8,0% el de Ia
Federacion de Rusia.

Cuadro 1

Crecimiento econémico mundial, 2006 a 2009*
(En variacion porcentual anual)

Regién/pais® 2006 2007 2008° 2009¢
MUNDO 3,9 3,7 2,0 2,7
Economias desarrolladas 2,8 2,5 0,7 -4,1
de las cuales:
Estados Unidos 2,8 2,0 1,1 -3,0
Japon 2,0 2,4 -0,6 -6,5
Union Europea (27) 3,1 2,9 0,9 -4,6
de la cual:
Alemania 3,0 2,5 1,3 -6,1
Francia 2,4 2,1 0,7 -3,0
Italia 1,9 1,5 -1,0 -5,5
Reino Unido 2,9 3,1 0,7 -4.3
Economias en desarrollo 7,2 7,3 5,4 1,3
de las cuales:
China 11,1 11,4 9,0 7,8
India 9,7 9,0 7,3 5,0
Brasil 4,0 5,7 5,1 -0,8
Sudafrica 5,4 5,1 3,1 -1,8
Economias en transicion 7,5 8,4 5,4 -6,2
de las cuales:
Federacion de Rusia 6,7 8,1 5,6 -8,0

Fuente:

Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en Departamento de Asuntos Econdémicos y Sociales de las Naciones

Unidas, National Accounts Main Aggregates Database, y Situacion y perspectivas de la economia mundial 2009:
actualizacién a mediados de 2009; Organizaciéon de Cooperacion y Desarrollo Econémicos (OCDE), Economic Outlook
N? 85, Preliminary Edition, junio de 2009, Comisiéon Econdmica para América Latina y el Caribe, Estudio Econémico de
América Latina y el Caribe 2008-2009, julio de 2009; y fuentes nacionales.

UNCTAD.
Estimaciones preliminares.

Prondstico.

Los calculos de los agregados nacionales se basan en el PIB en dolares constantes de 2000.

Las regiones y agrupaciones de paises corresponden a las definidas en el Informe sobre el Comercio y el Desarrollo de la
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El contagio de la desaceleracion de las regiones
desarrolladas a las regiones en desarrollo ha sido
lento, pero inevitable. China, el principal motor de
la expansion de la economia y el comercio
mundiales en los ultimos afios, no pudo aislarse de
los efectos del deterioro de la situacion econdmica
una vez dque sus principales interlocutores
comerciales ya habian entrado en recesion. El
crecimiento en las economias en desarrollo y los
paises con economias en transicion ha resultado
menos resistente de lo que se esperaba, lo que
parece indicar que no hay ningun efecto de
"desconexion" entre las economias de las regiones
desarrolladas y las de las regiones en desarrollo.

En una economia interdependiente y globalizada,
las economias en desarrollo y los paises con
economias en transicion no pueden protegerse de
los efectos de una recesion mundial. La rapida
propagacion de la desaceleracion econdmica
mas alla de las economias adelantadas se ha
producido, entre otros canales, a través de los
mecanismos financieros: la contraccion del crédito
ha hecho que la financiacion del comercio resultara
dificil y onerosa, y las cadenas mundiales de
suministro han actuado como mecanismos de
transmision de la desaceleracion econémica. El
mundo esta registrando, pues, una crisis econdomica
amplia, profunda y sincronizada, la primera con
esas caracteristicas desde la posguerra (véase el
grafico 1 a)).

Gréfico 1 a)

Crecimiento del PIB en diversos paises, 2003 a 2009
(Variacion porcentual anual)
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Calculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en Departamento de Asuntos Econdémicos y Sociales de las Naciones

Unidas, National Accounts Main Aggregates Database, y Situacién y perspectivas de la economia mundial 2009:
actualizacion a mediados de 2009; Organizacion de Cooperacion y Desarrollo Econdomicos (OCDE), Economic Outlook
N?85, Preliminary Edition, junio de 2009, Comision Econémica para América Latina y el Caribe, Estudio Econéomico de
América Latina y el Caribe 2008-2009, julio de 2009; y fuentes nacionales.

Las tendencias que afectan a la produccion
industrial constituyen un buen indicador del grado
de severidad del declive econdémico mundial y de la
medida en que afecta a los servicios de transporte
maritimo. La produccion industrial mundial
disminuy6 en un 13% a finales de 2008 lo que

afectd negativamente a la demanda de materias
primas y energia. El indice de la produccion
industrial de la Organizacion de Cooperacion y
Desarrollo Econémicos (OCDE) se redujo de 106,8
en 2007 a 104,9 en 2008. Descendid abruptamente,
a 98,7, en el ultimo trimestre de 2008, después de
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situarse en 108,5, 107,4 y 105,1, respectivamente,
en los tres trimestres anteriores de ese afio. En junio
de 2009, el indice se habia reducido todavia mas, a
91,3. También se desaceler6 la produccion
industrial en las economias en desarrollo y los
paises con economias en transicion, como el Brasil,
la India y la Federacion de Rusia, aunque en forma
mucho menos pronunciada que en las economias
adelantadas. En 2008 la produccion industrial de
China creci6é en promedio en un 17,6%, frente al
16,4% registrado en 2007°. Sin embargo, durante
los primeros ocho meses de 2009 la tasa media de
crecimiento de la produccion industrial de China

fue de 8,2%, menos de la mitad de la registrada en
2008%,

El grafico 1 b) ilustra la fuerte interdependencia
entre la produccion industrial, el crecimiento
econémico, el comercio mundial y los servicios de
transporte maritimo al mostrar como esas variables
siguieron las mismas tendencias y cayeron al
unisono en 2008 y 2009. Una contraccion de la
produccion industrial reduce el producto y el
comercio y, por extension, la demanda de servicios
de transporte maritimo y el comercio maritimo
mundial.

Grafico 1 b)

Indices del crecimiento econémico mundial (PIB), la produccién industrial
de la OCDE y el comercio maritimo mundial (en volumen), 1994 a 2009
(1994 = 100)
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Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en OCDE, Main Economic Indicators, junio de 2009; UNCTAD,

Informe sobre el Comercio y el Desarrollo, 2009, y El transporte maritimo, varias ediciones. Los datos sobre el comercio
maritimo correspondientes a 2009 se obtuvieron aplicando la tasa de crecimiento pronosticada por Fearnleys y Clarkson
Research Services. Los datos sobre el volumen del comercio mundial de mercancias se obtuvieron aplicando la tasa de
crecimiento pronosticada por la OMC. Los datos sobre el volumen del comercio se derivaron de los valores en aduana
deflactados por los valores unitarios estandar y el indice ajustado de precios de los productos electronicos.

La recuperacion de la economia mundial y, por
extension, la del comercio mundial de mercancias y
la de la demanda mundial de servicios de transporte
maritimo, dependeran en buena parte de las medidas
que se adopten para reactivar la actividad
econdmica, estimular el consumo y la inversion y
promover el comercio. Los gobiernos, individual y

colectivamente, incluidos los del G-20°, estan
adoptando disposiciones y comprometiéndose a
actuar para acelerar la salida de la crisis. Los
gobiernos participantes en la reunion del G-20 que
se celebrd en Londres en abril de 2009 acordaron un
programa de apoyo adicional por valor de 1,1
billones de ddlares que abarca, entre otras partidas,
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250.000 millones de dolares destinados a apoyar la
financiacion del comercio. Ademas, los gobiernos
de alrededor de 40 economias, incluidas algunas de
regiones en desarrollo, como China y la India, han
adoptado medidas de politica monetaria y fiscal
(por valor de 21  billones de dolares,
aproximadamente) para estabilizar sus respectivos
sectores financieros y estimular sus economias
nacionales®.

El FMI pronostica que, si se aplican con prontitud y
eficacia las diversas politicas y medidas de apoyo
adoptadas o planeadas, la

recuperacion econdmica y socava la estabilidad
financiera.

2. Comercio de mercancias’

Evolucion reciente del comercio internacional

El colapso de la demanda mundial ha afectado
considerablemente al crecimiento del comercio
mundial de mercancias. En 2008 el volumen de las
exportaciones mundiales de mercancias crecid en un
2,0%, dos puntos porcentuales menos que en 2007
(cuadro 2). Esa desaceleracion

economia mundial repuntara en
2010, aunque a una modesta tasa
de crecimiento del 1,9%.
Conviene sefialar, sin embargo,
que a pesar de los diversos
esfuerzos realizados para sacar a
la economia mundial de la
recesion, las condiciones de

2007.

En 2008 el volumen de las
exportaciones mundiales de
mercancias creci6é en un
2,0%, dos puntos
porcentuales menos que en

hizo que, a diferencia de afos
anteriores, el crecimiento en
volumen de las exportaciones no
fuera mayor que el del producto
mundial. Como se muestra en el
grafico 2, el comercio ha crecido
por lo general mas rapidamente
que el PIB, a tasas dos o tres

crédito siguen siendo dificiles,
dado el circulo vicioso que se ha establecido entre
el sector financiero y la economia real. Las
restricciones crediticias limitan el gasto en inversion
y en consumo, lo que a su vez impide la

veces mayores. El efecto
multiplicador es en gran medida el resultado de la
globalizacion de los procesos de produccion y del
comercio de partes y componentes, de una mayor
integraciéon econdmica, y de la profundizacion y
extension de las cadenas mundiales de suministro®.

Cuadro 2
Crecimiento en volumen® del comercio de mercancias, por regiones geograficas, 2006 a 2008
(En porcentaje)
Exportaciones a . Importaciones
Paises/regiones
2006 2007 2008 2006 2007 2008
8,5 6,0 2,0 Mundo 8,0 6,0 2,0
8,5 5,0 1,5 América del Norte 6,0 2,0 -2,5
7,5 3,5 0,0 Unién Europea (27) 7,0 3,5 -1,0
1,5 4,5 3,0 Africa 10,0 14,0 13,0
3,0 4,0 3,0 Oriente Medio 5,5 14,0 10,0
4,0 3,0 1,5 América del Sur y Central’ 15,0 17,5 15,5
13,5 11,5 4,5 Asia 8,5 8,0 4,0
22,0 19,5 8,5 China 16,5 13,5 4,0
6,0 7,5 6,0 Comunidad de Estados Independientes (CEI) 20,5 20,0 15,0
Fuente: Comunicado de prensa de la OMC: El comercio mundial en 2008 y perspectivas para 2009, marzo de 2009.

a

Los datos sobre el volumen del comercio se derivaron de los valores en aduana deflactados por los valores unitarios

estandar y el indice ajustado de precios de los productos electronicos.

Comprende el Caribe.
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Grafico 2

Indices de crecimiento de la economia mundial (PIB) y de las exportaciones
mundiales de mercancias (en volumen), afios indicados
(1950 = 100)
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Fuente:

Célculos de la UNCTAD, basados en Organizacion Mundial del Comercio, cuadro Al,

Estadisticas del comercio, 2008.

Los datos sobre el volumen del comercio se derivaron de los valores en aduana deflactados por los valores unitarios
estandar y el indice ajustado de precios de los productos electronicos.

Segun la Organizacion Internacional del Comercio
(OMC), los volimenes mensuales del comercio de
las grandes economias desarrolladas y en desarrollo
vienen disminuyendo al mismo tiempo desde
septiembre de 2008. La recesion mundial que
comenz6 en 2008 se considera particularmente
severa, pues las disminuciones del comercio
registradas son mayores que en coyunturas similares
del pasado. La razon que con mas frecuencia se cita
en el sector del transporte maritimo para explicar la
rapidez con la que la crisis econémica ha afectado
al comercio mundial es la escasez de financiacion
para el comercio. En efecto, los bancos dejaron de
emitir cartas de crédito, y no podian reunirse
cargamentos ni ejecutarse las transacciones. Esa
escasez de financiacion ha afectado con especial
dureza al comercio de las economias en desarrollo.
Se calcula que la demanda no satisfecha de
financiacion del comercio en las economias en
desarrollo oscila entre 100.000 y 300.000 millones
de dolares anuales’.

En 2008 los volumenes de exportacion de América
del Norte solo crecieron en un 1,5%, y el
crecimiento de las exportaciones de la Unidon
Europea fue menor que el de cualquier otra region.

El hundimiento de la demanda de productos de
importacioén, en particular de bienes de consumo,
hizo que en ambas regiones se registraran marcados
descensos del volumen de las importaciones (-2,5%
en América del Norte y -1,0% en la Union
Europea).

Las economias en desarrollo y las economias en
transicion siguieron impulsando el crecimiento del
comercio mundial de mercancias, aunque a tasas
menores que en 2007. El volumen de las
exportaciones de Asia, encabezadas por las de
China, aument6 en un 4,5%, lo que representa una
disminucion muy considerable respecto de la tasa
de dos digitos registrada en los afios anteriores. El
crecimiento del volumen de las importaciones de
China se redujo al 8,5%, tasa inferior a la mitad de
la registrada en 2007. También las importaciones de
Asia, y las de China en particular, crecieron a una
tasa inferior a la de 2007. La apertura de Asia al
comercio la ha hecho mas vulnerable a la recesion,
especialmente en el caso de los paises que dependen
en medida importante de la produccion y
exportacion de productos manufacturados, cuya
demanda ha disminuido sustancialmente.
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También en otras regiones en desarrollo de Africa y
del Oriente Medio aument6é el volumen de las
exportaciones y de las importaciones, aunque a
ritmos menores. Los exportadores de productos
primarios, en particular petrdleo y metales,
mantuvieron volimenes de importacion
relativamente elevados, pues se beneficiaron de la
mejora de la relacion de intercambio resultante de
los aumentos de precios registrados en el primer
semestre de 2008. El volumen de las exportaciones
de Africa aumentd en un 4,5% en 2007, mientras
que las importaciones aumentaron en un 13,0%.
Analogamente, el volumen de las exportaciones del
Oriente Medio crecio en un 3,0% (frente al 4,0% en
2007), y las importaciones lo hicieron en un 10%
(frente al 14,0% de 2007). El volumen de las
importaciones de América Latina crecid mas
rapidamente que el de cualquier otra region, a una
tasa de dos digitos (15,5%), aunque menos que en
2007, y a una tasa mucho mayor que las
exportaciones (1,5% en 2008 y 3,0% en 2007).

La region en la que mas crecio el volumen de las
exportaciones y la segunda en cuanto al crecimiento
de las importaciones fue la Comunidad de Estados
Independientes  (CEI)'>.  Sus  exportaciones
aumentaron en un 6,0%, frente al 7,5% de 2007, y
sus importaciones en un 15%, frente al 20% de
2007.

Las perspectivas para 2009 son poco alentadoras.
La OMC pronostica que el volumen de las
exportaciones mundiales

gravemente afectadas, pues dependen mucho mas
del comercio para mantener su crecimiento y su
desarrollo. Para muchas economias en desarrollo, en
particular las mas vulnerables y dependientes del
comercio, un pronunciado descenso de la
produccion, del crecimiento econdémico y del
comercio constituye un duro golpe a los progresos
logrados en la reduccion de la pobreza y la
consecucion de los Objetivos de Desarrollo del
Milenio. El Banco Mundial estima que mas del 40%
de las economias en desarrollo estan muy expuestas
a los efectos de empobrecimiento de la crisis, y que
en 2009 habra en las economias en desarrollo 55
millones de personas mas que antes de la crisis
viviendo por debajo del umbral de la pobreza.

B. COMERCIO MARITIMO
MUNDIAL:"

1. Comercio maritimo total

Tras la desaceleracion econdmica mundial y la
importante contraccion del comercio mundial de
mercancias en el dltimo trimestre de 2008,
prosiguié el crecimiento del comercio maritimo
internacional, aunque a una tasa menor, del 3,6% en
2008 frente al 4,5% de 2007. La UNCTAD estima
el volumen del comercio maritimo internacional en
8.170 millones de toneladas, de las que la
proporcion mayor seguira correspondiendo a carga
seca (66,3%) (cuadros 3 y 4 y grafico 3).

Continuando la tendencia

registrara una disminucion del
10%, la primera desde 1982 y la
mayor desde la segunda guerra
mundial. El sector del transporte
maritimo teme que las medidas

... prosiguio el crecimiento
del comercio maritimo
internacional, aunque a una
tasa menor, del 3,6% en 2008
frente al 4,5% de 2007.

pasada, las principales zonas de
carga se encontraban en las
regiones en desarrollo (60,6%),
seguidas de las economias
desarrolladas  (33,6%) y los
paises con economias en
transicion (5,9%). Asia mantuvo

proteccionistas introducidas
como reaccion ante la
desaceleracion economica

mundial afecten ulteriormente al comercio, lo que
terminaria por profundizar la recesion mundial.

Segun las previsiones, el comercio de las economias
desarrolladas es el que mas se reducira, con un
descenso de las exportaciones del 14%, mientras
que el de las exportaciones de las economias en
desarrollo sera del 7%. Aunque la disminuciéon de
sus exportaciones sea mucho menor que la de las
economias desarrolladas, las economias en
desarrollo se veran probablemente mucho mas

su posicion dominante, con un
40% del total de las mercancias cargadas, seguida
en orden descendente por las Américas, Europa,
Africa y Oceania (grafico 4 a)). Como se muestra en
el grafico 4 b), las economias en desarrollo han
incrementado constantemente su participacion en el
volumen de mercancias descargadas. A lo largo de
los afios ha venido aumentando la participacion de
las economias en desarrollo en las importaciones, en
particular en las de productos de consumo, asi como
de partes y componentes utilizados como insumos
en procesos de produccion globalizados.
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Cuadro 3

Evolucion del comercio maritimo internacional, afios indicados
(En millones de toneladas de carga)

Aiio Petréleo Principales caargas Otras cargas Total
a granel secas (todas las cargas)
1970 1442 448 676 2 566
1980 1871 796 1037 3704
1990 1755 968 1285 4008
2000 2163 1288 2533 5984
2006 2 648 1 888 3009 7 545
2007 2 705 2013 3164 7 882
2008° 2749 2097 3322 8168

Fuente: Estimaciones de la secretaria de la UNCTAD, basadas en datos facilitados por paises
informantes, puertos y fuentes especializadas, y actualizadas con los datos mas recientes
disponibles.

Mineral de hierro, cereales, carbon, bauxita/alimina y fosfatos.

Datos preliminares.

Grafico 3

Comercio maritimo internacional, afios indicados
(En millones de toneladas de carga)
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Fuente: El transporte maritimo, varias ediciones. Los datos sobre el comercio de contenedores se basan en Clarkson Research
Services, Shipping Review Database, primavera de 2009.
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Grafico 4 a)

Comercio maritimo mundial, por grupos de paises y regiones, 2008
(En parte porcentual del tonelaje)
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Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD, basada en datos facilitados por paises informantes, puertos y fuentes
especializadas.

Grafico 4 b)

Comercio maritimo de los paises en desarrollo, afios indicados
(En parte porcentual del tonelaje)
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Fuente: El transporte maritimo, varias ediciones.



10

El transporte maritimo en 2009

Cuadro 4

Comercio maritimo mundial, por tipos de carga y grupos de paises, 2006 a 2008

Mercancias cargadas

Mercancias descargadas

Grupo de paises Aio = =
Total Crudo Derivados Cargaseca Total Crudo Derivados Carga seca
Millones de toneladas
Todo el mundo 2006 7 545,0 1783,0 865,2 4896,9 7720,1 1833,2 895,0 4991,9
2007 7 882,0 1813,9 891,1 5177,1 8061,3 1995.,0 906,2 5160,1
2008 8 168,0 1834,1 9153 5418,6 8180,7 18914 910,0 53794
Economias desarrolladas 2006 2 460,5 132,9 336,4 1991,3 41657 1283,0 5355 23472
2007 2 623,6 134,2 363.,5 21258  3990,5 1246,0 524,0 2220,5
2008 2742,0 116,9 3754 2249,7 40287 1180,8 510,8 2337,1
Economias en transicion 2006 410,3 123,1 41,3 2459 70,6 5,6 3,1 61,9
2007 4179 124,4 39,9 253,7 76,8 7,3 3,5 66,0
2008 480,2 1334 33,9 312,8 88,1 6,3 4,5 77,4
Economias en desarrollo 2006 46742 1527,0 487,5 2659,7 34837 544.6 356,4 25828
2007 4 840,6 15553 487,8 27975 399%,1 741,7 378.,7 2 873,6
2008 49458 1583,8 506,1 2856,0 40639 704,3 394,7 29649
Africa 2006 704,0 353,8 86,0 264.,2 357,5 41,1 39,9 276,5
2007 719,6 362,5 81,8 2753 376,6 455 45,5 285,6
2008 718,7 358,8 83,7 276,2 377,7 42,2 45,2 290,3
América 2006 1030,7 251,3 93,9 685,5 376,3 49,6 60,1 266,6
2007 1076,8 2523 90,1 734,5 423,0 76,0 64,0 283,0
2008 1135,6 258,6 100,1 776,9 432,8 78,8 65,4 288,5
Asia 2006 2932,7 917,6 307,5 1707,7 2737,0 4539 249.,6 2 033,5
2007 3037,0 936,0 315,7 17853 3181,0 620,2 2622 2298.6
2008 3084,2 961,8 322,1 1800,3 3239,7 583,2 277,0 2379,4
Oceania 2006 6,8 44 0,1 2,4 12,9 0,0 6,7 6,2
2007 7,1 45 0,1 2,5 13,5 0,0 7,0 6,5
2008 7,3 4,6 0,1 2,5 13,8 0,0 7,1 6,6
Parte porcentual
Todo el mundo 2006 100,0 23,6 11,5 64,9 100,0 23,8 11,6 64,7
2007 100,0 23,0 11,3 65,7 100,0 24,8 11,2 64,0
2008 100,0 22,5 11,2 66,3 100,0 23,1 11,1 65,8
Economias desarrolladas 2006 32,6 7,5 38,9 40,7 54,0 70,0 59,8 47,0
2007 33,3 7,4 40,8 41,1 49,5 62,5 57,8 43,0
2008 33,6 6,4 41,0 41,5 49,3 62,4 56,1 43,5
Economias en transicion 2006 5.4 6,9 4.8 5,0 09 0,3 0.4 1,2
2007 53 6,9 4,5 49 1,0 0,4 0,4 1,3
2008 5,9 7,3 3,7 5,8 1,1 0,3 0,5 1,4
Economias en desarrollo 2006 62,0 85,7 56,3 54,3 45,1 29,7 39,8 51,7
2007 61,4 85,7 54,7 54,0 49,6 37,2 41,8 55,7
2008 60,6 86,4 55,3 52,7 49,7 37,2 43,4 55,1
Africa 2006 9,3 19,8 9,9 54 4,6 2,2 4,5 5,5
2007 9,1 19,8 9,2 53 4,7 2,3 5,0 5,5
2008 8,8 19,6 9,2 5,1 4,6 2,2 5,0 54
América 2006 13,7 14,1 10,9 14,0 49 2,7 6,7 53
2007 13,7 13,9 10,1 14,2 53 3,8 7,1 5,5
2008 13,9 14,1 10,9 14,3 53 42 7,2 5.4
Asia 2006 38,9 51,5 35,5 34,9 35,5 24,8 27,9 40,7
2007 38,5 51,6 35,4 34,5 39,5 31,1 28,9 44,6
2008 37,8 52,4 35,2 33,2 39,6 30,8 30,4 442
Oceania 2006 0,1 0,2 0,0 0,1 0,2 0,0 0,8 0,1
2007 0,1 0,3 0,0 0,1 0,2 0,0 0,8 0,1
2008 0,1 0,3 0,0 0,1 0,2 0,0 0,8 0,1

Fuente: Estimaciones de la secretaria de la UNCTAD, basadas en datos facilitados por los paises informantes, puertos y fuentes
especializadas, y actualizadas con los datos mas recientes disponibles.
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La desaceleracion del crecimiento del volumen del
comercio  maritimo, consecuencia de un
pronunciado debilitamiento de la demanda de
bienes de consumo, unido a un descenso de la
produccion industrial en las grandes economias y a
la reduccion de la demanda de energia, en particular
en las regiones desarrolladas, afecto a todos los
subsectores del transporte maritimo. La tasa de
crecimiento del comercio de carga seca a granel se
estima en un 4,7%, frente al 5,7% de 2007. La
mayor desaceleracion correspondid al trafico de
contenedores, que representa alrededor del 16% de
la carga mundial en volumen (toneladas) y cuya tasa
de crecimiento se redujo en mas de la mitad, del
11% en 2007 al 4,7% en 20082 Medido en
unidades equivalentes al contenedor de 20 pies
(TEU), el volumen total del trafico de contenedores
aument6 de 130 millones de TEU en 2007 a 137
millones de TEU en 2008". En el subsector del
comercio de petroleo se observaron signos de
contraccion de la demanda de energia,
especialmente en las regiones desarrolladas. El
volumen total de la carga de petrdleo crudo y
productos de petrdleo crecio solo en un 1,6%, rente
al 2,1% de 2007.

Se anuncian tiempos dificiles para el sector naviero
y el comercio maritimo internacional. Las
previsiones para el comercio

determinan las proporciones en que se utilizan
mineral de produccion nacional y mineral
importado”. El comercio petrolero, tanto de
petroleo crudo como de productos del petréleo,
permanecerd, segun las previsiones, practicamente
al mismo nivel que en 2008. En cuanto al gas
natural licuado, las perspectivas de su comercio
dependeran en gran medida de la situacion de la
economia mundial y de la demanda de energia, asi
como de la terminacién de diversos proyectos en
curso.

Desde principios del decenio de 2000 se registrd un
solido crecimiento de la industria naviera y el
comercio maritimo mundial, impulsado por el auge
del comercio generado por la dindmica expansion
de las economias en desarrollo emergentes, como
China y la India. Los pujantes mercados que
surgieron, y el mantenimiento prolongado de fletes
elevados, de un nivel sin precedentes (véase
informacion mas detallada en el capitulo 4),
hicieron que el mundo casi olvidara el caracter
ciclico del transporte maritimo y su notoria
inestabilidad'®. Como otros sectores econdmicos, o
en mayor medida todavia que otros sectores, puesto
que sus servicios dependen del -crecimiento
economico y de la necesidad de transportar
productos de productores a consumidores, y no sélo
de vendedores a compradores, el

maritimo se han ido reduciendo,
y se prevé un abrupto descenso
del volumen de carga seca a
granel, principal componente del
auge comercial registrado en los
ultimos anos. Los expertos de

Se anuncian tiempos
dificiles para el sector
naviero y el comercio
maritimo internacional.

sector del transporte maritimo es
vulnerable a los cambios
desfavorables de la coyuntura
economica. La vulnerabilidad del
transporte maritimo frente a la
situacion econdmica general se

Fearnleys, una  importante
empresa de corretaje maritimo, prevén que el
comercio maritimo mundial disminuird en 2009 en
un 1,4%, antes de repuntar y volver a crecer en un
modesto 2,0% en 2010. Similar es el prondstico
para 2009 de Clarkson Research Services', otra
importante compaiiia de corretaje maritimo, que
sefiala que "se prevé que el volumen de carga seca
se reduzca en un 4,4%, la primera disminucion
desde 1983". Dentro del sector granelero, se estima
que la mayor disminucion sera la del comercio de
fosfatos minerales (-9%), bauxita/alimina (-5,8%),
carbon (-2,3%), y cereales (-0,6%). Se supone que
el volumen de comercio de mineral de hierro
permanecera constante, en particular por el
mantenimiento del elevado nivel de importaciones
de China, determinado no sélo por las necesidades
de consumo del pais, sino también por los precios
negociados para el mineral de hierro, que

vio  demostrada  por la
considerable contraccion del volumen de comercio
durante la recesion de comienzos de los ochenta, asi
como por la desaceleracion del crecimiento del
comercio maritimo mundial a finales de los
noventa, al estallar la crisis financiera en Asia. Al
mismo tiempo, esos precedentes demuestran
también la capacidad del sector para repuntar y
recuperarse después de situaciones de declive
econdmico y comercial.

Otros factores que afectan al comercio maritimo

La actual preocupacion por la crisis financiera y la
recesion mundial no ha de hacer olvidar otros
problemas que afectan al transporte y al comercio
maritimos, entre los que cabe destacar el de la
seguridad en el mar, que estda amenazada por el
aumento del numero de incidentes de pirateria en
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zonas de transito de importancia estratégica
fundamental, como el golfo de Adén (véase
informaciéon mas detallada en el capitulo 6). En
2008 la intensificacion de las actividades de
pirateria en el golfo de Adén situo la cuestion de la
seguridad maritima en el centro del debate
internacional. Ademas de afectar directamente a los
buques, las tripulaciones y los cargamentos, asi
como al sector del transporte maritimo y a los
gobiernos, la pirateria supone una amenaza para el
comercio maritimo mundial (mas del 80% del
trafico internacional a través del golfo de Adén se
dirige a Europa o procede de Europa)"’ y tiene
consecuencias para la seguridad energética y al
medio ambiente. Al secuestrar grandes petroleros,
apoderarse de su carga y retrasar o impedir su
entrega, provocando en ocasiones vertidos de
petrdleo y otros incidentes que causan dafios
ambientales, los piratas plantean riesgos y costos
adicionales para todos. Entre las consecuencias de
su actividad cabe citar el incremento de la presencia
y las operaciones militares en las zonas afectadas, la
modificacion de las rutas maritimas para evitar el
paso por el golfo de Adén y el canal de Suez, el
encarecimiento de los seguros, y el costo adicional
que entrafian la contratacion de personal de
seguridad y la instalacion de equipo disuasivo.

Los transportistas han de optar entre evitar las zonas
afectadas por la pirateria enviando sus buques por el
cabo de Buena Esperanza o mantener las mismas
rutas asumiendo riesgos y costos adicionales'. El
desvio del trafico por el cabo de Buena Esperanza
afectard probablemente a las autoridades egipcias
(merma de los ingresos en divisas, reduccion del
PIB), a la Autoridad del canal de Suez (caida de los
ingresos de explotacion, aumento del desempleo), a
las autoridades portuarias y terminales de carga del
Mediterraneo (disminucion de los atraques y
transbordos), y también a las empresas del sector y
a los consumidores, por los costos adicionales.
Sobre la base de los datos de 2007, el costo anual de
ida y vuelta a través del canal de Suez se ha
calculado en 25.700 millones de dolares, mientras
que si los buques siguen la ruta del cabo de Buena
Esperanza los costos, incluidos los de inventario de
la carga, ascienden, segun las estimaciones, a
32.200 millones de dodlares”. Tomando en
consideracion todos los factores de costos, se estimo
que el desvio de los barcos por la ruta del cabo de
Buena Esperanza costaria anualmente a los
armadores 7.500 millones de dolares adicionales™.
Esos costos terminaran por transmitirse a los
transportistas y a los consumidores.

Independientemente del problema de la pirateria, la
confluencia de otros factores, como la crisis
econdmica, el descenso de los precios del petroleo
y, por extension, de los costos de los combustibles,
y la disminucion del volumen de comercio, ya han
dado lugar al desvio de muchos buques de
contenedores por la ruta del cabo de Buena
Esperanza. Por ejemplo, el servicio AE7 de Maersk
Line se ha redirigido por la ruta del cabo en
direccion este hacia Asia. CMA, CGM y China
Shipping Container Line han adoptado una medida
similar en su servicio conjunto®'. Esa ruta mas larga
entrafla un mayor consumo de combustible y afiade
de siete a diez dias a la duracion de la travesia, pues
los buques siguen aminorando su velocidad, pero
las compafiias la consideraban la opcion mas
econdmica. Sin embargo, cuando los precios del
bunker fuel empezaron a subir a mediados de
2008, empez6 a reconsiderarse la decision de
redirigir buques por el cabo de Buena Esperanza y a
gestarse un cambio de politica al respecto®.

Los buques que siguen transitando por el golfo de
Adén y el canal de Suez han de contratar un seguro
contra los riesgos de guerra que asciende a 20.000
ddlares por buque y viaje (y que no cubre), frente a
los 500 ddlares que costaba hace un afio un seguro
adicional®. Se estima que el costo total de la
contratacion de cobertura adicional contra riesgos
de guerra para los 20.000 buques que transitan
anualmente por el golfo de Adén podria ascender a
no menos de 400 millones de délares®.

Ademas de por la seguridad en el mar, el transporte
y el comercio maritimos se ven afectados también
por diversas otras cuestiones interrelacionadas, en
particular por la seguridad energética, los precios de
la energia y los costos del combustible para buques,
y el cambio climatico. El problema del cambio
climatico, en particular, entrafia consecuencias
importantisimas para el sector a la luz de las
negociaciones en curso bajo los auspicios de la
Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el
Cambio Climatico. Esas negociaciones, que han de
concluirse en diciembre de 2009, tienen por
objetivo la concertaciéon de un acuerdo sucesor del
Protocolo de Kyoto. Se prevé que ese acuerdo
contenga un régimen de regulacion de las emisiones
de gases de efecto invernadero de las actividades de
transporte maritimo. No cabe duda de que cualquier
instrumento de ese tipo afectara al sector del
transporte maritimo y al comercio maritimo
internacional (véase la seccion D).
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2.  Envios mundiales, por grupos de paises
Economias desarrolladas

En 2008 el 33,6% del total mundial de mercancias
cargadas procedia de las economias desarrolladas.
Dentro de ese grupo, el primer puesto correspondiod
a Europa (43,3% del total), seguida por Australia y
Nueva Zelandia (26,3%), América del Norte
(24,1%), e Israel y el Japon (6,3%). La carga seca
siguié constituyendo el grueso de las exportaciones
de las regiones desarrolladas. Los paises
desarrollados fueron asimismo los destinatarios del
49,3% del total mundial de mercancias descargadas
en puertos. De esas mercancias descargadas en
paises desarrollados, el 47,7% lo fue en puertos de
Europa. La segunda importadora de mercancias por
mar fue América del Norte (27,2%), seguida por
Australia y Nueva Zelandia (22,5%), y, por ultimo,
Israel y el Japon (2,6%). Mas de la mitad de las
mercancias descargadas en los puertos de las
economias desarrolladas fueron cargas secas, y las
importaciones de petrdleo crudo representaron algo
menos de un tercio del total.

Economias en desarrollo

En 2008 el 60,6% del total mundial de mercancias
cargadas procedia de las regiones en desarrollo. Los
puertos de las economias en desarrollo recibieron en
total el 49,7% de las importaciones mundiales por
mar (véase el grafico 4 b)). De las economias en
desarrollo procedia mas del 86% del petroleo crudo
exportado por mar y el 55,3% del total de las
exportaciones mundiales de productos del petrdleo.
Por mercancias descargadas, los puertos de las
economias en desarrollo recibieron el 55,1% del
total mundial de importaciones de carga seca, el
43,4% de las de productos del petroleo, y el 37,2%
de las de petroleo crudo. La proporcion mas
importante del comercio maritimo de las economias
en desarrollo sigue correspondiendo a las de Asia.
La participacion de las economias en transicion fue
del 5,9% del total mundial de mercancias cargadas
y del 1,1% de las mercancias descargadas. Se
calcula que los envios de crudo cargados en sus
puertos representaron el 7,3% del total mundial,
como consecuencia, en particular, del aumento de
las exportaciones de petroleo procedentes de la CEIL

3. Demanda de servicios de transporte
maritimo

La demanda de servicios de transporte maritimo se
suele expresar en toneladas-milla, que permiten
seguir la evolucion de los volimenes de carga y de
las distancias recorridas y la distribucion geografica
de proveedores y consumidores y compradores y
vendedores. Como se muestra en el cuadro 5, y
sobre la base de las estimaciones de Fearnleys, el
comercio maritimo mundial ascendié en 2008 a
32.746.000 millones de toneladas-milla, lo que
representa un aumento del 4,2% respecto del afio
anterior, tasa de crecimiento equivalente a la
estimada por Fearnleys para el comercio mundial
medido en toneladas.

En 2008 se registrd6 un aumento del 5,5% de la
carga seca en toneladas-milla, tasa ligeramente
superior a la de 2007. El crecimiento de las cinco
principales cargas secas a granel se desacelero,
registrando en 2008 una tasa del 5,0%, frente al
7,0% de 2007. En el caso de las restantes cargas
secas (cargas a granel secundarias y cargas en
buques de linea), las toneladas-milla aumentaron en
un 6,0%, como resultado fundamentalmente del
crecimiento de los volumenes.

En el cuadro 5 se refleja en cierta medida la nueva
geografia del comercio (por ejemplo, el comercio
Sur-Sur, los cambios en la composicion del
comercio, y el aumento de la proporcion del
comercio de partes y componentes) y la
profundizacion del proceso de integracion
econdmica internacional. Las toneladas-milla se
triplicaron entre 1970 y 2000, y aumentaron un 43%
entre 2000 y 2008. El rapido crecimiento del
comercio medido en toneladas-milla es en parte el
resultado de la creciente importancia de algunas
economias en desarrollo emergentes caracterizadas
por su dinamismo, como China y la India. El
proceso de industrializacion de esas economias, el
rapido crecimiento de su demanda de materias
primas necesarias para la produccion industrial y el
deseo de diversificar sus fuentes de suministro las
han llevado a buscar recursos en regiones tan
lejanas como América Latina y Africa. En la
evolucion futura del comercio medido en toneladas-
milla influirdn, ademas de la situacion y las
perspectivas de la economia y el comercio
mundiales, las politicas y medidas que afecten a la
composicion y la orientacion de las corrientes
comerciales (por ejemplo, las medidas tendentes a
promover la seguridad energética intensificando el
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uso de energias alternativas, a fomentar la
produccion nacional frente a las importaciones, o a
favorecer, por consideraciones de lucha contra el
cambio climatico, la busqueda de suministros a
menor distancia o la utilizacion de combustibles
menos contaminantes). Otro factor que influira en el
total mundial de toneladas-milla sera el estado de
desarrollo de las economias. Algunas regiones en
desarrollo de rapido crecimiento se volveran

probablemente mucho menos dependientes del
sector industrial o de la agricultura. Las necesidades
de consumo en algunas economias evolucionaran
como resultado del aumento de los ingresos y del
creciente refinamiento de los gustos de los
consumidores. Esos cambios estructurales afectaran
con toda probabilidad a la demanda de servicios de
transporte maritimo y al comercio maritimo medido
en toneladas-milla.

Cuadro 5

Comercio maritimo mundial en toneladas-milla, afios indicados
(En miles de millones de toneladas-milla)

~ Petroleo — Mineral de . Cereales (Eine WD Total

Aio . Crudo mas . Carbon . . . cereales cargas .
Crudo Derivados derivados hierro principales principalesb secas mundial
1970 5597 890 6487 1093 481 475 2 049 2118 10 654
1980 8 385 1020 9 405 1613 952 1087 3652 3720 16 777
1990 6261 1 029 7 290 1978 1 849 1073 5259 3891 16 440
2000 8 180 1319 9499 2 545 2 509 1244 6 638 6 790 22 927
2001 8074 1345 9419 2575 2552 1322 6 782 6 930 23131
2002 7 848 1394 9 898 2731 2 549 1241 6 879 7 395 23516
2003 8390 1460 9 850 3035 2 810 1273 7118 7 810 25124
2004 8 795 1 545 10 340 3444 2 960 1350 9521 8 335 26 814
2005 8 875 1652 10 527 3918 3113 1 686 9119 8 730 28 376
2006 8983 1758 10 741 4192 3540 1822 9976 9341 30 058
2007 9214 1870 11 084 4 544 3778 1927 10 676 9 665 31425
2008 9300 1992 11292 4 849 3905 2029 11209 10 245 32 746

Fuente: Fearnleys Review, varios nimeros.

a

b

C. SECTORES DEL COMERCIO
MARITIMO MUNDIAL

1. Comercio maritimo de petréleo crudo
y productos del petréleo®

Tendencias generales que afectan al comercio
maritimo de petroleo

El comercio maritimo de petréleo se vio
particularmente afectado en 2008 por la evolucion
de los precios y mercados energéticos, por la
situaciéon econdmica mundial y por la creciente
importancia de consideraciones ambientales, como
la necesidad de adoptar medidas contra el cambio
climatico.

Por primera vez desde los afios ochenta, en el tercer
trimestre de 2008 disminuy6 la demanda mundial

Comprende trigo, maiz, cebada, avena, centeno, sorgo y habas de soja.

Comprende mineral de hierro, carbon, otros cereales, bauxita/alimina y fosfatos.

de petroleo, como resultado de la contraccion de la
demanda en las economias desarrolladas, en
particular en el Japén y en los Estados Unidos,
donde se registrd la mayor disminucion desde 1982.
La desaceleracion economica, al reducir la
produccion y la demanda de bienes de produccion y
de consumo, debilitd la demanda energética de esas
economias.

El consumo de energia de las economias en
desarrollo y de los paises con economias en
transicion sigui6é creciendo en 2008, aunque a un
ritmo menor, y se mantuvo pujante el consumo en
las regiones exportadoras del Oriente Medio y de
Africa. Aunque las perspectivas para 2009 y mas
adelante dependeran del alcance y la duracion de la
recesion economica y de la crisis financiera, la
Agencia Internacional de Energia (AIE) prevé un
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descenso de la demanda de petréleo de 2,4 millones
de barriles por dia (mbpd) en 2009.

En 2008 la oferta mundial de petréleo no sufrié
limitaciones y permanecio por encima de los niveles
de 2007. El crecimiento de la produccion fue mayor
que el del consumo como resultado del aumento de
la produccion de los paises de la OPEP
(Organizacion de Paises Exportadores de Petroleo).
Ese incremento compens6 el descenso de Ia
produccion en los paises no miembros de la OPEP,
en particular en México y el mar del Norte.

Ademas de los factores que afectaron a la oferta y la
demanda de petrdleo, los precios del petrdleo
registraron fluctuaciones importantes a lo largo de
2008, disminuyendo abruptamente antes de fijarse a
un nivel mucho mas bajo por el subito estallido de
las crisis financiera y econdémica mundiales. Tras
aumentar constantemente a lo largo de 2007, los
precios del petrdleo, ejemplificados por los precios
al contado del Brent”, rebasaron en julio de 2008 el
nivel de 143 dolares por barril para hundirse
después hasta 33,73 dolares por barril en diciembre
de 2008, volver a seguir una tendencia ascendente
en el primer semestre de 2009 y estabilizarse en
torno a 69 dolares por barril en septiembre de 2009.
Los precios al contado del Brent aumentaron en mas
del 147% entre enero de 2007 y julio de 2008, para
caer después en un 70% entre julio y diciembre de
2008. La subida de los precios del petroleo fue el
resultado de un tenso equilibrio entre la oferta y la
demanda y de la intensificacion de las actividades
especulativas. A pesar de las reducciones de la
produccion petrolera anunciadas por la OPEP en
octubre de 2008, los precios del crudo siguieron
descendiendo, aunque el precio medio del crudo
permanecio en 2008 por encima de los niveles de
2007. Los precios anuales del petréleo aumentaron
por séptimo afio consecutivo, por primera vez en los
casi 150 afios de historia del sector. El ligero
aumento de los precios medios del petrdleo, sumado
a la crisis econémica, se tradujo en mayores gastos
de importaciéon, que a su vez contribuyeron al
estancamiento de la demanda de petréleo en 2008.
Los precios del gas natural y del carbon siguieron
trayectorias similares. Durante 2008 se registré un
considerable aumento de los precios medios de
todas las energias primarias.

Ante el hundimiento de los precios de la energia a
finales de 2008, conviene tener presente que la
disponibilidad de petrdleo a precios bajos puede
convertirse en un desincentivo para emprender las

imprescindibles inversiones en infraestructuras y
tecnologias relacionadas con la energia, asi como en
fuentes de energia alternativas. La persistencia de
un nivel bajo de precios de la energia desalienta las
inversiones en  prospeccion y  produccion,
especialmente en un contexto de aumento continuo
de los costos de extraccion y elaboracion como
consecuencia de las propias caracteristicas de los
yacimientos y del descubrimiento de yacimientos
cada vez mas remotos o de mas dificil acceso. En
muchos casos, la aplicacion de consideraciones
ambientales contribuye también a elevar el costo
final de produccion. El incremento de las
inversiones en esta esfera se considera fundamental
para afrontar el triple reto de satisfacer las
necesidades energéticas, conseguir la sostenibilidad
ambiental y promover el crecimiento y el desarrollo
econdmicos. Seguin las  proyecciones del
International Energy Outlook 2009 del Organismo
de Informacion sobre la Energia de los Estados
Unidos, el consumo de energia en el mercado
mundial aumentara en un 44% entre 2006 y 2030
(tasa inferior a la pronosticada en el World Energy
Outlook 2008 de la AIE). Se prevé que el consumo
mundial de energia aumentara en total en un 17%
de 2006 a 2015, y en alrededor de un 23% entre
2015 y 2030, y que la mayor parte de ese
crecimiento correspondera a paises no miembros de
la OCDE. Los combustibles liquidos seguiran
siendo la principal fuente de energia del mundo,
dada su importancia para el transporte. Se prevé que
el consumo mundial de combustibles liquidos y
otros productos del petroleo aumentara de 85 mbpd
en 2006 a 107 mbpd en 2030, y que los
combustibles  liquidos  no convencionales
representaran alrededor del 13% de la produccion
total de combustibles liquidos.

Con el inicio de recuperacidon econdmica que se
anuncia para 2010%, se prevé un repunte de la
demanda de energia en todos los paises. Sin
embargo, resulta dificil predecir con certeza el
ritmo, la escala y la secuencia de esa recuperacion,
por lo que también dificulta las proyecciones del
consumo de energia. La AIE predice que para hacer
frente a la demanda mundial prevista para 2030, se
necesitaran inversiones por valor de 26 billones de
dolares en infraestructuras (por ejemplo,
instalaciones mar adentro, oleoductos, refinerias y
unidades de bombeo). Habida cuenta de las actuales
crisis econdmica y financiera mundiales, la AIE
pronostica también una importante reduccion de las
inversiones en el sector de la energia en 2009. Se
prevé que la inversion en actividades de
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prospeccion de petroleo y gas disminuird en 2009
en un 21%, o 100.000 millones de dolares, en
comparacion con 2008%. Se estan cancelando
nuevos proyectos de prospeccion porque los precios
del petréleo no cubren los costos de produccion.
Teniendo en cuenta que las reservas de
combustibles fosiles son finitas y se van reduciendo,
y que se prevé una reactivacion del crecimiento
economico mundial en 2010, puede ocurrir que los
precios del petroleo vuelvan a  subir
pronunciadamente y perturben el equilibrio entre
oferta y demanda.

En el marco propicio de los diversos paquetes de
medidas de estimulo, el denominado Nuevo Pacto
Verde Mundial que promueve el Programa de las
Naciones Unidas para el Medio Ambiente
(PNUMA) junto con otras organizaciones de las
Naciones Unidas es una iniciativa que podria
aportar elementos para salir de la actual situacion®'.
El Nuevo Pacto Verde Mundial también puede
ayudar a reconfigurar el panorama futuro de Ia
oferta y la demanda de petroleo y de su comercio y
transporte. Sus principales objetivos son reactivar la
economia internacional y poner en marcha un
desarrollo  economico  mundial que sea
ambientalmente  sostenible y  propicie el
cumplimiento de los Objetivos de Desarrollo del
Milenio.

Una consideracion importante en todo debate sobre
seguridad energética y sostenibilidad ambiental es
la del potencial de las energias renovables para
suplementar y/o reemplazar los combustibles
fosiles, cuyas reservas son finitas. Los sectores de
las energias renovables siguen creciendo a pesar de
la recesion mundial. Los proyectos en esa esfera
siguen avanzando, y buena parte de la legislacion de
estimulo contiene componentes de apoyo a las
energias renovables. La asistencia para el desarrollo
destinada al fomento de las energias renovables en
las economias en desarrollo ha venido aumentando,
y ascendio en 2008 a 2.000 millones de dolares. Se
adoptaron muchas medidas de apoyo, como
programas de subvenciones, y se promulgaron
nuevas leyes y politicas al respecto (por ejemplo, en
Australia, el Brasil, Chile, China, Egipto, los
Estados Unidos, el Japon, Luxemburgo, México, los
Paises Bajos, la Republica Arabe Siria y Uganda)®.
El monto anual de las inversiones en energias
renovables se cuadruplicé por cuatro desde 2004 y
ascendio en 2008 a 120.000 millones de dolares. La
capacidad solar fotovoltaica se sextuplico, la
capacidad de generacion edlica crecié en un 250% y

la capacidad total de generacion de energia de
fuentes renovables lo hizo en un 75%, con
aumentos importantes de la capacidad de
generacion de las pequeiias centrales
hidroeléctricas, geotermales y de biomasa. Los
Estados Unidos tomaron la delantera en cuanto a la
inversion en capacidad nueva, con una inversion de
24.000 millones de doélares, equivalente al 20% de
la inversion mundial total, sobrepasando asi a
Alemania, lider durante mucho tiempo en capacidad
de generacion eodlica. China duplico por quinto afio
consecutivo su capacidad de generacion edlica y se
situd en el cuarto puesto mundial. Las economias en
desarrollo, en particular la India y China, estan
desempefiando un papel cada vez mas importante
tanto en la fabricacion como en la instalacion de
capacidad en energias renovables®.

Produccion y consumo de petroleo

La produccion mundial de petroleo™ crecid en 2008
en un 0,4% (380.000 barriles por dia) y llego a 81,8
mbpd. El suministro de petroleo se concentra en el
Asia Occidental, algunas economias en transicion,
América del Norte y Africa. En ese afio disminuyo
en un 4,0% la produccion de los paises de la OCDE,
cuya participaciéon en la produccion mundial de
petroleo fue del 22,5%. Los paises miembros de la
OPEP aumentaron su produccion petrolera en un
2,7% y su participacion en la produccion mundial
del 43,8% en 2007 al 44,9% en 2008 (véase el
grafico 5).

La demanda mundial de petrdleo se redujo en un
0,6%, a 84,4 mbpd, la primera disminucion desde
1983 y la mayor desde 1982. En la estela de una
reduccion del 6,4% en los Estados Unidos, el
consumo de petroleo se contrajo por tercer afo
consecutivo en los paises de la OCDE, bajando a
47,3 mbpd, lo que representa una disminucion del
3,2%. Fuera de la OCDE el consumo aument6 en un
3,1%, tasa inferior a la registrada en 2007. El fuerte
crecimiento del consumo en los paises exportadores
de petréleo fue contrarrestado en parte por un
crecimiento mas reducido en Asia y el Pacifico.

En un contexto de profundizacioén y extension de la
recesion economica y de la crisis financiera, la AIE
prevé para 2009 un nuevo descenso (del 3,0%) de la
demanda mundial de petroleo, y una disminucion
menor de la oferta (del 0,3%). El descenso de la
produccion se debe a las reducciones decididas por
la OPEP en respuesta a la caida de los precios del
petréleo y en prevision de un descenso de la
demanda mundial.
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Grafico 5
Petroleo y gas natural: principales productores y consumidores, 2008
(En porcentaje)
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Miembros de la OPEP

Aunque la OPEP empez6 a reducir la produccion
hacia finales de afio, la produccion media anual
crecid un 2,7% en 2008. El aumento es imputable
en su totalidad a los miembros de la OPEP del Asia
Occidental, entre los que la Arabia Saudita
incremento su produccion en un 4,0%, a 10,8 mbpd,
y el Iraq en un 13,0%, a 2,4 mbpd.

La Arabia Saudita siguido siendo en 2008 el
principal pais productor del mundo, con una
participacion del 13,1% de la produccion mundial.
Aport6 el 29,5% de la produccion total de la OPEP.
Otros productores importantes dentro de ese grupo
fueron la Republica Islamica del Iran (11,8% de la
produccién total de la OPEP) y los Emiratos Arabes
Unidos (8,1%). La proporcion correspondiente a los
paises miembros de la OPEP situados fuera de Asia
Occidental y Africa (Ecuador y Republica
Bolivariana de Venezuela) fue del 8,4%, y la de los

Otros 33%
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Secretaria de 1la UNCTAD, con datos publicados por British Petroleum en la BP Statistical Review of World Energy 2009.

miembros africanos disminuy6 de 22,2% del total
en 2007 a 21,5% en 2008.

Miembros de la OCDE

América del Norte siguid siendo en 2008 el
principal productor de petrdleo crudo entre los
miembros de la OCDE, con una participacion del
71,4% de la produccion total del grupo. Los Estados
Unidos, que representaron mas de un tercio de la
produccion de petréleo de la OCDE, redujeron su
produccion en un 1,8%. La produccion de Europa
disminuy6é en un 4,9%, como resultado de una
reduccion en todos los paises productores del
continente, es decir, Dinamarca, Italia, Noruega y el
Reino Unido.

Otros productores

La produccion total de las economias no
pertenecientes a la OPEP ni a la OCDE, entre las
que se cuentan la Federacion de Rusia, China y el
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Brasil, registr6 en 2008 un ligero aumento, del
0,7%, respecto del afio anterior. Con una
produccion total de 26,7 mbpd, la cuota de mercado
de esos paises permanecié estable en torno al
32,6%. La Federacion de Rusia incrementd su
produccion en un 0,8%, a 9,9 mbpd. También otros
productores aumentaron sus niveles de produccion
(por ejemplo, China y el Brasil), mientras que otros
los redujeron (por ejemplo, la Argentina, la India y
Viet Nam).

Situacion de las refinerias

La produccion total de las refinerias disminuy6 en
2008 en un 0,3%, a 75,2 mbpd. Los paises de la
OCDE siguieron aportando mas de la mitad de ese
total. Se registré un descenso de la producciéon en
todas las regiones desarrolladas: en los Estados
Unidos la disminucion fue del 3,4%, y en el
Canada, Europa, Australasia y el Japon, de 2,1%,
0,2%, 1,4% y 1,2%, respectivamente. Segun la AIE,
en los Estados Unidos no se ha construido ninguna
nueva refineria en 29 afios, y la expansion de las
instalaciones existentes en el pais se ha rezagado
respecto de la creciente demanda. La ultima
refineria construida en Europa se terminé en 1989.

En cambio, en las economias en desarrollo se
registrd algun crecimiento en el sector del refino,

del todo el mundo tendrian que gastar 487.000
millones de dolares de 2005 a 2030 para poder
atender a la demanda de productos como la
gasolina, el diésel y el combustible para aviones de
reaccion®. No obstante, algunos comentaristas
sostienen asimismo que las grandes inversiones
necesarias para la puesta a punto de nuevas
refinerias podrian no ser econdmicamente viables,
habida cuenta de que los volumenes de crudo que
quedan para refinar en el futuro son limitados. El
sector de la energia topara pronto con limitaciones
de oferta, y el gradual agotamiento del crudo y la
constatacion de que la produccion mundial de
petréleo ya ha empezado o empezard pronto a
declinar determinaran probablemente que resulte
innecesaria  la  construccion de  refinerias
adicionales.

Envios de petroleo crudo

En 2008 la proporcion del trafico de buques tanque
en el total del comercio maritimo mundial fue de
33,7%. Los envios mundiales de cargas en buques
tanque ascendieron a 2.750 millones de toneladas,
de los que dos terceras partes correspondian a
petréleo crudo. Los envios por mar de crudo
aumentaron, segun las estimaciones, en un 1,1%, a
1.830 millones de toneladas (cuadro 4). En
comparaciéon con otros subsectores de comercio

por ejemplo en Africa (1,0%), el
Oriente Medio (0,6%) y China
(4,4%). En el Asia en desarrollo
se prevé la entrada en

Los envios por mar de crudo
aumentaron, segun las
estimaciones, en un 1,1%.

granelero y de contenedores, la
situacion de los mercados de los
buques tanque fue relativamente
positiva, y se mantuvieron las
ganancias de los propietarios de

funcionamiento de nueva
capacidad de refino, como
resultado  principalmente  del

proyecto de construccion en Jamnagar (India) de
una nueva refineria orientada hacia la exportacion,
con una capacidad de 0,6 mbpd y con la que se
planea suministrar diésel a Europa. También se
planea la entrada en funcionamiento en 2010 de
nuevas instalaciones de refino en el Oriente Medio
y Asia, aunque algunos de los proyectos se han
retrasado por el deterioro de la situacion econdémica.
La precariedad de las actuales condiciones
economicas y la escasez de crédito, unidas a la gran
densidad de capital de los planes de expansion de la
capacidad de refino, puede traducirse en un ulterior
aplazamiento de las inversiones necesarias y la
consiguiente insuficiencia de la oferta cuando se
recupere la economia y repunte la demanda. La AIE
estim6 en 2005 que la capacidad mundial de refino
debia incrementarse en un 42%, a 118 mbpd, para
2030, y que las empresas petroleras y los gobiernos

los buques. La conclusion en
2010 del proceso de eliminaciéon gradual de los
buques tanque monocasco y la conversion durante
ese afo de algunos buques en unidades de
almacenamiento de petrdleo contribuyeron a mitigar
los efectos de un excedente de tonelaje. No
obstante, el calendario de envios para el resto de
2009 pone en evidencia el considerable
desequilibrio entre la oferta y la demanda que se
manifestara en el comercio de buques tanque y que
podria afectar al nivel de los fletes y a las
ganancias.

El Asia Occidental sigui6 siendo en 2008 Ia
principal zona de carga de petréleo crudo, con
758.900 millones de toneladas cargadas, seguida
por las costas septentrional y oriental de América
del Sur (132,3 millones de toneladas), Africa
Central (131,5 millones de toneladas), Africa
Septentrional (116,6 millones de toneladas), Africa
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Occidental (99,1 millones de toneladas) y el Caribe
y América Central (92,3 millones de toneladas).
Entre las principales zonas de descarga se contaron
Europa (483,4 millones de toneladas cargadas),
América del Norte (453,9 millones de toneladas) y
el Japon (215,2 millones de toneladas). Las
principales zonas de descarga entre las regiones en
desarrollo fueron el Asia Meridional y Oriental
(414,1 millones de toneladas) y el Asia Sudoriental
(133,0 millones de toneladas). Puesto que se prevé
que la demanda de petrdleo seguira siendo pujante
en algunas regiones en desarrollo, como China, la
India y el Oriente Medio, es de suponer que esa
demanda adicional absorbera parte del exceso de
capacidad resultante de la  desaceleracion
economica.

Envios de productos del petroleo

Se estima que los envios mundiales de productos
del petroleo aumentaron en 2008 en un 2,7%, a
915,3 millones de toneladas. Las regiones
desarrolladas representaron el 41,0% del total
mundial de las cargas de productos del petroleo. Las
economias en desarrollo representaron el 55,3% del
total mundial de las cargas de productos del
petroleo y el 43.4% de las descargas. El resto
correspondio a las economias en transicion. La
demanda de petréleo, aunque determinada también
por el contexto internacional mas amplio, y en

19,6%, seguida por los Estados Unidos, con una
cuota de 19,3%. Otros productores importantes eran
el Canada (5,7%), la Republica Islamica del Iran
(3,8%), Noruega (3,2%), Argelia (2,8%), China
(2,5%), Indonesia (2,3%) y Malasia (2,0%) (véase
el grafico 5).

Durante el mismo afio, el consumo mundial de gas
natural aument6 en un 2,5%, a 3.018.700 mmc. Los
Estados Unidos y la Federacion de Rusia siguieron
siendo los principales consumidores, con cuotas de
mercado de 22,0% y 13,9%, respectivamente. Otros
consumidores importantes eran la Republica
Islamica del Iran (3,9%), el Canada (3,3%), el
Reino Unido (3,1%) y el Japon (3,1%).

El sector del gas natural pas6 también por dos fases
claramente diferenciadas: un periodo de tenso
equilibrio entre la oferta y la demanda, en el que
subieron los precios de la energia, seguido de un
periodo de debilitamiento de la demanda y caida
pronunciada de los precios al contado. La
combinacion de una demanda débil con precios
bajos podria desalentar inversiones futuras.

Envios de gas natural licuado

En 2008 el comercio de gas natural licuado (GNL)
permanecio estable, con un volumen total de envios
de 226.500 mmc. Entre los importadores de GNL se

particular por la evolucion de la contaron diversas economias
economia mundial, esta desarrolladas y en desarrollo,
especialmente  expuesta a  Se estimaque los envios como  Espafia, los Estados
acontecimientos  imprevistos, ~mundiales de productos del Unidos, Francia, la India, el
como desastres naturales ¢ Ppetréleo aumentaron en 2008  Japon y la Republica de Corea.

incidentes meteorologicos. en un 2,7%...

Los principales exportadores,
todos ellos de regiones en

La  abrupta  desaceleracion
econdmica, el exceso de capacidad y los elevados
niveles de existencias causados por el descenso de
los precios del petroleo (al parecer, los Estados
Unidos y China han aprovechado la oportunidad
para reponer sus reservas estratégicas de petrdleo),
unidos a las limitaciones de la capacidad mundial de
refino, anuncian dificultades futuras para el
comercio de productos del petrdleo.

Produccion y consumo de gas natural

En 2008 la produccién natural de gas natural crecio
en un 3,8% respecto del afio anterior, hasta
3.065.600 millones de metros cubicos (mmc). La
Federacion de Rusia siguido siendo el mayor
productor del mundo, con una cuota de mercado de

desarrollo, fueron Qatar (17,5%),
Argelia, Indonesia, Malasia y Nigeria.

El comercio de GNL se ha visto limitado
historicamente por dificultades de suministro,
agravadas por demoras en el proceso de aprobacion
y construccion de diversos proyectos de plantas de
licuefaccion. Puesto que la mayoria de los buques
se encargan para el transporte de la produccion de
plantas de licuefaccion concretas, cuando se demora
la terminacion del proyecto y no estd disponible
para el embarque la carga prevista surge un exceso
de capacidad. Sin embargo, la situacion actual del
sector es muy diferente: un periodo de auge de la
oferta con una demanda decreciente.

Por el lado de la oferta, en 2009 esta previsto iniciar
la construccion de por lo menos siete nuevas
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terminales de exportacion de GNL. En los proximos
tres afios se planea aumentar en 82 millones de
toneladas anuales como minimo la capacidad de
licuefaccion en América del Norte. En marzo de
2009 se anuncio que la planta de Sajalin II habia
cargado su primer buque, y es inminente Ia
terminacion de dos nuevos trenes de licuefaccion en
el marco del proyecto Qatargas 2. La produccion de
GNL esta en plena expansion en el Oriente Medio,
donde entrara en funcionamiento en 2009 una nueva
planta en el Yemen. Se calcula que una vez se
terminen los proyectos que se aplazaron en 2008, la
capacidad de licuefaccion  disponible  se
incrementara en alrededor de 45 millones de
toneladas adicionales al afio, lo que supondrd un
aumento del 25% respecto de la capacidad actual.
Por el lado de la demanda, en 2008 el comercio de
GNL también se resintidé por la crisis econdémica y
la consiguiente contraccion de la demanda, en
particular para la generacion de electricidad.
Ademas, la desaceleracion econdémica también
afecto a los precios del gas. Por ejemplo, se informo
de que en septiembre de 2008 las empresas de
suministro de Asia estaban dispuestas a pagar hasta
21 dolares por millon de unidades térmicas
britanicas por las cargas de retiro inmediato de
GNL. En marzo de 2009, los precios del GNL
habian caido en un 75%?%.

2. Envios de carga seca”
Evolucion general

El comercio granelero, base del auge experimentado
por el sector del transporte maritimo en los ultimos
anos, se desaceler6 en 2008 (con una tasa de
crecimiento de 4,7%, frente al 5,7% de 2007) vy,
segun los pronosticos, se contraera en mas del 4,4%
en 2009. El volumen total de carga seca embarcada
en 2008 ascendidé a 5.400 millones de toneladas,
cifra que representa el 66,3% del volumen total de
mercancias cargadas. El comercio de las principales
cargas secas a granel (mineral de hierro, carbon,
cereales, bauxita/alimina y fosfatos minerales) se
estim6 en 2.100 millones de toneladas. El resto
correspondié a otras cargas a granel y cargas de
buques de linea, con un total estimado en 3.300
millones de toneladas. En los graficos 6 a) y 6 b) se
presenta un panorama general de los principales
participantes en la produccion, el consumo y el
comercio de algunas de las principales cargas secas
a granel.

El desplome que comenz6 en el cuarto trimestre de
2008 se ha manifestado con especial claridad en el
sector granelero. El Indice de Carga Seca del
Baltico cayo pronunciadamente, y los ingresos
medios de los transportistas graneleros eran en
octubre de 2008 alrededor de un 80% mas bajos que
en abril del mismo afio. El principal factor
determinante de la desaceleracion de 2008 y de su
prolongacion prevista en 2009 es el descenso de la
produccion de acero en todas las principales
regiones productoras. La produccion de acero es un
indicador de importancia fundamental para el
mercado del transporte de carga seca a granel, pues
determina la demanda de materias primas tales
como el mineral de hierro y el carbon y de los
servicios de buques graneleros de gran tamafio (por
ejemplo, los de tamafio El Cabo). En 2008 Ia
produccion de acero de China registr6 una
desaceleracion al estancarse la actividad del sector
inmobiliario del pais y empezar los promotores a
encontrar dificultades de financiacién para nuevos
proyectos. Un factor importante que permitié al
sector del transporte de carga seca a granel resistir
en cierta medida frente a la caida de la demanda y a
las limitaciones de financiacion fue la situacion de
la oferta en el mercado de buques graneleros. En
2008 las entregas de buques de ese tipo fueron
modestas en comparacion con las de buques tanque
y buques de contenedores. El tonelaje encargado
podria reducirse en ultima instancia mediante
cancelaciones de pedidos o conversiones en otros
tipos de buques, aunque la experiencia empirica
parece indicar que esas conversiones son muy
infrecuentes en la practica. Las negociaciones con
los astilleros se han centrado por lo general en el
retraso de las entregas de buques con el fin de
limitar las repercusiones del auge de la oferta en
2009-2011 (véase informacion mas detallada en el
capitulo 2). La disminucion prevista de los
volumenes de carga seca y el crecimiento del
tonelaje de los buques graneleros configuran
perspectivas sombrias a medio plazo para el sector
del transporte de carga seca a granel.

Produccion y consumo mundiales de acero en bruto

La producciéon mundial de acero disminuy6 en 2008
en un 1,2%, a 1.300 millones de toneladas.
Registraron un descenso casi todas las principales
economias productoras de acero, como la Union
Europea (-5,3%), América del Norte (-5,5%), el
Japon (-1,2%), la CEI (-8,1%) y América del Sur.
Mas de la mitad de la producciéon mundial total se
concentr6 en Asia, donde China produjo en un solo
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afo mas de 500 millones de toneladas, lo que
supone un incremento del 2,6% respecto de 2007.
También la Republica de Corea y la India
incrementaron su produccion, en un 3,8% y un
3,7%, respectivamente. ArcelorMittal, que, con el
10% de la produccion mundial de acero, es el
principal productor de acero del mundo en volumen,
anuncid planes para reducir su produccién en
América del Norte en un 35% y en Europa en un
30%. Con el fin de acelerar la reduccion de

inventarios, la empresa introdujo recortes de
produccion que ascendieron al 45% de su capacidad
de produccion a nivel mundial, y ha suspendido
asimismo los planes de expansion en el futuro
inmediato®®. Se prevé que en 2009 disminuiran la
produccion y los ingresos del sector del acero en los
Estados Unidos, y que en China la reduccion de la
produccion activa de las acererias sera en total del
20%%.

Gréfico 6 a)

Principales cargas a granel (acero y mineral de hierro): participacion
en la produccion, el consumo y el comercio en 2008
(Cuota del mercado mundial, en porcentaje)

Productores mundiales de acero, 2008

Otros 22%

Italia 3%
China 38%

Brasil 3%

Ucrania 3%

Alemania 3%
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de Corea 4%
India 4%
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Federacion
de Rusia 5%

Exportadores mundiales de mineral de hierro, 2008

Australia 37%
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Canadé 3%

Fuente:

Consumidores mundiales de acero, 2008

América Latina4%  Africa 2%

Otros 3%
Oriente Medio 4%

CEl 4% China 36%

TLCAN 11%

Otras economias de
Asia y Oceania 22%
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Importadores mundiales de mineral de hierro, 2008

Japon 17%

Republica
de Corea 6%

Oriente Medio 2%

Otros 9%
China 53%

UE (15) 14%

Secretaria de la UNCTAD, con datos facilitados por Clarkson Research Services en Shipping Review and Outlook,

primavera de 2009; y Dry Bulk Trade Outlook, mayo de 2009; y por el Instituto Internacional del Hierro y del Acero, junio

de 20009.
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Grafico 6 b)

Principales cargas a granel (carbon y cereales): participacion
en la produccion, el consumo y el comercio en 2008
(Cuota del mercado mundial, en porcentaje)

Exportadores mundiales de cereales, 2008

Argentina 11%

/ Australia 5%

Canadé 9%

Otros 23%
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China 2%
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Exportadores mundiales de carbén, 2008
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.

Federacion
de Rusia 8%

Australia 33%
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China 5%

Estados Unidos 4% Canadé 3%

Fuente:

Importadores mundiales de cereales, 2008

. Europa 13%
Africa 20%
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CEI 3%
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América Latina 23%

Oriente Medio 14%

Importadores mundiales de carbén, 2008
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Y
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Estados Unidos 4% Europa 25%
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de Taiwan 9% Japon 26%
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Secretaria de la UNCTAD, con datos facilitados por Clarkson Research Services en Shipping Review and Outlook,

primavera de 2009; y Dry Bulk Trade Outlook, mayo de 2009; por la Economist Intelligence Unit en World Commodity
Forecasts: Food, Feedstuffs And Beverages, mayo de 2009; y por el Consejo Internacional de Cereales, abril de 2009.

La crisis econémica afecta también a la produccion
de chatarra de hierro, que asciende en promedio a
300 millones de toneladas anuales en todo el
mundo®. Hasta mediados de 2008 la produccion y
los precios mundiales del acero se mantuvieron a
niveles sin precedentes, pero a partir de entonces
empezaron a disminuir, y también lo hizo la
demanda de chatarra. Con la desaceleracion de la
economia mundial, los compradores de chatarra de
acero empezaron a cancelar pedidos, lo que puede
generar un excedente de oferta de mas de 5 millones
de toneladas en puertos, buques y almacenes. Los

margenes de beneficio del sector han disminuido de
200 a 20 ddlares por tonelada.

El consumo mundial de acero se redujo en 2008 en
un 0,3%, a 1.200 millones de toneladas. China
sigui6 impulsando el consumo de acero de Asia,
que aumento en un 3,4% en ese ano. Asia fue una
vez mds la principal region consumidora de acero,
con un 55,8% del consumo mundial. El consumo
aumentd asimismo en América Central y del Sur y
en Africa, en un 8,3% y un 3,5%, respectivamente.
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Como consecuencia del contexto econdmico
mundial y de la propagacion de las crisis financiera
y econémica a las regiones en desarrollo, se
pronostica que en 2009 el consumo mundial de
acero se reducira en un 14,9%. La crisis econémica
y las dificultades relacionadas con el sector
crediticio y financiero han afectado negativamente a
la demanda de acero para la construccion, el equipo
industrial y la fabricacion de vehiculos. La
disminucion del consumo de acero ha conducido a
una rapida caida de los precios, que ha llevado a su
vez a los productores de acero de Asia, Europa y
América del Norte a reducir su produccion y
retrasar los planes de expansion de acererias. Se
cree que la mayor reduccion de los niveles de
consumo sera la de la region del TLCAN, seguida
de la Union Europea, la CEI, América Central y del
Sur y el Oriente Medio. Se prevé asimismo una
disminucion del consumo de Asia en un 8,1%.

En 2008 la industria del acero, en cumplimiento de
sus compromisos de fomento de la sostenibilidad,
adoptd medidas encaminadas a reducir sus
emisiones de diodxido de carbono. En junio de 2009
la Asociacion Mundial del Acero puso en marcha su
programa de reconocimiento de las medidas contra
el cambio climatico y cre6 un nuevo sitio web
especifico, el micrositio contra el cambio climatico.
Ese programa tiene por objetivos principales medir
el nivel de emisiones resultante de la produccion de
acero en todo el mundo, permitir a cada acereria
conocer su propia posicion respecto del desempefio
mas eficiente y del desempefio medio, y determinar
posibles vias de mejora*.

Envios de mineral de hierro

El mineral de hierro se utiliza ampliamente en
campos tales como la ingenieria estructural y para
numerosas aplicaciones industriales, en particular
en la industria automotriz. Los principales
productores de mineral de hierro son China,
Australia, el Brasil, la India, la Federacion de Rusia,
los Estados Unidos, Sudafrica, el Canada y Suecia.
Las mayores empresas productoras de mineral de
hierro del mundo son Vale (Brasil), BHP Billiton, y
Rio Tinto (Australia/Reino Unido). A finales de
2008 BHP Billiton renuncié a su oferta publica de
adquisicion de Rio Tinto por 66.000 millones de
délares, alegando que ya no era viable por la fuerte
caida de los precios de los productos basicos y la
desfavorable situacion financiera®. En lugar de esa
operacion, Rio Tinto y BHP Billiton firmaron en
junio de 2009 un acuerdo no vinculante para

establecer un proyecto comun de produccién que
abarcara los activos y pasivos actuales y futuros de
las dos compafiias en Australia Occidental y cuya
propiedad se repartira en partes iguales entre
ambas®.

Los envios mundiales de mineral de hierro en 2008
se estimaron en 844 millones de toneladas, cifra que
representa un incremento del 6,5% respecto de
2007. El volumen de las exportaciones aumentd en
muchos paises, pero disminuy6 en otros, como el
Canada, Suecia, Mauritania y el Pert. Entre
Australia y el Brasil sumaron mas de dos terceras
partes de las exportaciones mundiales de mineral de
hierro. Australia recuperd su posicion de principal
exportador mundial de mineral de hierro al
incrementar el volumen de sus exportaciones en un
16,0%, a 309,5 millones de toneladas. Las
exportaciones del Brasil ascendieron a 281,7
millones de toneladas, lo que supone un aumento
del 4,6% respecto de 2007. El resto de las
exportaciones mundiales de mineral de hierro
procedio6 de la India (101,1 millones de toneladas),
Sudafrica (31,6 millones de toneladas), el Canada
(22,4 millones de toneladas), Suecia (17,6 millones
de toneladas), Mauritania (12,4 millones de
toneladas) y el Peru (6,9 millones de toneladas).

El principal destino de los envios mundiales de
mineral de hierro siguié siendo China, en cuyos
puertos se descargaron en 2008 444,1 millones de
toneladas. Las importaciones de China crecieron a
una tasa ligeramente inferior a la de 2007 (16,0%).
Otros grandes importadores fueron el Japon, con
140,4 millones de toneladas (aumento del 1,1%) y
Europa Occidental, con 127,5 millones de toneladas

(disminucion del 5,3%). Entre los demas
importadores de Asia, algunos registraron
incrementos de sus importaciones, como la

Republica de Corea (3,3%), y otros disminuciones,
como la Provincia china de Taiwan y el Pakistan.
Las importaciones de mineral de hierro se
mantuvieron a sus niveles de 2007 en la India y
Filipinas. Por regiones, disminuyeron en un 12,5%
en América del Norte y aumentaron, en un 3,3% y
un 18,7%, respectivamente, en América del Sur y el
Oriente Medio.

El crecimiento sin precedentes del comercio en la
primera mitad de 2008 y su desplome en la segunda
mitad dividen el afio en dos partes claramente
diferenciadas. Hacia finales de 2008, las principales
empresas productoras y exportadoras de hierro, en
particular las del Brasil, han reducido ya o planean
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reducir su produccion®. En cuanto a las
perspectivas futuras, Clarkson Research Services
prevé que el volumen del comercio mundial de
mineral de hierro permanecera estable en 2009 y
crecera rapidamente (en un 16%) en 2010,
impulsado principalmente por el crecimiento
previsto en China®.

Produccion y consumo de carbon

El carbon es un combustible fo6sil mucho mas
abundante que el petrdleo o el gas; quedan en todo
el mundo reservas de carbon equivalentes a
alrededor de 130 afios de consumo. Existen diversos
tipos de carbon que se destinan a usos diferentes. El
carbon para calderas, o carbon térmico, se utiliza
principalmente para la generacion de electricidad.
El carbon de coque, o carbon metalargico, se utiliza
principalmente en la producciéon de acero. Otros
importantes consumidores de carbon son las
refinerias de alimina, las papeleras, la industria
quimica y la farmacéutica. De los subproductos del
carbon pueden obtenerse diversos productos
quimicos. El alquitran de hulla refinado se utiliza
para la fabricacion de diversos productos quimicos,
como aceite de creosota, naftaleno, fenol y benceno.

La produccion mundial de carbon aument6 en 2008
en un 5,3%, llegando a 3.324,9 millones de emtp
(equivalente en millones de toneladas de petrdleo),
de los que buena parte se utilizan en los propios
paises productores. China sigui6 siendo el primer
pais productor, con una cuota del 42,5%, seguida
por los Estados Unidos (18,0%), Australia (6,6%),
Sudafrica (4,2%), la Federacion de Rusia (4,6%), la
India (5,8%) e Indonesia (4,2%).

El consumo mundial de carbon se desacelerd en
2008, con una tasa de crecimiento de solo un 3,1%.
No obstante, el carbon siguié siendo, por sexto afio
consecutivo, el combustible cuyo uso crecid con
mayor rapidez. China, el principal consumidor
mundial (con una cuota del 42,6%), increment6 su
consumo en un 6,8%. Esa tasa de crecimiento,
aunque inferior al promedio decenal, representd no
menos del 85% del crecimiento mundial. Fuera de
China el crecimiento del consumo de carbon fue
insignificante (0,6%), con tasas de crecimiento por
debajo del promedio decenal en todas las regiones
excepto América del Sur y Central y Africa, que
incrementaron su consumo en un 3,3% y un 4,0%,
respectivamente.

La extraccion de carbdn plantea diversos problemas
ambientales, en particular erosion del suelo, emision
de polvo, contaminacién acustica, contaminacion
del agua y repercusiones en la diversidad bioldgica
de la zona. Sin embargo, el reto mas importante que
tienen planteado el sector y la comunidad
internacional es el de conciliar la utilizacion
creciente de carboén con las medidas contra el
cambio climatico. Segun el Instituto Mundial del
Carbon, el sector ha asumido el compromiso de
reducir al minimo sus emisiones de gases de efecto
invernadero, y se estan adoptando medidas al
respecto en diversos ambitos. La AIE sostiene que
la sustitucion de las centrales térmicas de carbon
mas antiguas por plantas de mayor tamafio y mas
eficientes podria reducir en un 5,5% las emisiones
mundiales de gases de efecto invernadero. Se esta
considerando la utilizacion de tecnologia de captura
y almacenamiento de carbono como posible
solucion que permitiria quizas obtener grandes
reducciones de las emisiones de gases de efecto
invernadero de las centrales térmicas de carbon
manteniendo al mismo tiempo la infraestructura
energética necesaria para el crecimiento*.

Envios de carbon

Los envios de carbon ascendieron en 2008, segun
las estimaciones, a 814,5 millones de toneladas, un
incremento en volumen del 3,2% respecto de 2007.
Esa tasa se sitia en torno a la mitad de la registrada
en 2007, como secuela de las dificultades
econdémicas que surgieron en el cuarto trimestre de
2008. Las exportaciones de carbon térmico se
estimaron en 590,1 millones de toneladas, cantidad
equivalente al 72,4% de los envios mundiales de
carbon, y los envios de carbon de coque aumentaron
en un 4,1%, a 224,4 millones de toneladas.

Indonesia y Australia representaron conjuntamente
mas de la mitad de los envios mundiales de carbon
térmico. Indonesia siguid siendo el primer
exportador, por delante de Australia. En 2008
incremento sus exportaciones de carbon térmico en
un 6,1%, hasta 200 millones de toneladas. Australia,
menos afectada ya por los problemas logisticos que
habia experimentado en 2007, las aumentd en un
8,5%. Otros exportadores importantes de carbdn
térmico en 2008 fueron Sudafrica (61,5 millones de
toneladas), Colombia (68,7 millones de toneladas),
China (35,8 millones de toneladas), la Federacion
de Rusia (60,4 millones de toneladas) y la
Republica Bolivariana de Venezuela (6,2 millones
de toneladas).
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En 2008 el principal exportador de carbon de coque
del mundo fue una vez mas Australia, con un total
de 136,9 millones de toneladas, lo que representa
una disminucion del 0,5% respecto de 2007.
También otros exportadores, como el Canada, han
registrado un descenso del volumen de sus
exportaciones. Crecieron pronunciadamente, en un
34%, las exportaciones de los Estados Unidos. Los
principales destinos de las exportaciones de ambos
tipos de carbon (térmico y de coque) fueron el
Japén y la Unién Europea, que juntos recibieron el
48,1% de las importaciones mundiales de carbon en
2008. En el mismo afio las importaciones de carbon
térmico en China se redujeron en un 11,0% y las
recibidas por la Republica de Corea se
incrementaron en un 18,2%.

En 2009 se pronostica una reduccion del 2,3% de
los envios totales de carbon. El comercio de carbon
de coque se contraerd, seglin las previsiones, en un
6,4%. También se resentiran probablemente los
envios de carbon térmico, pues la reduccion de la
produccion industrial afecta al consumo de energia
eléctrica. Cabe suponer que el debilitamiento de la
demanda de carbon y el crecimiento previsto del
tonelaje de la flota mercante mundial afectaran
negativamente a las tarifas y a la rentabilidad de los
fletamentos.

Mercado de cereales

Segin el Consejo Internacional de Cereales, la
produccion de cereales (trigo y cereales
secundarios) paso6 de 1.588 millones de toneladas en
2007 a 1.697 millones de toneladas en 2008. La
produccion mundial de trigo aument6 en un 6,5% al
extender los agricultores las superficies cultivadas
en respuesta a los precios favorables. Se registrd
una gran produccion en todas las principales zonas
de exportacion, especialmente en Australia
(+63,3%), la Federacion de Rusia (+28,9%), la
Uniéon Europea (+26,6%) y los Estados Unidos
(+21,9%).

Se estima que en 2008 los envios mundiales de
cereales crecieron en un 5,6%, llegando a 323,3
millones de toneladas. Los de trigo ascendieron a
alrededor de 110 millones de toneladas, y los de
cereales secundarios, como maiz, cebada, habas de
soja, sorgo, avena, centeno y mijo, ascendieron a
213,3 millones de toneladas. El Canada y los
Estados Unidos sumaron en ese afio el 53,1% de las
exportaciones mundiales de cereales (excluidas las
de habas de soja). El crecimiento de las

exportaciones en América del Norte fue impulsado
por el aumento de las exportaciones de los Estados
Unidos, tanto de trigo como de cereales
secundarios. La Argentina mantuvo su cuota del
11,2%, mientras que Australia y la Union Europea
registraron reducciones del volumen de sus
exportaciones.

Asia siguid siendo la principal region de descarga
de cereales (excluidas las habas de soja), con 67,5
millones de toneladas, seguida por América Latina
(54 millones de toneladas), Africa (42,4 millones de
toneladas), el Oriente Medio (32 millones de
toneladas), Europa (27,6 millones de toneladas) y la
CEI (6,6 millones de toneladas). El Japon, principal
importador con diferencia (con una cuota del 9,8%
en 2008) redujo sus importaciones de cereales en un
5,3%. En total, las importaciones en Asia
disminuyeron en un 7,4%. En cambio, aumentaron
en un 6,6% en el Oriente Medio, en un 7,0% en
Africa y en un 2,4% en América Latina, y se
doblaron holgadamente en Europa.

El comercio de trigo disminuird tanto en 2009
(-0,6%) como en 2010 (-6,0%), segin las
estimaciones. Se prevé una disminucion de las
exportaciones de cereales secundarios de Ia
Argentina, del Canada y de los Estados Unidos. La
mejora de las condiciones meteorologicas en
algunos de los paises importadores de cereales
reducira la necesidad de importaciones para cubrir
las carencias alimentarias en esas regiones.

Ademas de las crisis financiera y economica, en
2008 estall6 también una crisis alimentaria mundial
que dio lugar a una abrupta subida de los precios de
los alimentos, a situaciones de escasez y a la
disminucion de las reservas alimentarias. Segtn el
Director General de la Organizacion de las
Naciones Unidas para la Agricultura y la
Alimentacion (FAO), hay ya en todo el mundo
1.020 millones de personas que pasan hambre, lo
que supone un aumento del 11,0% respecto de los
915 millones que habia en 2008. Dicho de otra
manera, carece de comida suficiente una de cada
seis personas. Ademas de sus efectos directos en los
ingresos y el empleo, la crisis financiera mundial ha
reducido el ya escaso capital disponible para
inversiones en la agricultura en Africa, lo que ha
agravado los efectos de la crisis alimentaria®’.

La crisis alimentaria ha puesto en evidencia la
vulnerabilidad de las economias en desarrollo a la
inseguridad alimentaria, especialmente en Africa.
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La productividad agricola es en ese continente
inferior a la de otras regiones, y no se ha apreciado
ninguna mejora real en los ultimos decenios. Han
permanecido a un nivel bajo los rendimientos y la
productividad por trabajador, que han aumentado,
en cambio, en otras regiones*. De los 36 paises del
mundo afectados actualmente por una crisis de
seguridad alimentaria, 21 son paises africanos, y se
calcula que el nimero de africanos que padecen
hambre cronica es ya de 300 millones, la tercera
parte de la poblacion del continente. Se calcula que
si se consiguiera duplicar de aqui a 2015 la
productividad de los cultivos alimentarios basicos
en toda Africa se libraria de la pobreza a mas de 70
millones de personas; el continente, hoy deficitario
en alimentos, se convertiria en una region con
excedente alimentario, y los precios de los
alimentos serian de un 20% a un 40% mas bajos®.
Segun estimaciones del Banco Mundial, la demanda
de alimentos habra aumentado en un 50% en 2030,
como consecuencia de un aumento de la
prosperidad y del crecimiento de la poblacion
mundial. Para atender a esa creciente demanda de
alimentos se precisaran importantes inversiones en
el sector agricola de las economias en desarrollo, en
particular en Africa. Esa tendencia entrafia
consecuencias para la demanda de servicios de
transporte maritimo, el tonelaje de la flota mercante

En lo que respecta a la alimina, el principal
exportador fue Australia, de la que procedid
alrededor de la mitad de las exportaciones
mundiales, y Jamaica aporté otro 14,0%. Otras
zonas de carga se encuentran en el Mediterraneo,
Africa y Asia. Europa sigue siendo la principal
region importadora de alimina, seguida por otras
regiones desarrolladas, en particular América del
Norte y el Japon.

Los mayores yacimientos sedimentarios de roca
fosfatica se encuentran en Africa Septentrional,
China, el Oriente Medio y los Estados Unidos. En
2008 el volumen del comercio mundial de ese
mineral ascendid6 a 32 millones de toneladas.
Marruecos siguid siendo el principal exportador, y
los Estados Unidos el principal importador. Las
exportaciones de Marruecos representaron casi la
mitad de los envios mundiales, el grueso de los
cuales se dirigi6 a Europa y las Américas. Los
envios de otros paises exportadores de Africa y del
Oriente Medio sumaron el 40% de las exportaciones
mundiales. Los elevados precios de los fosfatos han
reavivado el interés de México y Namibia por
explotar sus yacimientos marinos de ese mineral.

El comercio de graneles secos menores se mantuvo
en 2008 en 993.000 millones de toneladas. El de

mundial y el equipo portuario de
manipulacion de la carga, y
podria incluso modificar la
distribucion ~ geografica  del
comercio. Con las inversiones y
los aumentos de productividad
necesarios en el sector agricola,
Africa  podria  romper su
dependencia de las
importaciones de alimentos y
convertirse en una region

En 2008 el total mundial del
comercio contenedorizado
ascendié segun las
estimaciones a 137 millones
de TEU (1.300 millones de
toneladas), lo que representa
un incremento del 5,4%
respecto del afio anterior.

productos agricolas (harina de
soja y semillas oleaginosas) y de
metales 'y minerales (por
ejemplo, chatarra) aumentaron
cada uno en un 1,0%, y el de
manufacturas  (por  ejemplo,
productos de acero) disminuyo
ligeramente (-1,0%). El
comercio de productos de acero
represent6 el 60,1% de ese total,
y, a diferencia del de productos

exportadora de cereales y otros
productos alimentarios agricolas.

Otros envios a granel

Los yacimientos de bauxita se reparten entre Africa
(33%), Oceania (24%), América del Sur y el Caribe
(22%), Asia (15%) y otras zonas (6%). En 2008 el
comercio mundial de bauxita y alimina alcanzo la
cifra de 83,5 millones de toneladas, segin las
estimaciones. En ese mismo afio las principales
zonas de carga de bauxita fueron Asia (32,7%),
Africa (28,7%), las Américas (25,6%) y Australia
(12,2%). Las principales zonas de importacion
fueron Europa y América del Norte.

de la silvicultura, disminuy6 en
un 1,2% respecto de 2007. Se prevé que el volumen
del comercio de graneles menores disminuird en un
5,0% en 2009 y volvera a crecer, en un 4,0%, en
2010%.

3. Envios de cargas contenedorizadas en
buques de linea regular*'

Los restantes 2.320 millones de toneladas de carga
seca correspondieron a la carga transportada en
contenedores por las tres grandes rutas Este-Oeste
de buques de linea: transpacifica, Asia-Europa y
transatlantica. En 2008 el total mundial del
comercio contenedorizado ascendi6 segun las
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estimaciones a 137 millones de TEU (1.300
millones de toneladas), lo que representa un
incremento del 5,4% respecto del afio anterior™. Se
calcula que en las dos ultimas décadas el trafico
mundial de contenedores crecid a una tasa anual de
alrededor del 10% en promedio.

inicie un crecimiento positivo, la tasa seguira siendo
considerablemente inferior a los niveles anteriores a
la crisis. Clarkson Shipping Services prevé una
contraccion del trafico de contenedores en 2009
(-9%) y un ligero crecimiento en 2010 (2,2%)>*. Por
su parte, Drewry Shipping

La proporcion del comercio
contenedorizado en el total
mundial de la carga seca
transportada aumenté del 5,1%
en 1980 al 25,4% en 2008. En
valor, el comercio maritimo
mundial en contenedores crecid

del comercio

inciertas.

... ha cambiado el panorama  {e]

contenedorizado, cuyas
perspectivas son ahora

Consultants pronostica una caida
10,3% en 2009 y un
crecimiento marginal en 2010%.
Habida cuenta del aumento de la
capacidad total de los buques

entre 2001 y 2008 de 2 billones a

4 billones de ddlares, lo que representa 1 dolar por
cada 14 dolares de producto de la economia
mundial®. Frente a un contexto de crecimiento del
comercio contenedorizado y de aumento de las
ganancias, el sector del transporte maritimo
respondio con inversiones en buques
portacontenedores mayores y mas avanzados y el
equipo correspondiente, asi como en instalaciones
portuarias y terminales de contenedores. El trafico
de contenedores se ha caracterizado en los ultimos
aflos por una abultada cartera de pedidos y el
aumento del tonelaje disponible. En la expectativa
de un auge prolongado, las empresas navieras han
encargado sistematicamente buques contenedores
de gran tonelaje, lo que ha sostenido la actividad de
los astilleros. Se supone que una proporcion
importante de los buques portacontenedores
encargados se entregara en un contexto de
contraccion del comercio y la economia mundiales.

Con el agravamiento de la crisis financiera y la
propagacion de la crisis econdémica mundial ha
cambiado el panorama del comercio
contenedorizado, cuyas perspectivas son ahora
inciertas. Como se desprende del grafico 7, las
proyecciones sobre el comercio contenedorizado
hechas antes de que se manifestara la actual crisis
econdmica mundial dificilmente podran cumplirse
si se mantiene o profundiza la actual tendencia
descendente. Hace unos afios, Drewry Shipping
Consultants pronosticO que el comercio de
contenedores se duplicaria para 2016, llegando a
287 millones de TEU, y ascenderia en 2020 a mas
de 371 millones de TEU. Aunque la evolucion real
dependera en gran medida de la duracidon y el
alcance de la recesion econdémica y la crisis
financiera, el pronunciado descenso del volumen
del comercio contenedorizado desde 2008 y en
2009 hace que resulte problematico el cumplimiento
de ese pronostico. Aunque se espera que en 2010 se

portacontenedores y de la
contraccion 'y las inciertas
perspectivas del trafico de

contenedores, el comercio contenedorizado tiene
ante si tiempos dificiles. Drewry sefiala que aun en
el caso de que se restablecieran las condiciones de
equilibrio en el mercado de contenedores para 2013,
tendrian que cancelarse o aplazarse la construccion
de buques portacontenedores con una capacidad
total de 3 millones de TEU como minimo*. Ello
entrafia algunas consecuencias de importancia
fundamental para las inversiones en capacidad de
buques portacontenedores, astilleros, infraestructura

portuaria  para  contenedores, equipo de
manipulacion de carga y produccion de
contenedores.

La pérdida de confianza de los consumidores en las
regiones desarrolladas condujo a una rapida caida
del consumo de productos manufacturados y por
ende a la disminucion de los volimenes del trafico
de contenedores y de los fletes en un contexto de
auge de la oferta de tonelaje. En un momento en
que, segun se informa, hay mas de un 10% de
capacidad ociosa en la flota mundial de buques
portacontenedores, el desplome de la demanda y del
trafico de contenedores esta generando enormes
presiones para el sector del comercio
contenedorizado.

Aunque al parecer se ha visto menos afectado en
algunas rutas y direcciones, como las rutas
Norte-Sur y Sur-Sur, el crecimiento del trafico de
contenedores se desacelerd considerablemente en
2008, con un incremento maximo en volumen del
10% en las rutas secundarias Este-Oeste y del 3,8%
en las rutas Norte-Sur”. El volumen de la carga
transportada por la ruta transatlantica registrd6 un
crecimiento positivo (1,5%), aunque mucho menor
que en 2007. Se contrajo, en cambio, el trafico de
contenedores por la ruta transpacifica y por la ruta
Asia-Europa (cuadro 6).
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Grafico 7

Comercio contenedorizado mundial, 1990 a 2020
(En TEU y variacion porcentual)
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Fuente: Drewry Shipping Consultants, Container Market Review and Forecast 2006/2007 y 2008/2009, y Clarkson Research
Services Limited, Container Intelligence Monthly, septiembre de 2009.

Notas:  Los pronosticos sobre el volumen del comercio contenedorizado correspondientes al periodo 2009-2020 datan de 2006/07,
antes de las crisis financiera y econémica mundiales de finales de 2008. Las variaciones porcentuales correspondientes al
periodo 2008-2010 se tomaron de Container Intelligence Monthly, septiembre de 2009.
Cuadro 6
Estimacion de la carga transportada por las principales rutas comerciales, 2007 y 2008
(En millones de TEU y variacion porcentual)
Transpacifica Europa-Asia Transatlantica
Afio Asia-Estados Estados Asia-Europa  Europa-Asia Estados Europa-
Unidos Unidos-Asia P P Unidos-Europa Estados Unidos

2007 15247955 4986 106 17 236 936 10 085 181 2711 037 4 464 206
2008 14 527 722 5614366 16 740 642 10 500 068 2938 168 4 343 506
Variacion porcentual -4,7% 12,6% -2,9% 4,1% 8,4% -2,7%

Fuente:

La combinacion del descenso de los fletes, la
contraccion del volumen de comercio y el exceso de
capacidad dio a los propietarios de buques razones
adicionales para replantear sus estrategias y
reconsiderar sus calculos de costos. Como
resultado, y en un esfuerzo por reducir los costos, se
estan recortando los servicios (por ejemplo, a
finales de 2008 habian eliminado lineas de servicios

Containerisation International, en linea, consultado en septiembre de 2009.

APL, New World Alliance, COSCON, Maersk Line
y otras compaiiias), y el trafico se habia redirigido
por el cabo de Buena Esperanza, ruta que se
consideraba mas economica, a la luz de la situacion
de la economia y del descenso de los precios del
combustible para buques.

Los analisis recientes indican que se esta llevando a
cabo una reestructuracion de algunas economias.
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China esta incrementando sus importaciones (para
la reposicion de existencias y el consumo interno)
sin incrementar sus exportaciones. Durante el
segundo trimestre de 2008, China importé 56 t por
cada 100 t de exportaciones. En el mismo trimestre
de 2009, la proporcion aumentd a 80 t de
importaciones por cada 100 t exportadas. Esa
modificacion del equilibrio general del comercio
contenedorizado tendra probablemente
consecuencias importantes para los transportistas de
linea regular que sirven al mercado chino™.

D. EL TRANSPORTE MARITIMO
Y EL DESAFIO DEL CAMBIO
CLIMATICO

El cambio climatico es un problema mundial y una
"cuestion definitoria de nuestra era"¥. Pruebas
cientificas decisivas y una mejor comprension de
los aspectos econdmicos del fendémeno han situado
la cuestion en el centro del debate internacional. Las
repercusiones de la variabilidad meteoroldgica y del
cambio climatico (véase el recuadro 1) ya son
claramente perceptibles, especialmente en los paises

Como otros sectores economicos, el sector del
transporte maritimo, que representa mas del 80%
del volumen del comercio mundial, ha de adoptar
medidas para hacer frente a este formidable
problema. El transporte maritimo internacional esta
contribuyendo al cambio climatico, y, lo que es mas
importante, se vera también directa o
indirectamente afectado por diversas consecuencias
del cambio climatico, como la elevacion del nivel
del mar, los fendmenos meteorologicos extremos y
el aumento de las temperaturas®. Las amplias
repercusiones del cambio climatico, que también
afectan al transporte maritimo, y sus consecuencias
potenciales para el comercio, el crecimiento
economico y el desarrollo ponen de manifiesto la
necesidad de integrar consideraciones climaticas en
las estrategias de planificacion y desarrollo del
transporte. Existe cada vez mayor conciencia de la
urgencia de adoptar medidas bien concebidas y
concertadas para conseguir controlar las emisiones
de gases de efecto invernadero y para establecer los
mecanismos de adaptacion necesarios,
especialmente en los paises en desarrollo.

Las emisiones de gases de efecto

mas vulnerables®. Los cambios
climaticos incontrolados pueden
alcanzar puntos criticos, con
consecuencias  desastrosas €
irreversibles para la humanidad.
En cualquier caso, el tiempo es

nuestra era".

El cambio climatico es un
problema mundial y una
"cuestion definitoria de

invernadero  imputables  al
comercio  internacional  son
considerables® y  seguiran
aumentando como consecuencia
del crecimiento de la demanda
de servicios de transporte

un factor muy importante. Segiin
la AIE, las tendencias actuales
parecen indicar que si no se adoptan medidas
decisivas en los proximos dos afios, incluidas
decisiones de inversion pertinentes para determinar
el tipo de tecnologias mas adecuadas, el mundo
perdera para siempre la oportunidad de estabilizar
las emisiones a niveles "manejables”, de
conformidad con el marco hipotético de 450 partes
por millén (ppm) o el de 550 ppm de equivalente en
CO,". Los economistas han prevenido asimismo de
que los costos de la inaccion son mucho mayores
que los de las medidas de mitigacion, y que demorar
ahora la adopcion de las medidas necesarias so6lo
servira para aumentar el costo de las medidas
futuras®. La actual crisis econémica mundial ha
demostrado que wuna reduccion relativamente
pequefia de la produccion, del 1 o 2% del PIB,
puede tener consecuencias considerables 'y
perturbadoras para las empresas, el empleo, el
comercio y el bienestar de las sociedades.

maritimo, impulsada a su vez por
el crecimiento econémico y demografico®. De ahi
que se estén estudiando posibles medidas de
mitigacion, tanto en el plano normativo como en la
propia industria. Como se recordara, las emisiones
causadas por el comercio maritimo internacional no
estan comprendidas actualmente en la Convencion
Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio
Climatico ni en el Protocolo de Kyoto. Algunas
partes en la Convencion Marco han pedido a la
Organizacion Maritima Internacional (OMI) que
aborde la cuestion de las emisiones de gases de
efecto invernadero causadas por los buques®. En el
contexto de las negociaciones en curso en relacion
con la Convencion Marco con miras a la aprobacion
de un acuerdo internacional sobre el cambio
climatico en diciembre de 2009%, la OMI ha
intensificado recientemente su labor en esa esfera®.
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Recuadro 1

Conocimientos cientificos sobre el calentamiento global y algunos efectos conexos

La concentracion en la atmoésfera de dioxido de carbono (CO,), el mas importante de los gases de
efecto invernadero (GEI), ha aumentado de 280 partes por millon (ppm) en el periodo preindustrial a
379 ppm en 2005. Se cree que ese aumento de la concentracion de gases de efecto invernadero en la
atmosfera y el consiguiente efecto de calentamiento estan causando un cambio climdtico. A lo largo
del siglo pasado, la temperatura media mundial de la superficie aumentd en alrededor de 0,74°C. En la
hipotesis de que no se adopte ninguna medida, los modelos climaticos del Grupo Intergubernamental
de Expertos sobre el Cambio Climatico (IPCC) predicen un ulterior aumento de la temperatura de 1,1
a 6,4°C durante el siglo XXI. Para conseguir que el aumento de la temperatura media mundial de la
superficie no sea de mas de 2°C por encima de los niveles preindustriales —umbral por encima del
cual se desencadenaran probablemente peligrosos efectos de cambio climatico (punto critico)— los
niveles de concentracion de CO, en la atmosfera deben estabilizarse en 350-400 ppm, y las emisiones
deben llegar a su punto méaximo hacia 2015 y reducirse posteriormente.

Las observaciones realizadas en todas las regiones y océanos indican que son muchos los sistemas
naturales afectados. Entre los efectos observados se cuentan la reduccion de los glaciares y de la capa
de nieve, cambios en la cubierta de hielo del Artico y la elevaciéon del nivel medio del mar. Se cree
que la elevacion del nivel del mar se debe al aumento del volumen de agua en las cuencas oceanicas
(como consecuencia de la fusion del hielo) y a la expansion termal del agua marina. El nivel medio
mundial del mar aument6 en 0,17 m durante el siglo pasado. Tiene especial importancia el aumento
relativo del nivel del mar, que depende también de factores locales, como el hundimiento del suelo.
También se esta observando un aumento de la incidencia de condiciones meteorologicas extremas,
como tormentas, olas de calor, sequias, y ciclones tropicales de creciente intensidad. Los cientificos
estan preocupados asimismo por la posibilidad de efectos abruptos de cambio climatico. Esos
denominados "efectos sorpresa" estan relacionados, entre otros factores, con la inestabilidad del
manto de hielo y con el mecanismo de retroalimentacion del planeta (espiral autorreforzada). La
incertidumbre sobre estos efectos se debe a la informacion limitada de que se dispone sobre la
naturaleza de las interrelaciones entre el clima y el ciclo del carbono. Por ejemplo, al alcanzarse
puntos criticos podria desencadenarse un efecto potencialmente "abrupto" conocido como colapso de
la circulacion termohalina del océano, o a una aceleracion del calentamiento global por efecto del
metano emitido por el deshielo del permafrost.

Ya estan apareciendo claros signos de urgencia, pues muchos paises en desarrollo, especialmente
paises de Africa y pequefios Estados insulares en desarrollo, padecen fenoémenos tales como altas
temperaturas, graves sequias, avance del mar, inundaciones devastadoras, deshielo, cambio de las
pautas meteorologicas, y ciclones de creciente poder destructivo. Esos factores pueden, en medida no
menor que las crisis financiera y econdmica, poner en peligro la seguridad mundial, perturbar los
asentamientos humanos y empujar a la migracion. También pueden ocasionar desplazamientos de la
produccion agricola e industrial, el comercio, la infraestructura y las operaciones conexas, en
particular en las zonas costeras y los puertos, y pueden afectar a todo lo relacionado con las rutas de
transporte maritimo y la navegacion.

Fuente:  UNCTAD, sobre la base de un amplio examen de la bibliografia pertinente, en particular Cuarto Informe de
Evaluacion del IPCC, 2007, Tercer Informe de Evaluacion del IPCC, 2001; Cuarto Informe de Evaluacion del
IPCC, 1995, Informe Especial del IPCC; IPCC (1997); The Regional Impacts of Climate Change: An Assessment
of Vulnerability; Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo, /nforme sobre Desarrollo Humano
2007/2008; Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente (2007), Perspectivas del Medio Ambiente
Mundial: Medio Ambiente para el Desarrollo (GEO-4); y proyecciones del Centro Nacional de Datos sobre la
Nieve y el Hielo de los Estados Unidos y Escuela Naval de Posgrado, Monterrey (California), 2008.
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1. Emisiones de gases de efecto
invernadero causadas por el transporte
maritimo internacional y medidas de
mitigacion

El transporte maritimo es mas eficiente en la
utilizacion de combustible y menos nocivo desde el
punto de vista climatico que otros modos de
transporte (véase el grafico 8). No obstante, como
se muestra en el cuadro 7, se estima que las
emisiones de CO, causadas por el transporte

maritimo internacional representan entre un 1,6% y
un 4,1% de las emisiones mundiales de CO,
producidas por la quema de combustibles. En el
Segundo Estudio de la OMI sobre los GEI, 2009, el
estudio mas reciente sobre la cuestion realizado
para la OMI, se estima en 870 millones de toneladas
el monto total de las emisiones de CO, de las
actividades de transporte internacional en 2007.
Segun las proyecciones del mismo estudio, esas
emisiones se multiplicaran por un factor
comprendido entre 2,2 y 3,1 entre 2007 y 2050%.

Grafico 8

Emisiones de CO, del sector del transporte maritimo y grado de eficiencia energética
por modos de transporte (en gramos por tonelada-kildémetro)

Estimacion de las emisiones de CO: de los diferentes
modos de transporte maritimo en 2007
(En millones de toneladas)
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Fuente: UNCTAD, sobre la base del estudio actualizado de 2000 de la OMI sobre las emisiones de gases de efecto invernadero de
los buques y el Segundo Estudio de la OMI sobre los GEI, 2009. Los datos abarcan el transporte nacional e internacional,

pero no las embarcaciones de pesca ni las militares.

El transporte maritimo adolece de wuna gran
dependencia del petroleo, en particular del
combustible liquido pesado utilizado para la
propulsion, y todavia no esta en condiciones de
adoptar fuentes de energia sustitutivas. Aunque es
posible utilizar energia solar o edlica a bordo de los
buques como fuente adicional, la proporcion del
consumo energético que puede

tipos de buques con un determinado numero de
motores. Las  posibilidades de  utilizar
biocombustibles estan sujetas a limitaciones
tecnoldgicas y de costo™.

En el Segundo Estudio de la OMI sobre los GEI,
2009, se estima que existe un potencial importante
de reduccion de las emisiones de

cubrirse por esos medios esta
limitada por la disponibilidad y
la intensidad variable del viento
y de la radiacion solar, asi como

... existe un potencial
importante de reduccién de
las emisiones de GEl a traves
de medidas técnicas y

GEI a través de medidas
técnicas’ 'y operativas, que
juntas podrian aumentar la

eficiencia y redundar en una
reduccion de la tasa de emisiones
de entre un 25% y un 75%
respecto de los niveles actuales.

por el estado actual de la
tecnologia. ~ Aunque  puede  operativas...
utilizarse GNL como
combustible  alternativo,  se

plantea el doble problema del espacio necesario
para el almacenamiento a bordo del combustible y
de las emisiones de metano, que es otro gas de
efecto invernadero. Ademas, la tecnologia del GNL
solo esta disponible en la actualidad para algunos

Muchas de esas medidas
resultarian probablemente eficientes en funcion de
los costos, y las dificultades para su aplicacion no
dimanan de consideraciones financieras. Por
ejemplo, en el caso de las energias renovables, las
dificultades se deben a las limitaciones de
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disponibilidad y a la intensidad variable de Ia
energia edlica y solar”. Las medidas técnicas
relacionadas con el disefio de los buques
(principalmente de los de nueva construccion) y las
medidas operativas (aplicables a todos los buques)
podrian permitir sendas reducciones de las
emisiones de CO, en proporciones comprendidas

entre el 10% y el 50%". Las estrategias técnicas y
operativas de ahorro de combustible y de reduccion
de las emisiones de GEI pueden clasificarse en
estrategias que afectan al disefio de los buques, al
disefio de los motores, a los sistemas de propulsion,
otras estrategias de caracter tecnoldgico, y medidas
operativas (recuadro 2).

Cuadro 7

Estimaciones del consumo de combustible y de las emisiones de CO, en el transporte
maritimo internacional, y aumento previsto de las emisiones

~ Consumo de Porcentaje
Aiio CO;,: . .
. combustible:  del consumo Aumento previsto
de millones de . . . .
millones de mundial de de las emisiones
base toneladas o1 a
toneladas combustible

Segundo Estudio de la OMI 2007 870 277 3,1 Por un factor de 1,1
sobre los GEI, 2009 a 1,2 hasta 2020 y de

2,2 a 3,1 hasta 2050°
Grupo de Expertos de la OMI
(2007) 2007 1120,0 369 4,1 +30% hasta 2020
Estudio de la OMI sobre los
GEI (2000) 1996 419,3 138 1,6 =
AIE (2005) 2005 543,0 214 2,0 -
TRT Transporti e Territorio 2006 1 003,0 n.d. 3,7 -

+100 a 200% hasta
Endressen y otros, 2007° 2002 634,0 200 2,3 2050

+100 a 200% hasta
Eide y otros, 2007° 2004 704,0 220 2,6 2050

+100 a 200% hasta
Eide y otros, 2007° 2006 800,0 350 2.9 2050
Corbett y otros, 2003° 2001 912,0 289 3,1 -

Con arreglo a datos de la AIE de 2005 sobre las emisiones mundiales de CO, por consumo de combustibles.

b Obtenidos de fuentes secundarias, incluido el Segundo Estudio de la OMI sobre los GEL 2009.

AlB, AIT, A2, Bl y B2.

Consciente de la importancia de que el sector del
transporte maritimo contribuya a los esfuerzos
mundiales por reducir las emisiones de gases de
efecto invernadero, el Comité de Proteccion del
Medio Marino de la OMI esta estudiando diversas
medidas de mitigacion tendentes a reducir las
emisiones de gases de efecto invernadero en el
transporte maritimo internacional™. Ademas de las
medidas técnicas y operativas con potencial de
reduccion de las emisiones de CO,, también se
estan considerando diversas medidas normativas
tendentes a conseguir una reduccion efectiva de las
emisiones de CO,. Entre las politicas pertinentes

Valores de base, con arreglo a los seis escenarios principales del Informe Especial sobre Escenarios de Emisiones: A1F1,

que estd considerando actualmente el Comité de
Proteccion del Medio Marino se cuentan las
siguientes:

a) Politicas tendentes a reducir las emisiones
en el transporte maritimo
independientemente del disefio, las
modalidades de explotacion o las fuentes
de energia de los buques (por ejemplo,
instrumentos basados en el mercado,
como el comercio de derechos de emision,
un gravamen sobre las emisiones o un
fondo internacional de compensacion);
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Fuente:

b)

Recuadro 2

Aumentos potenciales de la eficiencia resultantes de diversas
medidas técnicas y operativas

Estrategia

Aumento potencial de la eficiencia

Eficiencia de escala

Disefio de lastre reducido
Construccion ligera
Dimensiones de casco optimas
Lubricacion del aire

Proa bulbosa

Propulsion diésel-eléctrica
Recuperacion del calor residual
Hélices contrarrotativas

Control de la eficiencia de las hélices

Energia edlica: rotor de Flettner

Energia edlica: cometas y velas

Energia solar

Automatizacion

Aditivos en el combustible

Tiempo de procesamiento portuario
Mantenimiento de la superficie de las hélices
Recubrimiento del casco

Reduccion de la velocidad

en funcion de las condiciones meteoroldgicas

Conciencia energética en general

Modulacion eficiente de la velocidad de las hélices

Planificacién de los itinerarios y disefio de las rutas

<4%
<7%
<7%
<9%
<15%
<20%
5-30%
<10%
<12%
<5%
<5%
<30%
<20%
<4%
<10%
<2%
<10%
<10%
<5%
<23%

<10%
<10%

UNCTAD, sobre la base de Philippe Crist, "Greenhouse gas emissions reduction potencial from international shipping",
documento de debate N° 2009-11, Foro Internacional del Transporte, mayo de 2009.

Politicas tendentes a mejorar la eficiencia
operativa en el uso de combustible de los
buques (por ejemplo, instrumentos
basados en el mercado como el gravamen
referido al indicador operacional de
eficiencia energética (IOEE), el sistema de
gravamenes y premios referido al indice
de disefio de eficiencia energética,
instrumentos de mando y control como el
limite obligatorio del IOEE, la obligacion
de informar sobre el IOEE, y el plan de
gestion de la eficiencia energética del
buque (PGEEB), y medidas voluntarias,
como los acuerdos voluntarios para la
mejora del IOEE y la aplicacion del
PGEEB),

c)

d)

Politicas tendentes a mejorar la eficiencia
en el disefio de los buques (por ejemplo,
instrumentos basados en el mercado como
el gravamen EEDI, el sistema de
gravamenes y premios EEDI,
instrumentos de mando y control como el
limite obligatorio de EEDI para los
buques de nueva construccion, y medidas
voluntarias, como acuerdos voluntarios
para mejorar el EEDI y normas de
aplicacion voluntaria); y

Politicas tendentes a reducir las emisiones
de carbono en el ciclo del combustible,
como politicas que promueven la
utilizacion de gas natural 0
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biocombustibles (por ejemplo,
instrumentos basados en el mercado,
como un gravamen diferenciado, e
instrumentos de mando y control como la
norma sobre emisiones de carbono en el
ciclo del combustible y una norma sobre
biocombustibles).

Aunque los instrumentos basados en el mercado son
por lo general instrumentos de politica eficaces en
funcion de los costos, con un alto grado de eficacia
ambiental”, sigue siendo necesario comprender
mejor las ventajas respectivas de las diferentes
opciones y evaluar las consecuencias potenciales de
las medidas de mitigacion propuestas para el
comercio mundial y las perturbaciones del mercado,
especialmente en lo relacionado con el comercio y
el desarrollo de los paises en desarrollo’. También
se plantea la cuestion de como conciliar el principio
de responsabilidad comun pero diferenciada en la
Convenciéon Marco y el principio de aplicacion y
obligaciones uniformes en la OMI”.

2. Requisitos y financiacion necesaria para
la adaptacion

El transporte maritimo

En el contexto de una economia mundial
globalizada y de la creciente interdependencia entre
los paises, los efectos del cambio climatico en los
sistemas de transporte —en particular en los puertos
y otra infraestructura de transporte en la zona
costera— entrafia graves consecuencias para todos
los paises, desarrollados y en desarrollo, costeros y
sin litoral. Habida cuenta del papel fundamental del
transporte maritimo en el comercio y el crecimiento
mundiales, la disponibilidad de puertos y servicios
de transporte maritimo eficientes tiene una
importancia fundamental para el comercio mundial,
los procesos internacionales de produccion y la
integracion profunda de las economias®™.

Aunque hasta el momento se ha prestado atencion
prioritaria a las medidas de mitigacion, es
importante también llegar a una mejor comprension
de los efectos del cambio climatico y de sus
posibles consecuencias para el transporte maritimo
y para el acceso a servicios de transporte
internacional sostenibles y eficientes en funcion de
los costos, de manera que se puedan adoptar
medidas de adaptacion adecuadas para que los
paises puedan salir adelante. Eso es particularmente
importante en el caso de los Estados costeros,

especialmente de los pequefios

internacional contribuye a las
emisiones de gases de efecto
invernadero, pero conviene tener
presente que los sistemas de
transporte maritimo también se
veran directa e indirectamente
afectados por diversos
fenomenos climaticos, como la
elevacion del nivel del mar,
fendmenos meteorologicos
extremos y la subida de las
temperaturas. El  tipo de

mercado...

... sigue siendo necesario
comprender mejor las
ventajas respectivas de las
diferentes opciones y evaluar
las consecuencias
potenciales de las medidas
de mitigacién propuestas
para el comercio mundial y
las perturbaciones del

Estados insulares en desarrollo y
de los paises menos adelantados
(PMA), que son los mas
expuestos y los que tienen menos
posibilidades de adaptarse, pero
también para los paises en
desarrollo sin litoral, cuyas
posibilidades de acceso a los
mercados mundiales dependen
en ultima instancia de su acceso
a servicios de transporte
maritimo eficientes.

repercusiones y su alcance e
intensidad dependeran de las condiciones locales,
los sistemas de transporte, los disefios y las
politicas, y por ende también de la capacidad de
adaptarse y de minimizar los costos™. Las
repercusiones directas pueden afectar a la
infraestructura, el funcionamiento y mantenimiento,
y también pueden derivarse efectos indirectos de los
cambios en la demanda de servicios de transporte
maritimo”, que pueden derivarse a su vez de
cambios climaticos que afectan al comercio, a las
decisiones de inversiéon, a las tendencias
demograficas, a la produccion agricola, a los
bosques, a la prospeccion energética, a la demanda
de energia o a la actividad pesquera.

La adaptacion a los efectos del cambio climatico no
es un proceso en el que puedan aplicarse formulas
universales. Las medidas de adaptacion han de
adecuarse a las circunstancias y posibilidades de los
diferentes paises y regiones. A ese respecto, la
financiacion disponible es una consideracion
fundamental, por lo que conviene estudiar mejor las
necesidades de financiacion relacionadas con las
redes de transporte maritimo®. No resulta facil
determinar las medidas de adaptacion indicadas y
las correspondientes necesidades de financiacion.
Persisten incertidumbres respecto del costo de la
adaptacion al cambio climatico en el sector del
transporte maritimo, en particular en los paises en
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desarrollo, y también respecto de las formas mas
adecuadas de obtener y canalizar la financiacion.
Las cuestiones destacadas en el presente informe se
examinaron mas pormenorizadamente en una
reciente reunion intergubernamental de expertos
convocada por la UNCTAD, titulada "El transporte
maritimo y el desafio del cambio climatico"®. Los
expertos destacaron la urgente necesidad de que se

planificacion de las medidas necesarias para
afrontar las repercusiones que ya se han anunciado.
Entre otras cosas, los expertos hicieron un
llamamiento para que se intensificara la
investigacion cientifica y se realizaran estudios de
vulnerabilidad especificos y apropiados
—especialmente  sobre los puertos y la
infraestructura de transporte de las zonas costeras

llegara a un acuerdo en las
negociaciones en curso sobre un
régimen de regulacion de las
emisiones de gases de efecto
invernadero en el transporte
maritimo  internacional. Al
mismo tiempo, sefialaron con
gran inquietud que hasta el
momento no se habia prestado
suficiente atencion a los efectos

Para las perspectivas a largo
plazo del sector del
transporte maritimo, y del
comercio internacional en su
conjunto es importante
concentrar mas la atencion
en hacer frente al desafio.

de los paises en desarrollo— con
el fin de evaluar los posibles
efectos climaticos y determinar
las respuestas de adaptacion mas
idoneas. Se exhortd a los
cientificos e ingenieros, al sector
del transporte maritimo, a las
organizaciones internacionales y
a los encargados de la
formulacién de politicas a que

y consecuencias potenciales del cambio climatico
para los sistemas de transporte, y en particular para
los puertos, que son un eslabon fundamental de la
cadena de suministro y tienen una importancia vital
para el comercio internacional. Para las perspectivas
a largo plazo del sector del transporte maritimo, y
del comercio internacional en su conjunto es
importante concentrar mas la atencion en hacer
frente al desafio. Debe acometerse sin demora la

intensificaran su cooperacion para garantizar que se
dispusiera de informacion actualizada y pertinente
sobre las repercusiones del cambio climatico y las
medidas de adaptacion correspondientes y que esa
informacion recibiera amplia difusion y fuera tenida
en cuenta por los encargados de la adopcion de
decisiones, de la planificacion del transporte y de
las estrategias de desarrollo.

NOTAS

Para una resefia mas completa de la evolucién de la economia mundial, véase el Informe sobre el Comercio y el Desarrollo

2009, disponible en http://www.unctad.org/Templates/ WebFlyer.asp?/intltemID=4579&lang=1.

Fondo Monetario Internacional (FMI), World Economic Outlook Update. Global economic slump challenges policies, enero

de 2009.
3 Clarkson Research Services, Dry Bulk Trade Outlook, septiembre de 2009.
4 ;

Ibid.

Por G-20 se entiende la reunion de los ministros de hacienda y gobernadores de los bancos centrales de los paises del Grupo
de los Veinte. En 2009 entre los 20 miembros del grupo se contaban 9 economias en desarrollo (entre ellas la Argentina, el
Brasil, China y la India) y 1 economia en transicién (Federacion de Rusia). Las economias del G-20 representan en su
conjunto alrededor del 90% del PIB mundial, el 80% del comercio mundial (incluyendo el comercio interior de la Unidon
Europea) y dos terceras partes de la poblacion mundial.

Departamento de Asuntos Econdmicos y Sociales de las Naciones Unidas, informe mensual sobre la situacion y las
perspectivas de la economia mundial, 2 de abril de 2009.

Sobre la base, en particular, de la informacion publicada por la Organizacion Mundial del Comercio (OMC) en "El comercio
mundial en 2008, perspectivas para 2009", comunicado de prensa, marzo de 2009. Disponible en http://www.wto.org/
spanish/news_s/pres09_s/pr554_pdf.

Seglin investigaciones del Banco Mundial, la elasticidad del volumen de comercio mundial respecto del PIB mundial real ha
venido aumentando gradualmente desde alrededor de 2, en los afios sesenta, a mas de 3 en 2008, como consecuencia de redes
de participacion en la produccion y del crédito minorista. De ahi que el comercio se reduzca mas rapidamente cuando se
contrae el PIB y aumente también con mas rapidez al término de las recesiones, al reanudarse el crecimiento del PIB.

Véase, por ejemplo, el "Informe del Director General al Organo de Examen de las Politicas Comerciales (OEPC) sobre la
crisis financiera y econdmica y los acontecimientos relacionados con el comercio", JOB(09)/30, 26 de marzo de 2009. Véase
también el articulo de Reuters India titulado "Trade finance shortfall up to $300 billion — World Bank", 19 de marzo de 2009.
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Conviene sefialar que cuando los datos se obtienen de fuentes externas, como, por ejemplo, la OMC, se hace referencia a la
Comunidad de Estados Independientes (CEI) y no a las economias en transicion. La CEI esta integrada por ex republicas
soviéticas.

Las proyecciones hechas para 2009 y 2010 por las principales empresas que proporcionan informacion sobre el mercado del
transporte maritimo, en particular Clarkson Research Services, Fearnleys y Drewry Shipping Consultants, son provisionales y
tendran que revisarse probablemente a lo largo del aflo, habida cuenta de la incertidumbre imperante. La recuperacion del
sector granelero de carga seca dependera en gran medida de los resultados econdmicos de China y, por consiguiente, de los
efectos de los fondos de estimulo destinados a inversiones en infraestructura y de la fortaleza de la demanda interna de China.

Clarkson Research Services Limited, Container Intelligence Monthly, septiembre de 2009.

Ibid.

Clarkson Research Services Limited, Dry Bulk Trade Outlook, septiembre de 2009.

V¢éase, por ejemplo, "Who will blink first in iron ore price talks?", China Trade News, 4 de julio de 2009.

Véase, por ejemplo, Stopford, M. (2006), Maritime Economics, segunda edicion. Véanse también "International shipping:
global regulations for a global industry —conclusions from modal workshop 4 at the 2009 International Transport Forum—
statement by the International Chamber of Shipping and the International Maritime Organization", disponible en:
http://www.internationaltransportforum.org/2009/workshops/pdf/Mws4-conclusions-pdf; y UNCTAD, Transport Newsletter
N? 24, disponible en: http://www.unctad.org/en/docs/websdtetlb20042 _en:pdf.

Departamento de Transporte de los Estados Unidos, Administraciéon Maritima, "Economic impact of piracy in the Gulf of
Aden on global trade", disponible en: http://www.marad.dot.gov/documents/HOA Economic%20Impact%200f%20
Piracy.pdf.

Véase, por ejemplo, Beddow, M., "More carriers cut out Suez", Containerisation International, 11 de noviembre de 2008.

Presentacion en PowerPoint de G. De Monie, Director Principal de la Policy Research Corporation, en el seminario de la
Comision Europea sobre el tema "Pirateria y robo a mano armada contra el transporte maritimo", 21 de enero de 2009.

Ibid.

Véase también Beddow, M., "Maersk reschedules AE7 eastbound service away from Suez", Containerisation International,
26 de enero de 2009.

Por ejemplo, en mayo de 2009 el precio en Rotterdam del combustible IFO 380 se habia doblado respecto de su nivel en
diciembre del afio anterior.

Wackett, M., "Bunker prices surge 25 per cent in May, Containerisation International, 28 de mayo de 2009. Véase también
Sanga, B., "Shipping lines return to piracy-prone route, Business Dailly, 1° de julio de 2009.

Osler, D. The long way around, Lloyd's List, 26 de noviembre de 2008.
Frank, J., y Osler, D., "Piracy could add $400m to owners' insurance cover costs, Lloyd's List, 20 de noviembre de 2008.

Secretaria de la UNCTAD, sobre la base de diversas fuentes especializadas, a saber, Agencia Internacional de Energia, Oil
Market Report, varios numeros; British Petroleum, BP Statistical Review of World Energy 2009, disponible en
http://www.bp.com; Fearnleys Review 2008; Clarkson Research Services Limited, Shipping Review and Outlook; Dynamar,
Dynaliners, varios nimeros; y diversos articulos de prensa de Fairplay, en http://www.fairplay.com.uk y de Lloyd's List, en
http://www.lloydslist.com/Il/home/index.htm.

Administracién de Informacion sobre la Energia del Departamento de Energia de los Estados Unidos, precio al contado diario
y mensual f.0.b. del Brent de Europa, consultado en septiembre de 2009.

Con arreglo al marco hipotético de referencia en el que se mantienen sin modificaciones durante el periodo de proyeccion las
leyes y politicas actuales.

Seglin diversos prondsticos, incluido el del FMI.
Reuters, "21 per cent slide in energy investment in 2009", 25 de mayo de 2009.

En 2008, el PNUMA, junto con otras organizaciones de las Naciones Unidas, puso en marcha la iniciativa del Nuevo Pacto
Verde Mundial, como parte de las respuestas internacionales a la crisis econdmica y financiera y con el objetivo de reactivar
la economia internacional y definir un nuevo modelo de desarrollo econémico mundial basado en la reduccion de los dafios
ambientales y la superacion de la escasez de recursos, la capacitacion de los trabajadores en las aptitudes del siglo XXI, la
creacion de nuevas oportunidades para aplicar esas aptitudes, y la reduccion de la dependencia del carbono y la utilizacion de
recursos en todas las economias, al tiempo que se mejoran las condiciones para el cumplimiento de los Objetivos de
Desarrollo del Milenio. El PNUMA estima el costo financiero de la iniciativa en 750.000 millones de délares.

Red de Politicas de Energias Renovables para el Siglo XXI (REN21), Renewables Global Status Report, 2009 Update.
Ibid.
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Comprende el petréleo crudo, el aceite de esquistos, las arenas bituminosas y el GNL (el contenido liquido del gas natural
cuando se obtiene por separado). No comprende los combustibles liquidos de otras fuentes, como los derivados de la biomasa
y del carbon.

AIE, World Energy Outlook 2009.
LNG World Shipping Journal, marzo/abril de 2009.

Secretaria de la UNCTAD, sobre la base de varias fuentes especializadas, a saber, Instituto Internacional del Hierro y del
Acero (http://www.worldsteel.org); Clarkson Research Services Limited, Dry Bulk Trade Outlook, septiembre de 2009, y
Shipping Review and Outlook, primavera de 2009; Fearnleys Review 2008; Instituto Internacional del Aluminio, Estadisticas
historicas, disponible en http://www.vorld-aluminium.org/Statistics/Historical+statistics; Consejo Internacional de Cereales
(http://www.igc.org.uk); Mineral Information Institute (http://www.mii.org); y diversos articulos de Fairplay y Lloyd's List.

Arcelor Mittal, Safe Sustainable Steel, Activity Report 2008 (http://www.arcelormittal.com/index.php?lang=en&page=638).
Estudio Geologico de los Estados Unidos, Mineral Commodity Summaries 2009.
Ibid.

Para mas informacion sobre el programa de reconocimiento de las medidas contra el cambio climatico y el micrositio, véase
http://www.worldsteel.org.

Clarkson Research Services Limited, Dry Bulk Trade Outlook, diciembre de 2008.

Véase "Rio Tinto and BHP Billiton announce West Australian iron ore production joint venture", comunicado de prensa de
Rio Tinto (http://www.riotinto.com/media/5157_18100.asp), 5 de junio de 2009.

Estudio Geologico de los Estados Unidos, Mineral Commodity Summaries 2009.
Clarkson Research Services Limited, Dry Bulk Trade Outlook, septiembre de 20009.

Para mas informacion, véase Instituto Mundial del Carbdn, "Coal and the environment", disponible en http://www.worldcoal.
cor/coal-the-environment.

Véanse también: UNCTAD (2008), "Addressing the global food crisis: Key trade, investment and comodity policies in
ensuring sustainable food security and alleviating poverty"; Resumenes de la UNCTAD, N° 6, febrero de 2009,
"Sostenimiento de la produccién de la agricultura organica de Africa"; y Resiimenes de la UNCTAD, N° 2, junio de 2008,
"Coémo afrontar la crisis mundial de alimentos".

Véase, por ejemplo, UNCTAD, "Seguridad alimentaria en Africa: Ensefianzas extraidas de la crisis de alimentos",
TD/B/EX(47)/3, 21 de abril de 2009.

Alianza para una Revolucion Verde en Africa, "Strategy for an African Green Revolution", disponible en http://www.agra-
alliance.org/files/936_file AGRA Strategy 20090609.pdf.

Clarkson Research Services Limited, Dry Bulk Trade Outlook, septiembre de 20009.

Con arreglo a informacion publicada por Clarkson Research Services en Shipping Review and Outlook (otono de 2008 y
primavera de 2009) y Container Intelligence Monthly, varios numeros; informaciéon publicada en Containerisation
International Magazine, varios numeros; Containerisation International Online (http://www.ci-online.co.uk); y datos
facilitados por Drewry Shipping Consultants; y Dynamar, DynaLiners Trades Review, 2009.

Clarkson Research Services, Shipping Review and Outlook, primavera de 2009, y Container Intelligence Monthly, septiembre
de 2009.

Containerisation International, Tradelane cargo analysis, 1° de septiembre de 2009.
Clarkson Research Services, Container Intelligence Monthly, septiembre de 2009.
Lloyd's Shipping Economist, "Market Commentary", julio de 2009.

Ibid.

Clarkson Research Services, Container Intelligence Monthly, septiembre de 2009.

Ibid.

Secretario General de las Naciones Unidas, Ban Ki-moon, cumbre del G-8, junio de 2007.

V¢éase, por ejemplo, Hugq, S., y Ayers, J. (2007), "Critical list: the 100 nations most vulnerable to climate change", Instituto
Internacional para el Medio Ambiente y el Desarrollo. Véanse también: Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el
Cambio Climatico (2007), "Aportacion del Grupo de Trabajo II al Cuarto Informe de Evaluacion del Grupo
Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climatico"; y Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo, Informe
sobre Desarrollo Humano 2007/2008.
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Véase AIE, World Energy Outlook 2008. Véase también Centurelli, R., "World energy outlook 2008: focus on post-2012
climate scenarios", ponencia presentada en la reunion multianual de expertos de la UNCTAD sobre transporte y facilitacion
del comercio: el transporte maritimo y el desafio del cambio climatico, disponible en http://www.unctad.org/sections/wcemu/
docs/cimem1p22_en.pdf.

Véase, por ejemplo, Stern, N. (2006), The Economics of Climate Change — The Stern Review (http://www.hmtreasury.vov.uk/
sternreview_index.htm). Véase también Stern, N., y Edenhofer, O., "Towards a global green economy — recommendations
for immediate G-20 action", informe presentado a la cumbre de Londres del G-20, 2 de abril de 2009.

Para un examen mas detallado de las cuestiones aqui planteadas, véase UNCTAD, "El transporte maritimo y el desafio del
cambio climatico", TD/B/C.I/MEM.1/2, disponible en http://www.unctad.org/ttl/legal.

Por ejemplo, segun los datos por paises sobre las emisiones de GEI de la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el
Cambio Climatico y los publicados en el Segundo Estudio de la OMI sobre los GEI, 2009, las emisiones de CO, producidas
en 2006 por el transporte maritimo internacional (838 millones de toneladas) eran equivalentes a las emisiones totales de CO,
de Alemania (834,4 millones de toneladas) y mayores que las del Reino Unido (556,6 millones de toneladas).

Véase, por ejemplo, el Segundo Estudio de la OMI sobre los GEI, 2009, MEPC 59/INF.10, 9 de abril de 2009.
Véase el articulo 2 del Protocolo de Kyoto.

Para mas informacion sobre las negociaciones en curso en relacion con la Convencion Marco, véase http://unfce.int/
2860.php.

Véase también el capitulo 6. Para mas informacion sobre la labor en curso de la OMI, véanse, por ejemplo, resolucion
A.963(23), MEPC 77/4, MEPC 57/4/6, MEPC 57/21, MEPC 58/4/5, MEPC 58/23, MEPC 59/4, MEPC 59/4/7, MEPC
59/4/40 y MEPC 59/INF .29, disponibles en http://www.imo.org.

Las emisiones futuras de CO, causadas por el transporte maritimo internacional se han estimado con arreglo a los escenarios
elaborados por el IPCC en su Informe Especial sobre Escenarios de Emisiones y se basan en tres categorias de parametros,
relacionadas, respectivamente, con el crecimiento econdmico (demanda de servicios de transporte maritimo), la eficiencia en
el transporte, y la energia.

OMI, Segundo Estudio de la OMI sobre los GEI, 2009, MEPC 59/INF.10.

Para una resefia de las tecnologias existentes y potenciales pertinentes, véase, por ejemplo, Gunton, P., "Controlling GHGs:
For love or money?", Lloyd's Register — Fairplay, documento presentado en la Reuniéon Multianual de Expertos de la
UNCTAD sobre transporte y facilitacion del comercio: El transporte maritimo y el desafio del cambio climatico
(http://www.unctad.org/ttl/legal).

OMI, Segundo Estudio de la OMI sobre los GEI, 2009, MEPC 59/INF.10.
Ibid.

Véanse, en particular, las medidas técnicas y operativas y opciones de politica expuestas en el Segundo Estudio de la OMI
sobre los GEI, 2009, MEPC 59/INF.10.

Segundo estudio de la OMI sobre los GEI, 2009, MEPC 59/INF.10.

En un estudio de 2008 de C. E. Delft, titulado "Left on the high seas: Global climate policies for international transport", se
sefiala que la introduccion en el sector del transporte maritimo de medidas de mitigacion del cambio climatico podria rendir
importantes beneficios en lo que a los efectos climaticos se refiere, aunque también conlleva costos, ya sean directos, como el
aumento del costo de las importaciones de alimentos, o indirectos, como la creacion de incentivos a la fragmentacion de la
produccion. También conduciria a un aumento de la demanda de buques con menos emisiones de CO,. Todo ello entrafia
diversas consecuencias para las actividades de investigacion y desarrollo en relacion con las tecnologias de construccion
naval mas adecuadas, asi como para los servicios de los astilleros, ubicados en su mayor parte en el Asia en desarrollo, en
particular en China y la Republica de Corea.

En esa cuestion se manifiestan diferencias de opinion en relacion con el establecimiento de un régimen mundial de regulacion
de las emisiones de GEI en el transporte maritimo. Véase, por ejemplo, una resefia de los debates al respecto contenida en el
informe de la UNCTAD sobre la Reunion Multianual de Expertos sobre transporte y facilitacion del comercio: El transporte
maritimo y el desafio del cambio climatico, TD/B/C.I/MEM.1/3, disponible en http://www.unctad.org/en/docs/
cimemlD3_en-pdf. Véase también una nota de la secretaria de la OMI titulada "Prevention of air pollution from ships:
Shipping-relevant ideas and proposals to the UNFCCC process in 2008", MEPC 59/INF.29, 22 de mayo de 2009.

Véase, por ejemplo, Programa de los Estados Unidos sobre el Cambio Climatico (2008), Impacts of Climate Change and
Variability on Transportation Systems and Infrastructure: Gulf Coast Study, Phase I, y Consejo Nacional de Investigacion de
los Estados Unidos (2008), Potential Impacts of Climate Change on U.S. Transportation. Véanse también "El transporte
maritimo y el desafio del cambio climatico", nota de la secretaria de la UNCTAD, TD/B/C.I/MEM.1/2, 9 de diciembre de
2008; y Savonis, M. (Departamento de Transporte de los Estados Unidos), "The Gulf Coast study", ponencia presentada en la
Reunién Multianual de Expertos de la UNCTAD sobre transporte y facilitacion del comercio: El transporte maritimo y el
cambio climatico (http://www.unctad.org/sections/wemu/docs/cimemlpl6_en.pdf).
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V¢éase, por ejemplo, el informe de la secretaria de la UNCTAD titulado "Maritime security: ISPS code implementation, costs
and related financing", UNCTAD/SDTE/TLB/2007/1. En el informe se reproducen los resultados de un cuestionario mundial
del sector del transporte maritimo y los Estados partes en el Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en
el Mar (Convenio SOLAS), y se destacan algunas de las dificultades que encuentran muchos puertos de paises en desarrollo
para emprender mejoras de su infraestructura, su equipo y su funcionamiento con el fin de cumplir las nuevas normas de
seguridad adoptadas bajo los auspicios de la OMI como parte de las enmiendas de 2002 al Convenio SOLAS, en particular el
Codigo internacional para la proteccion de los buques y las instalaciones portuarias. Las dificultades de los puertos de
muchos paises en desarrollo dificultan la integracion efectiva de éstos en las redes mundiales de transporte y de comercio.

Véanse, por ejemplo, Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico, "Investment and financial flows
to address climate change"; y PNUD (2008), Negociaciones sobre las corrientes financieras y de inversion necesarias para
hacer frente al cambio climatico en los paises en desarrollo.

Para mas informacion sobre la reunién y acceso a toda la documentacion pertinente, a saber, una nota de antecedentes de la
secretaria, el informe de la reunion y las presentaciones de los expertos, véase http://www.unctad.org/ttl/legal.






Capitulo 2

ESTRUCTURA, PROPIEDAD Y REGISTRO
DE LA FLOTA MUNDIAL

Al comienzo de 2009 la flota mercante mundial sumaba 1.190 millones de toneladas de peso muerto (TPM), lo que
supone un crecimiento anual del 6,7% respecto de enero de 2008. Ese crecimiento fue el resultado de los pedidos de
buques hechos con anterioridad a la crisis financiera, cuando el sector tenia todavia expectativas de alto crecimiento
de la demanda, que no se llegaron a cumplir (véase el capitulo 1). Puesto que la capacidad total de la flota mundial
sigue aumentando aun durante la presente contraccion econdmica, el sector se enfrenta a un creciente exceso de
capacidad (véase el capitulo 3) y a caidas de las tarifas de los fletes (véase el capitulo 4).

En el presente capitulo se presenta la dinamica del sector del transporte maritimo por el lado de la oferta. La
informacion y los datos abarcan exhaustivamente la estructura, la propiedad y el registro de la flota mundial. Se
prestard particular atencion a la estructura de edad de la flota, pues ello facilita la visualizacion de las tendencias a
largo plazo para los diferentes tipos de buques. En el capitulo se examinan también las entregas y desguaces de
buques, el tonelaje encargado, los precios de nueva construccion, y los mercados de tonelaje de segunda mano, y se
examinan las posibilidades de adaptacion del sector a la crisis economica.

A. ESTRUCTURADE LA FLOTA proporcion de ese tipo de buques en la flota mundial
MUNDIAL total descendio al 9,1%. La flota de buques

portacontenedores crecid6 en 17,3 millones de
. . . toneladas de peso muerto (TPM), o un 11,9%, y
1. Cr.eCI.mlento -de la flota mundial y representa actualmente el 13,6% de la flota mundial
principales tipos de buques total. También han registrado altas tasas de
crecimiento otros varios tipos de buques
especializados: en 2008 el tonelaje de los buques de
transporte de gas licuado aument6 en un 21,1%, y el
de los buques de suministro de plataformas de
extraccion lo hizo en un 9,1%. Al comienzo de
2009 el tonelaje total de la flota mercante mundial
ascendia a 1.190 millones de TPM, lo que supone
un crecimiento anual del 6,7% respecto de enero de
2008. Desde el comienzo del decenio, el tonelaje de
los cargueros ha aumentado en un 7%, el de los
graneleros de carga seca y de carga liquida en un
52% y un 48%, respectivamente, y el de los
portacontenedores en no menos de 154%.

Tendencias por tipos de buques

Durante los 12 meses anteriores al 1° de enero de
2009, el tonelaje en peso muerto de los petroleros
aumentd en un 2,5%, mientras que el de los
graneleros lo hizo en un 7,0% (véanse el grafico 9y
el cuadro 8). El tonelaje total de los graneleros de
carga seca superé por primera vez el de los
petroleros. Esos dos tipos de buques representan en
conjunto el 71,2% del tonelaje mundial total,
proporcion ligeramente inferior al 71,5% de enero
de 2008. La flota de buques de carga general se
increment6 en 2008 en solo un 3,2%, por lo que la
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Grafico 9

Flota mundial por principales tipos de buques, afios indicados*

(Datos de comienzo de ano, en millones de TPM)
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Fuente:

Buques mercantes de 100 TB o mas.

Flota mundial de bugques portacontenedores

La flota mundial de buques portacontenedores
completamente celulares siguid registrando un
crecimiento sustancial en 2008: al comienzo de
2009 habia 4.638 buques, con una capacidad total
de 12,24 millones de TEU, lo que representa un
aumento respecto del afio anterior del 8,5% del
numero de buques y del 12,9% de la capacidad en
TEU. Esa considerable diferencia entre las dos tasas
de crecimiento indica un aumento correspondiente
del tamano de los portacontenedores. En efecto, el
tamafio de los buques sigui6 creciendo, y la
capacidad de carga media por buque pasé de 2.516
TEU en enero de 2008 a 2.618 TEU en enero de
2009 (véase el cuadro 9). La capacidad de carga
media de los portacontenedores celulares de nueva
construccion que entraron en servicio en 2008 era
de 3.489 TEU, lo que representa un nuevo

Compilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos facilitados por Lloyd's Register — Fairplay.

incremento respecto de los 3.291 TEU del afio
anterior.

El buque portacontenedores de mayor tamafio que
entro en servicio en 2008 fue el MSC Daniela, de
pabellon panameifio, con 13.800 TEU, perteneciente
a la Mediterranean Shipping Company, con sede en
Suiza, que también es la empresa operadora. Los
portacontenedores  celulares mas  pequefios
construidos en 2008 fueron tres buques de 604 TEU
pertenecientes a la empresa PIL, con sede en
Singapur. Durante los diez primeros meses de 2009,
los mayores portacontenedores de nueva
construccion fueron dos busques de 13.800 TEU,
también de la Mediterranean Shipping Company. A
31 de octubre de 2009 habia en servicio 218 nuevos
portacontenedores totalmente celulares construidos
en ese mismo afio, con una capacidad total de
899.284 TEU y un tamafio medio de 4.125 TEU'.
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Cuadro 8
Tamaiio de la flota mundial por principales tipos de buques, 2008 y 2009°
(Datos de comienzo de ano, en miles de TPM)
Variaciéon
Tipos principales 2008 2009 porcentual
2009/2008
Petroleros 407 881 418 266 2,5
36,5 35,1 -1,4
Graneleros 391 127 418 356 7,0
35,0 35,1 0,1
Cargueros 105 492 108 881 3,2
9,4 9,1 -0,3
Portacontenedores 144 655 161 919 11,9
12,9 13,6 0,6
Otros tipos de buques 68 624 84 895 23,7
6,1 7,1 1,0
Buques para el transporte de gas licuado 30013 36 341 21,1
2,7 3,0 0,4
Buques tanque de productos quimicos 8236 8141 -1,2
0,7 0,7 -0,1
Buques de suministro de plataformas de extraccién 20 687 22 567 9,1
1,9 1,9 0,0
Transbordadores y buques de pasaje 5948 6 083 2,3
0,5 0,5 0,0
Otros/n.d. 3740 11 762 214,5
0,3 1,0 0,7
Total mundial 1117779 1192317 6,7
100,0 100,0
Fuente: Compilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos facilitados por Lloyd's Register — Fairplay.
? Buques mercantes de 100 TB o mas. Las participaciones porcentuales figuran en cursiva.
Cuadro 9
Tendencias a largo plazo de la flota de portacontenedores celulares®
Variacién
Total mundial 1987 1997 2007 2008 2009 porcentual
2009/2008
Nimero de buques 1052 1954 3904 4276 4638 8,47
Capacidad en TEU 12 142
1215215 3089682 9436377 10760173 444 12,85
Tamaio medio de los buques 1155 1581 2417 2516 2618 4,04

Fuente: Compilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos facilitados por Lloyd's Register — Fairplay.

a

Buques mercantes de 100 TB o mas. Cifras a comienzo de cada afio, salvo las de 1987, que son de mitad de aflo.
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Continué en 2008 la tendencia a la construccion de
buques sin aparejos. Casi el 80% de los buques y
casi el 90% de la capacidad en TEU de los buques
portacontenedores totalmente celulares construidos
en 2009 lo fueron sin aparejos de carga y descarga
(cuadro 10), mientras que hasta hace diez afos se
construia con aparejos cerca de la mitad de los
nuevos buques (grafico 10). Inicialmente, cuando
entraron en servicio en los afios

menor de la flota mundial de

portacontenedores.

buques

2. Distribucion por edad de la flota
mercante mundial

Como se muestra en el cuadro 11, el promedio de
edad de los buques era en enero de 2009 de 23,0
aflos, lo que supone un promedio

sesenta y setenta los primeros
buques portacontenedores
especializados, todos carecian de
aparejos, por lo que dependian
de las grias de los puertos para
cargar y  descargar  los
contenedores. Durante los afios
ochenta y noventa empezd a
aumentar el numero de buques
que contaban con sus propias

y descarga.

Casi el 80% de los buques y
casi el 90% de la capacidad
en TEU de los buques
portacontenedores
totalmente celulares
construidos en 2009 lo
fueron sin aparejos de carga

de edad por TPM de 13,97 afios?.
La edad media por buque tiende
a ser mayor que la edad por TPM
porque el tamafo de los buques
ha venido aumentando, y por
consiguiente los buques mas
nuevos (y mas grandes) aportan
mas TPM a la flota total; en
efecto, actualmente tienen 20
afios o mas el 57,2% de los

gruas, tendencia que se ha

invertido durante el presente decenio, al
modernizarse muchos puertos e invertir en grias-
portico especializadas para contenedores. Los
puertos, en general de paises en desarrollo, que por
su menor tamafio o su debilidad financiera no han
podido invertir en gruas especializadas para
contenedores se encuentran hoy en una situacion en
que solo pueden acoger una proporcion cada vez

buques, que no representan sino
23,8% del tonelaje. Los buques matriculados en los
10 principales registros internacionales y de libre
matricula, que suman conjuntamente el 54% del
tonelaje mundial, son mas nuevos que el promedio
mundial, con una edad media por buque de menos
de 17 afios (12,3 afios por TPM); s6lo un 38,9% de
esos buques y un 20,8% de su tonelaje tienen 20
afios o mds, mientras que el 51,8% del tonelaje tiene
menos de 10 afios.

Cuadro 10

Portacontenedores totalmente celulares construidos en 2007 y 2008 con aparejos
de carga y descarga y sin ellos

Con aparejos Sin aparejos Total
Variacién Variacién Variacién

2007 2008 porcentual 2007 2008 porcentual 2007 2008 porcentual
Buques 93 88 -5,4 306 346 13,1 399 434 8.8
Porcentaje de los buques 233 20,3 76,7 79,7 100,0 100,0
TEU 136956 154708 13,0 1176011 1359454 15,6 1312967 1514162 15,3
Porcentaje de la capacidad
en TEU 10,4 10,2 89,6 89,8 100,0 100,0
Tamaiio medio de los buques 1473 1758 19,4 3843 3929 2,2 3291 3489 6,0

Fuente:

Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos sobre la flota de portacontenedores existente tomados de

Containerisation International Online, mayo de 2008 (datos de 2007) y mayo de 2009 (datos de 2008).
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Grafico 10

Portacontenedores totalmente celulares con aparejos de carga y descarga
y sin ellos, por edad de los buques
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Fuente:
Containerisation International Online, mayo de 2009.

Por tipos de buques, el promedio de edad de los
petroleros se situa en 17,5 afios (10,7 por TPM), y
el de los graneleros en 17,2 (14,3 por TPM). La
flota mas envejecida es la de cargueros, con una

Edad de los buques (en afios)

Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos sobre la flota de portacontenedores existente tomados de

construido en 2008 (es decir, de un afio de edad,
segin se muestra en el grafico) que tonelaje
construido hace 20 afios. El grueso del crecimiento
de la flota mundial se concentra en los registros

edad media de 24,4 afos (22,1
por TPM) y un 54,1% de
tonelaje de 20 afios o mas. So6lo
un 23,6% de los cargueros tiene
menos de 10 afios, como
resultado de la tendencia a la
creciente contenedorizacion del

los buques

... el 39,8% del tonelaje de

portacontenedores tiene
menos de 5 afios...

internacionales y de libre
matricula, lo que significa que la
proporcion del tonelaje bajo
pabellon nacional es mayor entre
los buques mas viejos que entre
los de mas reciente construccion.
La distribuciéon por edad ilustra

transporte de carga general. La flota mas joven
sigue siendo la de portacontenedores, con un
promedio de edad por buque de 10,9 afios (9,0 por
TPM); el 39,8% del tonelaje de los buques
portacontenedores tiene menos de 5 afios, y solo el
11,1% tiene 20 afios o mas. Por grupos de paises, la
flota de portacontenedores mas nueva es la
matriculada en paises en desarrollo, seguida por la
de los paises desarrollados y la de los paises con
economias en transicion.

El fuerte crecimiento de la flota mundial en las dos
ultimas décadas se refleja en la actual distribucion
por edad de la flota mundial (grafico 11). Hay
actualmente en servicio cinco veces mas tonelaje

también los aumentos del volumen de las entregas
en 1977, 1983, 1992, 1996 y 2008. Es interesante,
para una vision mas detallada de la distribucion por
edad de la flota, examinar las cifras desglosadas por
tipos de buques, pabellones de registro y paises
propietarios (graficos 12, 13 y 14).

Las entregas de tonelaje de los diferentes tipos de
buques han registrado grandes variaciones en las
cinco ultimas décadas (grafico 12). El tonelaje de
buques portacontenedores y de buques tanque para
el transporte de productos quimicos y de gas licuado
ha aumentado considerablemente en los ultimos tres
a cinco afios, mientras que las nuevas entregas de
buques frigorificos especializados estan
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practicamente paralizadas desde 2001, como
consecuencia del aumento del nimero de buques

Marshall (9,6), Liberia (11,0) y Panama (11,0).
Otros, en cambio, estan especializados en flotas
mucho mas antiguas; es el caso

portacontenedores que
transportan ~ también  carga
refrigerada; se prevé que la  El tonelaje de buques

capacidad de carga refrigerada
de los portacontenedores
aumentard en otro 40% hasta
2012. Las entregas de graneleros
y petroleros han registrado un
crecimiento relativamente
constante, mientras que las de
cargueros y buques ro-ro han
sido mas  variables. La
proporcién mas baja de buques
de pabellon extranjero se da
entre los cargueros y los buques
ro-ro, y la mas elevada entre los

ha aumentado

paralizadas...

portacontenedores y de
buqgues tanque para el
transporte de productos
guimicos y de gas licuado

considerablemente en los
altimos tres a cinco afos,
mientras que las nuevas
entregas de buques
frigorificos especializados
estan practicamente

de Camboya (edad media por
TPM: 27,9 afios), Dominica
(21,2), Mongolia (29,8), Saint
Kitts y Nevis (29,3), San Vicente
y las Granadinas (26,4) y Tuvalu
(24,5). Se observa un elevado
nivel de correlacion entre la edad
de la flota y las probabilidades
de que su pabellon sea objeto de
medidas especiales de control en
los regimenes de supervision de
diferentes Estados rectores del
puerto. Por ejemplo, las tres
flotas mas antiguas de las
enumeradas supra, estan

buques para el transporte de gas
licuado y los buques frigorificos.

También varia considerablemente la distribucion
por edad de las flotas de diferentes registros (grafico
13). Algunos de los principales paises de libre
matricula tienen flotas relativamente jovenes, como
Antigua y Barbuda (edad media por TPM: 8,4
afos), las Bahamas (12,4), las Bermudas (13,6),
Filipinas (12,6), las Islas Caiman (10,6), las Islas

incluidas en la "lista negra" de
los memorandos de entendimiento de Paris y de
Tokio sobre supervision por el Estado rector del
puerto, mientras que las tres mas jovenes se
encuentran en las "listas blancas", es decir, que los
buques que enarbolan el pabelléon de esos paises
estan menos expuestos a ser inmovilizados por las
autoridades del Estado del puerto durante los
procedimientos de inspeccion’.

Grafico 11

Distribucion por edad de la flota mundial, todos los tipos de buques®
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Fuente:

? Buques de 1.000 TB o mas construidos entre 1958 y 2008.
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Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos facilitados por Lloyd's Register — Fairplay.
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Cuadro 11

Distribucion por edad de la flota mercante mundial, por tipos de buques, a 1° de enero de 2009
(En porcentaje del total de bugques de cada categoria y en TPM)

dGru;zos Tipos de buques z g o 551 “ 105’ - 155’ 1 A aﬁ,os Per':;::lo
e paises arios anos anos anos 0 mds -
(en arios)
MUNDO
Graneleros Buques 16,7 14,9 15,8 10,1 42.5 17,22
TPM 229 18,7 17,5 12,1 28,8 14,27
Tamario medio (en TPM) 74 114 67 761 59 763 64 459 36 584
Portacontenedores Bugques 31,5 19,5 21,7 11,0 16,4 10,92
TPM 39,8 23,5 17,1 8,6 11,1 9,01
Tamaiio medio (en TPM) 44 162 42 065 27 492 27 169 23 608
Cargueros Buques 9,3 7.8 9,6 11,0 62,3 24,44
TPM 13,7 9,9 12,9 9,4 54,1 22,12
Tamario medio (en TPM) 7281 6299 6 635 4219 4295
Petroleros Buques 22,1 14,8 11,1 12,2 39,7 17,55
TPM 29,9 28,3 15,7 13,6 12,6 10,72
Tamaiio medio (en TPM) 55467 78 246 58072 45 673 12 999
Otros buques Buques 8,2 9,3 9,1 9,5 63,9 25,26
TPM 249 154 9,6 9,6 40,5 18,24
Tamario medio (en TPM) 4 645 2 540 1616 1554 973
Todos los buques Buques 11,6 10,4 10,5 10,2 57,2 23,00
TPM 26,9 21,7 15,8 11,7 23,8 13,97
Tamaiio medio (en TPM) 27 735 24 817 17 992 13 709 4983
ECONOMIAS EN DESARROLLO
Graneleros Buques 18,1 14,1 15,9 9.3 42,6 16,90
TPM 23,7 16,8 17,1 12,7 29,6 14,32
Tamario medio (en TPM) 74 424 67470 61317 78 171 39 543
Portacontenedores Buques 31,4 17,6 21,8 11,6 17,6 11,20
TPM 41,7 21,3 16,6 8,8 11,5 8,98
Tamaiio medio (en TPM) 44 235 40 356 25 449 25316 21 843
Cargueros Buques 9,9 7,7 7.8 8,7 65,9 24,72
TPM 14,1 7,9 12,0 8,6 57,4 22,55
Tamario medio (en TPM) 7437 5392 8 050 5201 4 555
Petroleros Bugques 20,4 11,4 10,8 10,9 46,5 18,84
TPM 29,7 23,1 14,4 16,7 16,1 11,74
Tamaiio medio (en TPM) 60 081 83 522 55234 63 078 14 280
Otros buques Buques 10,4 8,6 8,5 8,9 63,7 24,77
TPM 22,8 13,3 8,7 9,3 459 19,53
Tamario medio (en TPM) 4098 2 895 1 905 1959 1347
Todos los buques Buques 13,3 9,7 10,0 9,2 57,7 22,55
TPM 27,1 18,4 15,2 12,9 26,5 14,56
Tamaiio medio (en TPM) 29 033 27 059 21 586 19 925 6 566
ECONOMIAS DESARROLLADAS
Graneleros Buques 8,5 16,4 16,7 15,9 425 19,51
TPM 16,8 28,7 19,8 10,0 24,7 14,33
Tamario medio (en TPM) 84 057 74 583 50318 26 671 24 639
Portacontenedores Buques 30,2 27,3 22,5 9,2 10,8 9,79
TPM 36,4 30,6 18,3 7,2 7,6 8,47
Tamaiio medio (en TPM) 53 456 49 750 36 082 34 868 31133
Cargueros Bugques 11,4 11,9 19,3 20,2 372 20,81
TPM 19,4 18,9 19,7 12,8 29,2 17,34

Tamario medio (en TPM) 6576 6135 3943 2 467 3044
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Cuadro 11 (continuacion)

Grupos 0ad 5a9 10a14 15419  20aios LrOMedio
de palzses Tipos de buques arnos anos afios arnos 0 mds G2 et{ad
(en arios)
Petroleros Bugques 242 22,9 13,7 19,2 20,0 14,21
TPM 31,1 39,5 16,7 8,1 4,6 8,43
Tamario medio (en TPM) 48 644 65 355 45954 15 905 8 689
Otros buques Buques 6,8 11,8 11,2 10,0 60,3 25,08
TPM 20,9 222 14,7 11,2 31,0 16,59
Tamario medio (en TPM) 2 960 1798 1254 1072 491
Todos los buques Buques 9,5 13,3 13,0 12,2 52,1 23,03
TPM 27,1 32,0 17,7 9,0 14,2 11,56
Tamario medio (en TPM) 19 817 16 648 9 409 5095 1 881
PAISES CON ECONOMIAS EN TRANSICION
Graneleros Buques 9,3 4,3 9,6 13,6 63,2 22,56
TPM 12,1 6,0 12,4 17,0 52,6 20,98
Tamario medio (en TPM) 46 796 50127 46 134 44 806 29 859
Portacontenedores Buques 18,5 10,4 20,4 14,2 36,5 15,62
TPM 33,6 21,9 6,2 15,5 22,8 11,74
Tamario medio (en TPM) 42 599 49 265 7 189 25 545 14 673
Cargueros Buques 7,1 9,0 5,7 10,3 68,0 2422
TPM 7,8 5,1 4,9 7,3 75,0 26,87
Tamario medio (en TPM) 3948 2 045 3088 2 556 3976
Petroleros Buques 11,4 8,1 5,0 8.4 67,1 23,81
TPM 30,4 222 7,3 13,4 26,6 13,75
Tamario medio (en TPM) 33 606 34731 18 355 20 198 4987
Otros buques Bugques 4.8 4,0 4.0 13,1 74,1 25,41
TPM 27,8 222 6,9 12,2 30,9 15,51
Tamario medio (en TPM) 19 063 18 410 5746 3085 1382
Todos los buques Buques 7,1 6,7 5,6 11,5 69,1 24,30
TPM 19,1 12,9 8,4 13,3 46,3 20,18
Tamario medio (en TPM) 19 340 13 946 10 926 8439 4 857
DIEZ PRINCIPALES REGISTROS INTERNACIONALES Y DE LIBRE MATRICULA
Graneleros Buques 21,9 16,7 16,8 8,2 36,4 15,13
TPM 26,7 18,9 17,4 10,5 26,5 13,13
Tamario medio (en TPM) 76 584 70 903 64 896 80523 45 620
Portacontenedores Buques 33,9 19,3 21,0 11,0 14,7 10,33
TPM 41,0 224 15,8 9,0 11,8 8,97
Tamario medio (en TPM) 42 088 40 370 26 127 28 378 27877
Cargueros Buques 13,4 9,2 13,0 11,3 53,3 20,46
TPM 16,0 11,3 15,4 8,5 48,8 19,15
Tamario medio (en TPM) 10 862 11224 10 741 6 886 8307
Petroleros Bugques 342 21,7 13,3 10,0 20,8 11,34
TPM 29,7 29,9 16,9 13,7 9,8 9,71
Tamario medio (en TPM) 64 682 102 759 94 804 101 865 35070
Otros buques Buques 16,8 10,7 10,4 8,0 54,1 21,87
TPM 31,8 14,5 8.4 7,2 38,1 16,72
Tamario medio (en TPM) 19 945 14 150 8439 9503 7 389
Todos los buques Buques 22,3 14,7 14,5 9,7 38,9 16,63
TPM 29,3 22,5 16,3 11,1 20,8 12,34
Tamario medio (en TPM) 47 055 54950 40 492 41107 19 200

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

A Buques de 100 TB o més.
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Grafico 12

Distribucion por edad de la flota mundial, diez principales tipos de buques
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Grafico 13

Distribucion por edad de la flota mundial: principales pabellones de registro de paises
en desarrollo, paises con economias en transicion, y registros internacionales
y de libre matricula ubicados en paises y territorios en desarrollo
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Grafico 14

Distribucion por edad de la flota mundial: paises en desarrollo y paises con economias
en transicion entre los principales 35 paises propietarios de buques

Bermudas

i 6 i

= Pabellon nacional

i6

2i 26 3i

Pabellén extranjero

36 4 48
Edad de los buques (en afios)

China

B Pabellon nacional

Pabellén extranjero

Edad de los buques (en afios)

Miles de TPM en el grupo de edad

Miles de TPM en el grupo de edad

'
(@)
(=i}

(98]
(4]
[«

= N o w
a O o o o O
O O e M o E (=

(]

Brasil
B
u ]l
I W — | B |
HE N LB ]
u ] ]l
] o 1l |
| | Hm H = n
| —
Tl u
] u
u .
o L e R — e, L D L L L S SN SM SRS SR SREREREE M e
4 o 44 42 4 0 n4 ne A4 AL
1 o (N 10 <l <0 vl Vo “1 <40
& Pabellon nacional Pabellon extranjero Edad de los buques (en afios)
Croacia
=
|
HE N
H B
mE E
N =
] ]
] ]
N NN
N EE
]
Il
1 8 1 16 21 26 31 36 41 48
B Pabellén nacional Pabellén extranjero Edad de los buques (en afios)



2 — Estructura, propiedad y registro de la flota mundial

55
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Muchos pabellones de registro son utilizados
principalmente por nacionales del mismo pais, por
lo que su distribucion por edades esta determinada
fundamentalmente por la estructura de la flota de
control nacional. Es el caso de la Arabia Saudita
(edad media por TPM: 14,9 afios), el Brasil (19,6),
China (18,2), Croacia (8,1), la Federacion de Rusia
(23,4), la India (15,2), Indonesia (24,2), Kuwait
(12,6), Malasia (11,1), la Republica de Corea
(16,8), 1la Republica Islamica del Iran
(21,1),Tailandia (21,2), Turquia (16,0) y Viet Nam
(14,7).

Algunos registros ofrecen el pabellon de su pais a
buques de propiedad extranjera

Brasil, Singapur y Viet Nam, en cambio, son los
buques mas antiguos los que suelen batir pabellon
extranjero, frente al tonelaje mas nuevo, de control
nacional.

B. PROPIEDAD DE LA FLOTA
MUNDIAL

En el cuadro 12 figuran los 35 paises con mayores
flotas de propiedad de nacionales, por tonelaje de
peso muerto4. Los nacionales de esos 35 paises
controlan el 95,60% de la flota mundial, lo que
supone un nuevo incremento respecto del maximo
histérico de 95,37% de enero de 2008. El Japon ha
reemplazado a Grecia como pais

al tiempo que mantienen una
importante flota controlada por
nacionales y que también utiliza
el pabellon nacional; es el caso
de los Emiratos Arabes Unidos

Los nacionales de esos 35
paises controlan el 95,60%
de la flota mundial...

que controla una flota mayor, con
un total de 173,3 millones de TPM
y 3.720 buques de 1.000 TB o mas.
Grecia controla una flota de 169.4
millones de TPM (3.064 buques), y

(edad media por TPM: 144
anos), Hong Kong (China) (9,5) y Singapur (10,0).
También la Arabia Saudita y el Brasil cuentan con
una proporcion importante de buques de propiedad
extranjera que enarbolan su pabellon nacional; en el
caso del Brasil se encuentran en esa situacion
numerosos buques de suministro de plataformas de
extraccion de los que son propietarias compaiiias de
Italia, Noruega, los Estados Unidos y otros paises.

En el grafico 14 se muestra un panorama general de
la distribucion por edades del tonelaje de propiedad
nacional. Casi todas las flotas de propiedad nacional
comprenden buques de pabellon nacional y buques
de pabellon extranjero. Especial y curioso es el caso

la siguen Alemania (105 millones
de TPM y 3.522 buques), China (92,8 millones de
TPM y 3.499 buques) y Noruega (50,2 millones de
TPM y 2.027 buques). Esos cinco paises suman una
cuota de mercado del 53,5%; la cuota de mercado
de los primeros 10 paises es del 70%. De los
primeros 35 paises y territorios, 16 son de Asia, 15
de Europa y 4 de América, y no hay ninguno de
Africa ni de Oceania; 17 estan clasificados como
economias desarrolladas (véase el anexo I), 16
como economias en desarrollo, y 2 como economias
en transicion.

otros tipos de buques, los
portacontenedores estan explotados

Més que

de las Bermudas, cuyos
propietarios de buques los
registran exclusivamente bajo
pabellones diferentes del de las
Bermudas (en particular los de
las Bahamas, Croacia, Filipinas,
las Islas Marshall y el registro
internacional espaiiol, el Registro
Especial de Canarias), y, al
mismo tiempo, el pabellon de las
Bermudas es uno de los mas
utilizados, aunque s6lo por
propietarios de otras
nacionalidades. Los propietarios

Los propietarios de
Indonesia, la Republica de
Coreay la Federacion de
Rusia tienen la mayor parte
de su tonelaje de mas
reciente construccion
registrado bajo pabellones
extranjeros, mientras que
sus buques mas antiguos
enarbolan por lo general el
pabelléon nacional.

en medida creciente por compaiiias
que no son propietarias de los
buques que utilizan; en efecto, las
grandes empresas navieras prestan
a menudo sus servicios en buques
alquilados. El 65,5% de los buques
(y el 55,1% de la capacidad) de la
flota de portacontededores
totalmente celulares actualmente en
servicio estan explotados por
empresas navieras de linea regular
que no son propietarias de los
buques que utilizan®. La proporcion

de Indonesia, la Republica de Corea y la Federacion
de Rusia tienen la mayor parte de su tonelaje de mas
reciente construccion registrado bajo pabellones
extranjeros, mientras que sus buques mas antiguos
enarbolan por lo general el pabellon nacional. En el

es todavia mayor entre los buques
portacontenedores de mas antigiiedad y menor
tamafio con aparejos, y menor entre los buques mas
nuevos y de mayor tamafio sin aparejos, muchos de
los cuales pertenecen a las propias empresas
navieras.
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Cuadro 12

Los 35 paises y territorios con mayores flotas bajo su control (en TPM), a 1° de enero de 2009*

Nimero de buques

Toneladas de peso muerto

) L X b Pabellén Total como Total como
Pais o territorio de propiedad Pabellén Pabellén Pabellén Pabellén extranjero porcentaje .del porcentaje (.iel Variacién
nacional® ) Total nacional® D Total como . tot?l mundial, totoal mundial del .
porcentaje 1° de enero 1° de enero porcentaje
del total de 2009 de 2008

Japén 733 2987 3720 12199 536 161 085 699 173 285 235 92,96 15,68 15,58 0,10
Grecia 720 2344 3064 52 833 486 116 593 204 169 426 690 68,82 15,33 16,81 -1,48
Alemania 479 3043 3522 17 428 475 87 525 237 104 953 712 83,39 9,50 9,07 0,43
China 1944 1555 3499 37204 731 55594 490 92 799 221 59,91 8,40 8,18 0,22
Noruega 783 1244 2027 11542923 38673312 50216 235 77,01 4,54 4,51 0,03
Republica de Corea 797 438 1235 20 858 866 25764 360 46 623 226 55,26 4,22 3,63 0,59
Estados Unidos 867 915 1782 20 606 970 19358 913 39965 883 48,44 3,62 3,84 -0,22
Hong Kong (China) 307 373 680 18296 677 15427 149 33723 826 45,75 3,05 3,22 -0,17
Dinamarca 347 567 914 11 958 945 19 636 578 31595523 62,15 2,86 2,64 0,22
Reino Unido 398 520 918 11175 470 19 741 031 30916 501 63,85 2,80 2,50 0,30
Provincia china de Taiwan 91 540 631 4068 416 25735230 29 803 646 86,35 2,70 2,52 0,18
Singapur 545 331 876 16 482 632 11 747 265 28 229 897 41,61 2,55 2,76 -0,21
Italia 582 238 820 12 853 503 6896 850 19 750 353 34,92 1,79 1,71 0,08
Federacion de Rusia 1516 557 2073 5944226 12 343 679 18 287 905 67,50 1,66 1,74 -0,08
India 495 69 564 14 389 937 2822923 17 212 860 16,40 1,56 1,55 0,01
Canada 212 201 413 2454 402 14 716 391 17 170 793 85,71 1,55 1,81 -0,26
Turquia 533 630 1163 6 803 806 8647114 15 450 920 55,97 1,40 1,27 0,13
Arabia Saudita 73 99 172 1234653 13 676 703 14911 356 91,72 1,35 1,25 0,10
Irian (Republica Islamica del) 83 128 211 1357901 13 202 731 14 560 632 90,67 1,32 0,99 0,33
Bélgica 93 147 240 6283 078 7164 128 13 447 206 53,28 1,22 1,17 0,05
Malasia 338 97 435 7717055 3842 005 11 559 060 33,24 1,05 1,08 -0,03
Emiratos Arabes Unidos 58 347 405 701714 8331052 9 032 766 92,23 0,82 0,86 -0,04
Paises Bajos 491 267 758 4217 884 4186 617 8404 501 49,81 0,76 0,83 -0,07
Chipre 126 234 360 3196 071 5162 708 8358779 61,76 0,76 0,70 0,06
Suecia 143 224 367 1740 141 5697 891 7438032 76,60 0,67 0,67 0,00
Indonesia 715 106 821 4956 797 2064 867 7021 664 29,41 0,64 0,70 -0,06
Francia 180 188 368 2988 629 3576784 6 565 413 54,48 0,59 0,63 -0,04
Kuwait 38 44 82 3 846 063 2602518 6448 581 40,36 0,58 0,51 0,07
Viet Nam 389 67 456 3629175 1938 996 5568171 34,82 0,50 0,44 0,06
Brasil 129 15 144 2444 762 2266253 4711015 48,11 0,43 0,43 -0,00
Espaiia 187 204 391 1562315 2885611 4447 926 64,88 0,40 0,43 -0,03
Tailandia 300 44 344 3506 972 620 161 4127133 15,03 0,37 0,39 -0,02
Suiza 35 114 149 1012 164 2816 788 3828 952 73,57 0,35 0,34 0,01
Croacia 78 39 117 2311784 985103 3296 887 29,88 0,30 0,30 -0,00
Bermudas 0 65 65 0 3227 658 3227 658 100,00 0,29 0,31 -0,02
Total de los 35 paises

o territorios 14 805 18 981 33 786 329 810 159 726 557 999 1056 368 158 68,78 95,60 95,37 0,23
Total mundial 16 996 20 840 37836 347007 002 757 952 026 1104 959 028 68,60 100,00 100,00

Fuente:

a

de los Grandes Lagos (que suman 6,4 millones de TPM).

Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos facilitados por Lloyd's Register — Fairplay.

Buques de 1.000 TB o mas, excluidas la flota de reserva de los Estados Unidos y de las flotas estadounidense y canadiense

El pais de propiedad indica donde residen los verdaderos intereses mayoritarios (es decir, la empresa matriz) de la flota. En

algunos casos, para determinarlo ha sido necesario adoptar determinadas decisiones. Asi, por ejemplo, se considera que
Grecia es el pais de propiedad de los buques de un nacional griego con oficinas de representacion en Nueva York, Londres
y El Pireo, aunque el propietario esté domiciliado en los Estados Unidos.

Comprende los buques que enarbolan el pabellén nacional pero estan registrados en dependencias territoriales y territorios

autéonomos asociados, como la Isla de Man (Reino Unido), asi como segundos registros, como los registros internacionales
de Dinamarca, Noruega o Francia. En el caso del Reino Unido, entre los buques que enarbolan su pabellon se incluye a los
de bandera britanica, excepto en el caso de las Bermudas.
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Cuadro 13
Los 35 pabellones de matricula con mayor tonelaje en peso muerto, a 1° de enero de 2009*
Ntimero Porcentaje | Tonelaje de Porcentaje ol T;I:;l;o Crecimien'to
Pabellones de matricula de del to.tal peso l{luerto, del to.tal acumulativo, de los LG AT
el I U S
TPM

Panama 8 065 8,09 273 961 22,98 22,98 33969 8,47
Liberia 2 306 2,31 125993 10,57 33,54 54 637 7,21
Islas Marshall 1265 1,27 68 451 5,74 39,28 54 111 14,85
Hong Kong (China) 1371 1,37 64 183 5,38 44,67 46 814 8,40
Grecia 1498 1,50 63 036 5,29 49,95 42080 2,69
Bahamas 1 446 1,45 62013 5,20 55,15 42 886 3,80
Singapur 2451 2,46 60 798 5,10 60,25 24 805 9,45
Malta 1532 1,54 50 666 4,25 64,50 33072 12,05
China 3916 3,93 39998 3,35 67,86 10214 7,74
Chipre 1016 1,02 31388 2,63 70,49 30 893 6,65
Republica de Corea 3001 3,01 22 600 1,90 72,38 7 531 6,90
Noruega (NIS) 601 0,60 20322 1,70 74,09 33813 -0,88
Alemania 961 0,96 17 949 1,51 75,59 18 677 19,41
Reino Unido 1676 1,68 15950 1,34 76,93 9517 15,25
Japon 6316 6,33 15417 1,29 78,23 2 441 4,09
India 1 460 1,46 15300 1,28 79,51 10 480 1,72
Isla de Man 345 0,35 14516 1,22 80,73 42075 4,81
Italia 1588 1,59 14 415 1,21 81,93 9078 8,66
Dinamarca (DIS) 470 0,47 12 479 1,05 82,98 26 551 14,45
Antigua y Barbuda 1195 1,20 12 455 1,04 8,03 10423 11,38
Estados Unidos 6435 6,45 11910 1,00 85,02 1851 -1,88
Bermudas 153 0,15 10 298 0,86 85,89 67310 4,34
Malasia 1238 1,24 9391 0,79 86,68 7 586 -0,61
Turquia 1301 1,30 7476 0,63 87,30 5747 2,41
San Vicente y las Granadinas 1 009 1,01 7 400 0,62 87,92 7334 -12,97
Francia (FIS) 168 0,17 7 144 0,60 88,52 42 524 -3,63
Federacion de Rusia 3444 3,45 7 140 0,60 89,12 2073 0,07
Indonesia 4 464 4,48 7 025 0,59 89,71 1574 2,42
Paises Bajos 1296 1,30 6815 0,57 90,28 5258 9,61
Filipinas 1 808 1,81 6750 0,57 90,85 3733 1,37
Bélgica 243 0,24 6631 0,56 91,40 27 289 2,54
Viet Nam 1312 1,32 4 663 0,39 91,80 3554 19,77
Islas Caiman 153 0,15 4314 0,36 92,16 28 196 -1,01
Provincia china de Taiwan 637 0,64 4246 0,36 92,51 6 665 -1,43
Tailandia 879 0,88 4218 0,35 92,87 4799 -0,12
Total de los 35 principales

pabellones de matricula 67019 67,19 1107 321 92,87 16 522 7,19
Total mundial 99 741 100,00 1192317 100,00 11954 6,67

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

a

Buques de 100 TB o mas; pabellones ordenados por tonelaje de peso muerto.
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Cuadro 14

Distribucion de la capacidad de los tipos de buques en TPM, por grupos de paises y registros, 2009*
(Variacion porcentual 2009/2008 en cursiva)

TOtgl L Petroleros Graneleros Cargueros’  Portacontenedores D 10
ota de buques
Total mundial 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
Paises desarrollados 18,23 20,05 11,50 17,28 27,09 26,73
-0,31 -0,26 -0,16 0,24 -0,80 -3,12
Paises con economias en transicion 1,06 0,82 0,50 4,68 0,11 2,13
-0,09 0,01 -0,12 -0,25 0,01 -0,49
Paises en desarrollo 25,21 23,33 27,19 35,01 18,85 24,30
-0,30 -0,85 -0,21 -0,06 0,82 0,62
de los cuales:
de Africa 0,59 0,46 0,30 1,76 0,13 2,03
0,02 0,03 0,00 0,04 0,00 -0,10
de América 1,91 2,05 1,40 4,29 0,29 3,85
-0,07 -0,14 -0,05 0,20 0,01 -0,22
de Asia 22,29 20,47 25,01 28,27 18,40 17,52
-0,29 -0,76 -0,25 -0,30 0,80 1,02
de Oceania 0,42 0,35 0,49 0,69 0,03 0,91
0,03 0,02 0,09 0,00 0,00 -0,08
Otros, no determinados 0,39 0,24 0,19 1,73 0,03 1,01
-0,07 -0,09 -0,04 -0,07 -0,01 -0,23
Los diez principales registros
internacionales y de libre matricula’ 55,11 55,56 60,62 41,31 53,91 45,83
0,77 1,18 0,53 0,14 -0,01 3,22

Fuente:

? Buques de 100 TB o mas.
b

Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos facilitados por Lloyd's Register — Fairplay.

No existe una definicion clara de "registros internacionales y de libre matricula". La UNCTAD ha agrupado los diez

principales registros internacionales y de libre matricula las diez flotas mayores con mas de un 90% de tonelaje bajo
control extranjero. Véase la lista de registros en el cuadro 15.

Hay importantes empresas de transporte maritimo

de linea regular que tienen su
desarrollo, en general de Asia,
América del Sur, mientras que
las empresas propietarias que no
son las operadoras de sus buques
estan establecidas por lo general
en FEuropa, en particular en
Alemania. Por ejemplo, solo 13
de los 82 buques explotados por
CSAV (Chile) son propiedad de
esa empresa, y la mayoria de los
demds pertenecen a empresas
alemanas como Doehle, NRS u
Oskar Wehr, que no realizan

actividades de explotacion. Hanjin (Republica de

Corea) explota 80 buques, de
pertenecen 29; IRSL (Republica

Incluidos los buques mixtos de carga y pasaje.

base en paises en
pero también de

Los cinco principales
registros representan el
49,95% del tonelaje de
peso muerto mundial, y los
diez principales, el 70,49%,
y ambas proporciones han
aumentado respecto de
afos anteriores.

los que soélo le
Islamica del Iran)

posee 18 de los 22 buques que explota; Maruba

(Argentina) solo es propietaria de 1 de los 18
buques de los que es operadora; OOCL (Hong Kong
(China)) explota 82 buques, de los que s6lo posee

39; y MISC (Malasia) explota 45
buques, de los que 14 son de su
propiedad. Esa separacion entre la
propiedad y la explotacion de los
buques es otro ejemplo de como la
globalizacion del negocio del
transporte maritimo conduce a una
division del trabajo: los costos de
capital y los sistemas tributarios
pueden resultar favorables a la
propiedad de los buques en
determinados paises, mientras que

los conocimientos logisticos y los costos de gestion
pueden resultar mas favorables en otros, entre ellos
muchos paises en desarrollo de ingreso mediano.



2 — Estructura, propiedad y registro de la flota mundial 61

C. REGISTRO DE LOS BUQUES

1.  Pabellones de registro

Los 35 paises y territorios con mayores flotas
registradas bajo su pabellon constituyen el 92,87%
de la flota mundial, lo que representa un ulterior
incremento del 0,45% respecto del 92,42% que

entre 2008 y 2009 en otro 0,77% su cuota de
mercado, que se situd en el 55,11%. La cuota de
mercado de esos diez paises y territorios fue

especialmente alta en las flotas de graneleros
(60,6%) y petroleros (55,6%).

Excluidos los diez principales  registros
internacionales y de libre matricula, la proporcion
de la flota mundial registrada en

sumaban en enero de 2008
(cuadro  13)°. Los cinco
principales registros representan
el 49,95% del tonelaje de peso
muerto mundial, y los diez
principales, el 70,49%, y ambas
proporciones han aumentado
respecto de afios anteriores.

es utilizado

El principal pabellon de registro panamefio...

sigue siendo Panama, con 274

... el pabellon del principal
registro del mundo, Panama,

predominantemente por
navieros del Japén, que
representan mas de la mitad
del tonelaje bajo pabellon

paises en desarrollo es del
18,2%, con una participacion
particularmente elevada (27,1%)
en la flota de buques
portacontenedores (cuadro 14).
Los paises con economias en
transicion no representaron sino
un 1,1% del conjunto de la flota
mundial, y un 4,7% de la flota
mundial de cargueros. Sélo un

millones de TPM (23% de la flota mundial),
seguido de Liberia (124 millones de TPM y 10,6%).
Los siguen cinco pabellones que suman cada uno de
ellos entre 61 y 68 millones de TPM (del 5% al 6%
de la flota mundial): las Islas Marshall, Hong Kong
(China), Grecia, las Bahamas y Singapur. Por lo que
respecta al nimero de buques, las mayores flotas
son las abanderadas en Panama (8.065), los Estados
Unidos (6.435), el Japon (6.316), Indonesia (4.464),
China (3.916) y la Federacion de Rusia (3.444).
Con la excepcion de la de Panama, esas flotas
comprenden un numero importante de cargueros y
otros buques de menor tamafio utilizados en
actividades de transporte de cabotaje.

Varios registros experimentaron un crecimiento de
mas del 10% en 2008, a saber, Viet Nam (+19,8%),
Alemania (+19,4%), el Reino Unido (+15,3%), las
Islas Marshall (+14,9%), el registro internacional
danés (DIS) (+14,5%), Malta (+12,1%) y Antigua y
Barbuda (+11,4%). Malta adquiri6 tonelaje
adicional controlado por la Republica Islamica del
Iran, cuyo pabellon nacional no figura ya entre los
35 principales (en enero de 2008 todavia ocupaba el
puesto 32). El crecimiento de las flotas de Viet
Nam, Alemania y el DIS correspondio
principalmente al aumento del tonelaje de control
nacional, mientras que el de las flotas del Reino
Unido, las Islas Marshall, Malta, y Antigua y
Barbuda se debid predominantemente a nuevas
matriculaciones de buques de propiedad extranjera.

En cuanto a la distribucion porcentual de la flota
mundial, los diez  principales  registros
internacionales y de libre matricula incrementaron

1% del tonelaje mundial esta
matriculado en paises en desarrollo de Africa y
Oceania, incluidos los registros de libre matricula
de Tuvalu y Vanuatu. La proporcion de la flota
mundial registrada en paises en desarrollo de
América es de 2%, incluidos varios registros de
libre matricula, como las Antillas Neerlandesas,
Barbados,  Belice, = Dominica, el Estado
Plurinacional de Bolivia, Honduras, Jamaica, y
Saint Kitts y Nevis. La cuota de mercado de los
paises en desarrollo de Asia en el registro de
buques, que asciende al 22,3% de la flota mundial,
es superior a la de los paises desarrollados, y es
especialmente elevada en la flota de cargueros
(28,3%) y de graneleros (25,0%).

En la siguiente seccidn se examinardn mas
detalladamente las relaciones entre la propiedad y el
registro de los buques en lo que se refiere a los 10
principales registros internacionales y de libre
matricula y los 35 principales paises y territorios de
propiedad.

2. Nacionalidad de los intereses
mayoritarios

La mayoria de los registros internacionales y de
matricula  abierta estan  especializados en
determinados paises de propiedad (cuadro 15)". Por
ejemplo, el pabellon del principal registro del
mundo, Panama, es utilizado predominantemente
por navieros del Japon, que representan mas de la
mitad del tonelaje bajo pabellon panamefio (128,4
millones de TPM de buques de 1.000 TB o mas),
seguidos por navieros de China (22,8 millones de



62 El transporte maritimo en 2009

TPM), Grecia (19,4 millones de TPM) y la
Reptblica de Corea (19,2 millones de TPM). El
registro de Panama resulta todavia mas importante
desde la perspectiva del Japon, pues utiliza el
pabellon panamefio el 74,1% del tonelaje de
propiedad japonesa, la proporcion mas elevada
tanto entre las 35 principales economias propietarias
de buques como entre los 10 principales registros.
Otras economias que abanderan proporciones
importantes de sus flotas en Panamd son la
Provincia china de Taiwan (el 42,8% del tonelaje
controlado por propietarios taiwaneses navega bajo
pabellon panamefio), la Republica de Corea
(41,2%), los Emiratos Arabes Unidos (30,9%) y
China (26,6%).

El segundo pabellon del mundo, Liberia, es
utilizado predominantemente por propietarios de
Alemania (39,5 millones de TPM) y Grecia (23,2
millones de TPM). La Arabia Saudita tiene

y la Republica Islamica del Iran (9,7 millones de
TPM, lo que representa el 66,4% de la flota irani).
El registro de Chipre depende en gran medida de
propietarios de buques de Grecia (13,1 millones de
TPM) y Alemania (4,2 millones de TPM), asi como
de la propia Chipre (3,2 millones de TPM), aunque
solo el 38,2% de la flota de propiedad chipriota
utiliza el pabellén nacional del pais. El pabellon de
la Isla de Man es utilizado principalmente por
propietarios del Reino Unido (5,9 millones de
TPM), Grecia (4,6 millones de TPM) y Noruega
(2,1 millones de TPM). Desde la perspectiva del
pais de propiedad, ese registro es especialmente
importante para el Reino Unido, que tiene
matriculado en él el 19,1% de su flota.

En el Caribe, el registro de las Bahamas acoge
principalmente tonelaje de propiedad de Grecia
(12,6 millones de TPM), el Canada (8,5 millones de
TPM) y Noruega (6,7 millones de TPM). Esta

matriculado en Liberia el 49,3%
de su flota bajo control nacional.

registrado en las Bahamas el
49,4% del tonelaje controlado

También navega bajo pabellon
de Liberia el 44% del tonelaje de
propiedad de nacionales de la
Federacion de Rusia, al igual que

Los propietarios de paises
de ingreso alto tienden a
elegir un pabellén extranjero
en mayor medida que los de
paises con un PIB per cipita

por intereses canadienses, al
igual que el 27,1% de la flota de
propiedad de la Arabia Saudita,
el 22,9% de la de los Paises

el 37,7% del tonelaje de
propiedad alemana. Ese pabellon
acoge asimismo al 11% del

mas bajo...

Bajos, y el 22,4% de la de
Espafia. Antigua y Barbuda
depende casi exclusivamente del

tonelaje de los 35 principales

paises propietarios de buques, aunque solo al 6,1%
de los buques, lo que se explica por el gran tamafo
medio de los buques matriculados en Liberia.

En enero de 2009 las Islas Marshall se habian
convertido en el tercer registro del mundo, dedicado
principalmente a tonelaje controlado por intereses
de Grecia (16,1 millones de TPM), los Estados
Unidos (11,8 millones de TPM) y Alemania (10,4
millones de TPM). Se trata de un registro de
particular importancia para los Estados Unidos,
pues navega bajo su pabellon el 29,5% del tonelaje
controlado por intereses estadounidenses. También
esta matriculado en las Islas Marshall el 15,2% del
tonelaje de Turquia.

En Europa, el pabellon de Malta es utilizado sobre
todo por buques de Grecia (19,5 millones de TPM)

tonelaje de propiedad de Alemania (10,5 millones
de TPM), que representa el 89,9% del conjunto del
de los 35 principales paises propietarios. Se trata del
mayor nivel de dependencia en los 10 principales
registros. Desde la perspectiva de los propietarios,
utiliza el pabellon de Antigua y Barbuda el 10,0%
del tonelaje de Alemania, al igual que un 8,0% de
propiedad de nacionales de Suiza. El registro de las
Bermudas estd dedicado sobre todo al tonelaje de
China (2,2 millones de TPM) y Suecia (1,5 millones
de TPM). Enarbola ese pabellon el 19,7% de la flota
de propiedad sueca. De la flota bajo pabelldon de San
Vicente y las Granadinas 2,0 millones de TPM
estan controlados por intereses de China, y 1,7
millones de TPM por intereses de Grecia. Ese
registro atiende a una gama relativamente amplia de
propietarios, y ningun pais tiene matriculado alli un
porcentaje elevado de su tonelaje de propiedad
nacional.
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Cuadro 15
Nacionalidad real de las flotas de los diez principales registros internacionales
y de libre matricula, a 1° de enero de 2009*
Panama Liberia Islas Marshall
Pais o territorio
de propiedad Numero de Miles de Porcentaje  Numero de Miles de Porcentaje  Numero de Miles de Porcentaje
buques TPM de TPM buques TPM de TPM buques TPM de TPM

Japon 2292 128 423 53,3 115 6996 6,0 23 2234 3,7
Grecia 503 19429 8,1 387 23155 19,9 282 16 051 26,7
Alemania 95 7501 3,1 857 39 527 34,0 233 10 449 17,4
China 558 22818 9,5 12 364 0,3 10 789 1,3
Noruega 134 4540 9 49 2 164 1,9 86 6185 10,3
Republica de Corea 324 19209 8,0 5 124 0,1 13 1059 1,8
Estados Unidos 172 3065 1,3 105 3698 32 170 11788 19,6
Hong Kong (China) 127 4 864 2,0 60 3672 32 7 283 0,5
Dinamarca 40 1063 0,4 9 275 0,2 9 521 0,9
Reino Unido 56 1305 0,5 30 1345 1,2 16 798 1,3
Provincia china de Taiwan 332 12 753 53 92 7186 6,2 1 276 0,5
Singapur 92 2 668 11 36 4420 3,8 20 952 1,6
Italia 31 788 0,3 48 2953 2,5 3 127 0,2
Federacion de Rusia 24 238 0,1 95 8 049 6,9 9 163 0,3
India 25 859 0,4 1 150 0,1 2 310 0,5
Canada 11 975 0,4 5 215 0,2 0 -
Turquia 96 782 0,3 12 228 0,2 57 2344 39
Arabia Saudita 8 191 0,1 28 7353 6,3 4 1242 2,1
Iran (Republica Islamica del) 8 68 0,0 0 - 0 -
Bélgica 3 192 0,1 1 14 0,0 1 442 0,7
Malasia 17 296 0,1 0 - 8 47 0,1
Emiratos Arabes Unidos 118 2788 1,2 27 1556 1,3 16 511 0,9
Paises Bajos 29 242 0,1 6 74 0,1 10 164 0,3
Chipre 14 781 0,3 38 764 0,7 42 1113 1,9
Suecia 7 72 0,0 10 421 0,4 6 57 0,1
Indonesia 26 498 0,2 2 234 0,2 0 -
Francia 7 188 0,1 4 159 0,1 0 -
Kuwait 9 565 0,2 0 - 0 -
Viet Nam 35 1126 0,5 4 204 0,2 0 -
Brasil 8 1367 0,6 3 456 0,4 1 280 0,5
Espaiia 51 336 0,1 0 - 1 94 0,2
Tailandia 11 63 0,0 0 - 0 -
Suiza 32 828 0,3 11 318 0,3 11 374 0,6
Croacia 3 35 0,0 2 31 0,0 8 213 0,4
Bermudas 0 - 0 - 11 1255 2,1
Total de los 35 paises o
territorios 5298 240917 100,0 2054 116 104 100,0 1060 60 122 100,0
Porcentaje de la flota de
los 35 paises o territorios 15,7 22,8 6,1 11,0 3,1 5,7
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Cuadro 15 (continuacion)

Bahamas Malta Chipre
Pais o territorio
Nimerode Milesde Porcentajede Niumerode Milesde Porcentajede Numerode  Miles de Porcentaje de propiedad
buques TPM TPM buques TPM TPM buques TPM de TPM
87 4900 8,8 6 227 0,5 20 562 1,9 Japon
217 12 573 22,5 408 19 457 41,8 249 13 069 443 Grecia
43 2817 5,0 95 3148 6,8 174 4236 14,3 Alemania
9 760 1.4 12 207 0,4 8 191 0,6 China
231 6702 12,0 100 919 2,0 31 819 2,8 Noruega
0 - 28 3797 8,2 1 9 0,0 Republica de Corea
111 4090 7,3 29 358 0,8 6 25 0,1 Estados Unidos
25 349 0,6 2 19 0,0 2 36 0,1 Hong Kong (China)
60 753 1.3 44 527 1,1 4 57 0,2 Dinamarca
73 2008 3,6 21 440 0,9 23 1221 4,1 Reino Unido
0 - 0 - 0 - Provincia china de Taiwan
19 417 0,7 0 - 2 95 0,3 Singapur
12 516 0,9 53 1041 2,2 7 54 0,2 Italia
3 18 0,0 57 508 1,1 52 1801 6,1 Federacion de Rusia
2 12 0,0 2 162 0,3 3 284 1,0 India
85 8478 15,2 1 24 0,1 2 64 0,2 Canada
7 349 0,6 188 3800 8,2 0 - Turquia
18 4036 7,2 0 - 0 - Arabia Saudita
Iran (Republica
0 - 86 9 662 20,7 10 2636 8,9 Islamica del)
13 163 0,3 16 345 0,7 2 12 0,0 Bélgica
14 109 0,2 0 - 0 - Malasia
22 1042 1,9 3 81 0,2 10 440 1,5 Emiratos Arabes Unidos
32 1928 35 4 95 0,2 49 405 1.4 Paises Bajos
28 864 1.5 30 751 1,6 126 3196 10,8 Chipre
8 168 0,3 3 43 0,1 2 8 0,0 Suecia
2 82 0,1 0 - 0 - Indonesia
23 594 1,1 5 56 0,1 0 - Francia
2 85 0,2 1 73 0,2 0 - Kuwait
0 - 0 - 0 - Viet Nam
1 105 0,2 0 - 0 - Brasil
9 997 1.8 6 75 0,2 8 303 1,0 Espaiia
5 132 0,2 0 - 0 - Tailandia
1 9 0,0 16 301 0,6 0 - Suiza
1 54 0,1 10 451 1,0 0 - Croacia
11 693 1,2 0 - 0 - Bermudas
Total de los 35 paises o
1174 55 804 100,0 1226 46 566 100,0 791 29 524 100,0 territorios

Porcentaje de la flota de los
3,5 5.3 3,6 4.4 2,3 2,8 35 paises o territorios
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Pais o territorio

Isla de Man

Cuadro 15 (continuacion)

Antigua y Barbuda

Bermudas

San Vicente y las Granadinas

de propiedad Numero Miles de Porcentaje Nimero Miles de Porcentaje Numero Miles de Porcentaje Nimero Miles de Porcentaje
de buques TPM de TPM de buques TPM de TPM  de buques TPM de TPM de buques TPM de TPM
Japén 7 129 0,9 0 - 2 164 2,6 3 10 0,2
Grecia 52 4557 3,9 4 57 0,5 2 152 2,4 64 1738 31,3
Alemania 52 804 5,6 952 10 499 89,9 21 768 12,2 2 3 0,1
China 0 - 0 - 16 2232 35,4 87 1988 35,7
Noruega 52 2098 14,7 10 80 0,7 5 5 0,9 15 54 1,0
Republica de Corea 0 - 1 51 0,4 0 - 0 -
Estados Unidos 4 203 1.4 8 28 0,2 26 346 5,5 21 84 1,5
Hong Kong (China) 0 - 0 - 5 640 10,1 5 65 1,2
Dinamarca 46 479 3.4 21 103 0,9 0 - 17 48 0,9
Reino Unido 95 5912 41,4 10 157 1,3 7 478 7,6 14 170 3,1
Provincia china de
Taiwan 0 - 0 - 0 - 4 5 0,1
Singapur 1 50 0,4 0 - 0 - 2 19 0,3
Italia 0 - 0 - 0 - 16 212 3.8
Federacion de Rusia 0 - 4 11 0,1 0 - 25 317 57
India 0 - 0 - 0 - 6 25 0,5
Canada 0 - 0 - 0 - 1 3 0,1
Turquia 2 7 0,0 8 41 0,3 0 - 17 68 1,2
Arabia Saudita 0 - 0 - 0 - 0 -
Iran (Republica
Isldmica del) 0 - 0 - 0 - 2 2 0,0
Bélgica 0 - 0 - 0 - 13 41 0,7
Malasia 0 - 0 - 0 - 0 -
Emiratos Arabes Unidos 0 - 0 - 0 - 13 299 5.4
Paises Bajos 3 4 0,0 16 64 0,5 0 - 6 20 0,4
Chipre 0 - 17 273 2,3 0 - 1 6 0,1
Suecia 1 23 0,2 1 5 0,0 19 1464 232 2 8 0,1
Indonesia 0 - 0 - 0 - 0 -
Francia 1 4 0,0 0 - 1 7 0,1 23 66 1,2
Kuwait 0 - 0 - 0 - 0 -
Viet Nam 0 - 0 - 0 - 0 -
Brasil 0 - 0 - 0 - 0 -
Espaiia 0 - 0 - 0 - 0 -
Tailandia 0 - 0 - 0 - 0 -
Suiza 0 - 7 305 2,6 0 - 10 125 23
Croacia 0 - 0 - 0 - 11 185 33
Bermudas 0 - 0 - 0 - 0 -
Total de los 35 paises o
territorios 316 14270 100,0 1059 11 673 100,0 104 6309 100,0 380 5561 100,0
Porcentaje de la flota de
los 35 paises o territorios 0,9 1,4 3,1 1,1 0,3 0,6 1,1 0,5
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Cuadro 15 (continuacion)

Total de los diez principales registros internacionales y de libre matricula Diez principales

Total de la flota .
registros como

bajo control

Pais o territorio

Numero Porcentaje Miles de Porcentaje i::il;ifzioe nacional, miles pi::tc:lt];tai: l()i:-:)a de propiedad
de buques de buques TPM de TPM s oG de TPM " 1]1 o

2555 19,0 143 646 24,5 56221 173 285 82,9 Japén
2168 16,1 110 239 18,8 50 848 169 427 65,1 Grecia
2524 18,7 79751 13,6 31597 104 954 76,0 Alemania
712 53 29 349 5,0 41221 92799 31,6 China
713 53 23618 4,0 33124 50216 47,0 Noruega
372 2,8 24 248 4,1 65183 46 623 52,0 Repiiblica de Corea
652 4.8 23 684 4,0 36325 39 966 59,3 Estados Unidos
233 1,7 9930 1,7 42 617 33724 29,4 Hong Kong (China)
250 1.9 3825 0,7 15301 31596 12,1 Dinamarca
345 2,6 13 835 2,4 40 101 30917 44,7 Reino Unido
429 32 20220 3.4 47132 29 804 67,8 Provincia china de Taiwan
172 1,3 8622 1,5 50 126 28 230 30,5 Singapur
170 1,3 5692 1,0 33482 19 750 28,8 Italia
269 2,0 11105 1,9 41284 18 288 60,7 Federacion de Rusia
41 0,3 1803 0,3 43977 17213 10,5 India
105 0,8 9759 1,7 92942 17 171 56,8 Canada
387 2,9 7618 1.3 19 685 15451 49,3 Turquia
58 0,4 12 823 2,2 221087 14911 86,0 Arabia Saudita
Iran (Republica
106 0,8 12 368 2,1 116 676 14 561 84,9 Islamica del)
49 0,4 1208 0,2 24 659 13 447 9,0 Bélgica
39 0,3 453 0,1 11 608 11559 3,9 Malasia
209 1,6 6718 1,1 32142 9033 74,4 Emiratos Arabes Unidos
155 1,2 2996 0,5 19330 8405 35,7 Paises Bajos
296 2,2 7748 1,3 26 175 8359 92,7 Chipre
59 0,4 2267 0,4 38421 7438 30,5 Suecia
30 0,2 814 0,1 27133 7022 11,6 Indonesia
64 0,5 1073 0,2 16 767 6 565 16,3 Francia
12 0,1 724 0,1 60316 6 449 11,2 Kuwait
39 0,3 1330 0,2 34102 5568 239 Viet Nam
13 0,1 2209 0,4 169 923 4711 46,9 Brasil
75 0,6 1805 0,3 24 069 4448 40,6 Espaiia
16 0,1 195 0,0 12 158 4127 4,7 Tailandia
88 0,7 2260 0,4 25677 3829 59,0 Suiza
35 0,3 969 0,2 27 693 3297 29,4 Croacia
22 0,2 1948 0,3 88 557 3228 60,4 Bermudas
Total de los 35 paises o
13 462 100,0 586 850 100,0 43593 1056 368 55,6 territorios
Porcentaje de la flota de
39,8 55,6 los 35 paises o territorios

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Lloyd's Register — Fairplay.
A Buques de 1.000 TB o mas.

Las razones por las que los paises escogen un de mas edad hay mas con pabellon nacional que con
pabellon extranjero varian segun los paises, los  pabellon extranjero®. Otro factor determinante en la
tipos de buques y sus caracteristicas. La  opcion del propietario de un buque es el hecho de
investigacion empirica indica que entre los buques que éste se utilice para operaciones internacionales,
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como suele ocurrir con la mayoria de los buques de
carga y los de mayor tamafio, a diferencia de los
buques de transporte de pasajeros y los mas
pequefios. Ademas cuando el buque es construido

correspondi6 a petroleros de 10.000 TPM o mas, el
35% a graneleros de 10.000 TPM o mas, y el 24%
restante a otros buques, categoria que abarcaba
todos los tipos de buques comerciales de 100 TB o

en el pais de propiedad, ello
aumenta las probabilidades de
que permanezca bajo el propio
pabellon nacional. Los
propietarios de paises de ingreso
alto tienden a elegir un pabellon
extranjero en mayor medida que
los de paises con un PIB per
capita mas bajo o con un nivel .
bajo de los indicadores de CrisiS...
desarrollo humano, como la tasa

Aunque dejaron
practicamente de recibirse
nuevos pedidos de la mayor
parte de los tipos de buques,
siguieron construyéndose
buques atendiendo a los
pedidos anteriores ala

mas. Por nimero de buques, el
74% de los buques entregados en
2007 correspondio a la categoria
de "otros buques", frente al 15%
de grandes petroleros y al 12%
de grandes graneleros. En 2008
las entregas de petroleros
alcanzaron un  nivel  sin
precedentes tanto por numero de
buques (437 unidades de 10.000
TPM o0 mas) como por tonelaje

de alfabetizacion o la esperanza

de vida. Esos indicadores guardan correlacion con
sueldos altos, y la utilizacion de un pabellon
extranjero a menudo permite el empleo de
marineros de paises en desarrollo por sueldos mas
bajos.

D. CONSTRUCCION NAVAL,
DESGUACE Y MERCADO
DE SEGUNDA MANO

1.  Entregas de buques nuevos

A pesar de la crisis econémica mundial, los
astilleros siguieron entregando nuevos buques
durante todo 2008. Aunque dejaron practicamente
de recibirse nuevos pedidos de la mayor parte de los
tipos de buques, siguieron construyéndose buques
atendiendo a los pedidos anteriores a la crisis,
especialmente en el subsector de los graneleros. De
hecho, las actividades de construccion naval
alcanzaron el nivel mas alto de su historia en
toneladas de peso muerto, con entregas totales de
82,3 millones de TPM (véanse el cuadro 16 y el
grafico 15), lo que supuso un nuevo incremento
respecto del récord historico de 81,9 millones de
TPM alcanzado el afio anterior. Durante 2008 se
entregaron 2.999 buques comerciales de transporte
de carga de 100 TB o mas, lo que también
constituyd un maximo historico, y un incremento
del 7,8% respecto de 2007.

Desglosando las entregas por tonelaje y tipos de
buques, el 41% del tonelaje entregado en 2008

(33,7 millones de TPM). En
2007 se entregaron 355 graneleros, con un tonelaje
total de 28,9 millones de TPM. El nUmero de
entregas de buques de otros tipos, principalmente
buques para el transporte de automoviles,
portacontenedores, buques tanque para el transporte
de GNL y cargueros, llegd en 2008 a 2.207
unidades, con un tonelaje total de 19,7 millones de
TPM.

2.  Desguace de buques

Aunque la crisis econdmica causéd una fuerte caida
de la demanda de acero, y por ende también una
baja de los precios de los buques viejos, se registro
un pronunciado aumento de las ventas para
desguace. Tal era el excedente de capacidad que los
propietarios de buques estaban dispuestos a vender
sus buques mas viejos aunque fuera a precios muy
bajos.

Durante los tres ultimos meses de 2008 salieron del
mercado para ser desguazados 181 buques; el total
acumulativo de los desguaces supondra el reciclaje
de mas de 1,7 millones de toneladas de metal.
Durante ese periodo, los astilleros de desguace mas
activos fueron los de la India, con 80 buques (44%),
seguidos de los de Bangladesh (70 buques y 39%),
China (20 buques y 11%) y el Pakistan (11 buques y
6%). Los astilleros de desguace de Bangladesh
prefieren comprar buques de gran tonelaje, por lo
que ese pais ocupd en 2008 el primer lugar en
desguaces por volumen, con 810.000 t de metal
recicladas, frente a las 570.000 t de la India’.
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Cuadro 16

Entregas de nuevos buques, afios indicados®

Petrolerosb Gramelerosb Otros buquesc Total
Aflo Nimero de Millones Tan}aﬂo Nimero de Millones Tan?al'w Nimero Millones Tan?al'w Nimero  Millones Tan?al'w
buques de TPM l:;el()illl‘;::s buques de TPM l::el:illl:ﬂ:s de buques de TPM l::el:illl:ﬂ:s de buques de TPM l::el:illl:ﬂ:s

1980 99 7,0 70 707 135 4,7 34 815 552 4.4 7971 786 18,0 22901
13 39 17 26 70 24 100 100

1985 72 3,9 54 167 339 14,7 43 363 539 5,7 10 575 950 25,0 26316
8 16 36 59 57 23 100 100

1990 81 8,7 107 407 119 9,6 80 672 523 4,0 7648 723 23,0 31812
11 38 16 42 72 17 100 100

1997 69 7.5 108 696 299 18,8 62 876 699 10,5 15021 1067 36,8 34 489
6 20 28 51 66 29 100 100

1998 120 12,6 105 000 217 11,6 53456 704 11,1 15767 1041 353 33910
12 36 21 33 68 31 100 100

1999 161 19,1 118 634 195 13,0 66 667 589 8,8 14 941 945 40,5 42 857
17 47 21 32 62 22 100 100

2000 154 20,8 135 065 188 13,1 69 681 1202 10,5 8735 1544 44.4 28 756
10 47 12 30 78 24 100 100

2001 112 14,4 128 571 310 21,0 67 742 1048 9,8 9351 1470 45,2 30 748
8 32 21 46 71 22 100 100

2002 182 23,4 128 571 226 14,1 62 389 1131 11,5 10 168 1539 49,0 31839
12 48 15 29 73 23 100 100

2003 281 29,4 104 626 161 11,2 69 565 1265 8,6 6 798 1707 49,2 28 822
16 60 9 23 74 17 100 100

2004 294 27,0 91837 266 19,8 74 436 1262 79 6260 1822 49,4 27113
16 55 15 40 69 16 100 100

2005 315 29,0 92 063 308 23,2 75 325 1341 16,8 12 528 1964 70,5 35896
16 41 16 33 68 24 100 100

2006 329 24,7 74 948 307 25,1 81 759 1762 21,3 12110 2398 71,1 29 648
14 35 13 35 73 30 100 100

2007 372 29,6 79 570 312 24,5 78 526 2098 27,8 13 231 2782 81,9 29 424
13 36 11 30 75 34 100 100

2008° 437 33,7 77117 355 28,9 81408 2207 19,7 8930 2999 82,3 27 445
15 41 12 35 74 24 100 100

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

Se indica en cursiva la parte porcentual correspondiente a cada tipo de buque.
b Buques de més de 10.000 TPM.
Buques de carga de navegacion maritima de mas de 100 TB.

Datos provisionales.
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Grafico 15

Entregas de nuevos buques, 1997 a 2008
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Fuente:
Fairplay. Véanse asimismo las notas al cuadro 16.

Durante los primeros cuatro meses de 2009 se
comunico la venta para desguace de 339 buques,
frente a un total de 487 durante todo 2008. En
tonelaje en peso muerto, en los cuatro meses
transcurridos hasta abril de 2009 se desguazd mas
tonelaje que en cualquiera de los tres afios
comprendidos entre 2005 y 2007. El total
desguazado en el periodo comprendido entre enero
y abril de 2009 fue de alrededor de 2,9 millones de
toneladas de desplazamiento en lastre, lo que, a un
precio medio de 250 dolares por tonelada de
desplazamiento en lastre, supone un valor agregado

Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Fearnleys Review, varios nimeros, y de Lloyd's Register —

de cerca de 750 millones de dolares'. En octubre de
2009 se preveia que a lo largo de ese afio se
desguazarian 1.200 buques''.

En lo que se refiere a los buques de 10.000 TPM o
mas, en 2008 se registré un pronunciado aumento
de los desguaces de graneleros (3,1 millones de
TPM, el nivel mas elevado desde 2003). También se
incrementaron los desguaces de grandes petroleros,
de 2,2 millones de TPM en 2007 a 3,6 millones de
TPM en 2008 (cuadro 17).

Cuadro 17

Ventas para el desguace comunicadas, por tipos de buques, 2000 a 2008

(En millones de TPM y partes porcentuales)

Millones de TPM Total como Partes porcentuales
Aiio Cargueros Ot porcentaje Cargueros Ot
? P ros de la flota a a ros

Petroleros mixtos® Graneleros s Total undial Petroleros mixtos® Graneleros e Total
2000 13,5 1,0 4,6 3,1 222 2,7 60,9 43 20,8 14,0 100,0
2001 15,7 0,8 8,1 3,2 27,8 34 56,5 2,7 29,1 11,7 100,0
2002 18,1 1,6 5,9 4,9 30,5 3,6 59,3 5,2 19,3 16,1 100,0
2003 18,4 0,5 33 3,4 25,6 3,0 71,9 2,0 12,9 13,3 100,0
2004 7,8 0,5 0,5 1,8 10,6 1,2 73,6 4,7 4,7 17,0 100,0
2005 4,5 - 0,9 0,9 6,3 0,7 71,4 - 14,3 14,3 100,0
2006 2,7 0,2 1,3 1,8 6,0 0,6 45,0 33 21,7 30,0 100,0
2007 2,2 - 0,1 1,9 4,0 0,4 50,0 - 2,5 47,5 100,0
2008 3,6 - 3,1 1,3 8,0 0,7 45,0 - 38,8 16,3 100,0

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

! Buques de mas de 10.000 TPM.
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A medida que va envejeciendo la flota mundial y
los nuevos buques se construyen para durar mas,
aumenta también a largo plazo la media de edad de
los buques desguazados. Entre 1998 y 2008 Ia
media de edad de los petroleros desguazados
aumento6 de 28,2 a 31,1 afios, la de los graneleros de
25,1 a 30,6 afios, la de los portacontenedores de
25,5 a 29,1 afios, y la de los cargueros de 26,7 a
33,6 afios (véase el cuadro 18). En tiempos de
recesion econdmica, sin embargo, tienden a
adelantarse los desguaces, por lo que la edad media
de los portacontenedores y cargueros desguazados
disminuyo6 ligeramente entre 2007 y 2008.

Cuadro 18

Edad media de los buques desguazados,
por tipos de buques, 1998 a 2008"

Aio Petroleros Graneleros Portacontenedores  Cargueros
1998 28,2 252 25,5 26,7
1999 26,2 25,0 24,8 26,7
2000 26,9 25,9 25,7 27,3
2001 28,0 26,7 26,9 27,4
2002 28,3 26,6 26,0 28,2
2003 29,3 26,5 25,5 29,3
2004 29,5 27,3 30,5 32,9
2005 31,5 28,1 30,6 31,9
2006 30,0 28,9 28,1 32,3
2007 31,4 29,1 29,6 34,9
2008 31,1 30,6 29,1 33,6

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con
datos de Shipping Statistics and Market Review, del
Institute of Shipping Economics and Logistics,
vol. 52, N° 1/2-2008, cuadro 2.2.

a Buques de 300 TB o més.
3. Pedidos de buques

A la muy elevada demanda de capacidad registrada
hasta mediados de 2008, en particular para el
transporte de algunos productos basicos, como
mineral de hierro, cereales y carbon, el sector del
transporte maritimo respondi6 encargando la
construccion de nuevos buques. El tonelaje total
encargado sigui6é creciendo hasta septiembre de
2008, y mas de la mitad del volumen de los pedidos
se concentré en el subsector de los graneleros.
Desde finales de 2008, sin embargo, se
interrumpieron casi totalmente los pedidos, en
particular los de buques portacontenedores.

A 31 de marzo de 2009, el tonelaje encargado
comprendia 289,8 millones de TPM de graneleros
(52,5% del total mundial encargado), 130,8

millones de TPM de petroleros (23,7%), 13,4
millones de TPM de cargueros (2,4%), 65,6
millones de TPM de buques portacontenedores
(11,9%), y 48,1 millones de TPM de buques de
otros tipos (8,7%). En conjunto, los pedidos
ascendian a 10.992 buques, con una capacidad total
de 551,7 millones de TPM (véase el cuadro 19). En
el grafico 16 se muestra la evolucion de las entregas
de los principales tipos de buques en los ultimos
ocho afos.

Entre mediados de 2007 y finales de 2008 se
alcanzaron los niveles maximos de demanda de
todos los tipos de buques. Por numero de buques,
los primeros en alcanzar el punto maximo fueron
los portacontenedores (a finales de 2007), seguidos
por otros buques (en el primer trimestre de 2008),
los petroleros (en el tercer trimestre de 2008), y, por
ultimo, los graneleros y cargueros (a finales de
2008). Entre diciembre de 2008 y marzo de 2009 se
redujo la cartera de pedidos de todos los tipos de
buques. El tonelaje total encargado ascendia en
marzo de 2009 a 551,7 millones de TPM, cantidad
superior en un 5,5% a la de un afio antes, pero
inferior en un 6,1% al nivel maximo de 587,8
millones de TPM registrado en septiembre de 2008.

4. Precios de los buques nuevos y de
segunda mano

Los precios de los buques nuevos de todos los tipos
se desplomaron durante el primer trimestre de 2009.
La comparacion de las cifras de final de afio revela
que los precios de los graneleros, buques tanque
para el transporte de GPL y portacontenedores
alcanzaron su punto maximo en 2007, mientras que
los de la mayoria de los petroleros y cargueros lo
hicieron en 2008. La diferencia mayor entre los
precios maximos y los registrados en abril de 2009
correspondieron a los graneleros y
portacontenedores, mientras que los precios de los
buques tanque para el transporte de GNL y GPL se
mantuvieron mas estables (cuadro 20). Los precios
de los buques tanque para el transporte de GNL ya
registraron un descenso en afios anteriores como
consecuencia de un exceso de capacidad, pues la
demanda crecié mas lentamente de lo previsto al
retrasarse la puesta en explotacion de varios nuevos
yacimientos de gas.
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Cuadro 19
Pedidos mundiales de buques, 2000 a 2009°
Petroleros Graneleros Cargueros
Tamaiio Tamaiio Tamaiio
Principio de mes Miles de Buques medio de Miles de Buques medio de Miles de Buques medio de
TPM los buques TPM los buques TPM los buques
en TPM en TPM en TPM
Diciembre de 2000 40 328 284 142 001 31208 486 64214 3966 446 8 892
Marzo de 2001 44 361 319 139 061 27221 439 62 007 3963 441 8986
Junio de 2001 45123 339 133 105 26 103 400 65 258 4154 419 9914
Septiembre de 2001 48 386 381 126 998 21944 337 65 115 3967 393 10 094
Diciembre de 2001 51894 399 130 060 22 184 353 62 845 3826 372 10 286
Marzo de 2002 47 836 404 118 405 19 027 300 63 425 3758 357 10 525
Junio de 2002 49 564 425 116 622 18 132 283 64 069 3932 353 11139
Septiembre de 2002 47774 431 110 845 18 869 283 66 676 3979 369 10 782
Diciembre de 2002 47 591 488 97 523 28 641 391 73 251 2832 257 11018
Marzo de 2003 50284 515 97 639 32019 441 72 605 2958 263 11249
Junio de 2003 55771 540 103 279 33408 455 73 425 2592 250 10 368
Septiembre de 2003 57 856 580 99 752 41499 575 72172 2 841 269 10 562
Diciembre de 2003 61123 631 96 867 46 732 640 73019 3068 295 10 400
Marzo de 2004 62 096 615 100 969 48 761 671 72 670 3021 312 9683
Junio de 2004 66 652 649 102 699 50 545 696 72 623 2838 317 8954
Septiembre de 2004 66 969 661 101 314 52768 703 75 061 2921 323 9043
Diciembre de 2004 71563 701 102 087 62051 796 77953 3306 370 8935
Marzo de 2005 68 667 679 101 129 63 404 792 80 055 3312 388 8536
Junio de 2005 70 520 686 102 799 65 326 801 81 556 4079 456 8945
Septiembre de 2005 68 741 693 99 193 63 495 788 80 578 4777 521 9170
Diciembre de 2005 70 847 724 97 855 66 614 805 82 750 5088 584 8712
Marzo de 2006 83 385 791 105417 63 829 784 81415 5798 634 9145
Junio de 2006 93 277 887 105 160 69 055 859 80390 7370 683 10 791
Septiembre de 2006 106 912 987 108 321 73 226 898 81 543 7 602 715 10 632
Diciembre de 2006 118 008 1078 109 470 79 364 988 80 328 8004 737 10 860
Marzo de 2007 120 819 1113 108 553 100 256 1204 83269 9561 843 11342
Junio de 2007 122 429 1107 110 595 143 795 1 657 86 781 10 782 885 12 184
Septiembre de 2007 124 758 1149 108 580 183 574 2137 85903 12 042 956 12 597
Diciembre de 2007 124 845 1134 110 093 221 808 2573 86 206 13 360 1035 12 908
Marzo de 2008 128 128 1139 112492 243 600 2 804 86 876 15097 1195 12 633
Junio de 2008 142 333 1202 118 413 262 452 3009 87222 15911 1255 12 678
Septiembre de 2008 151 423 1245 121 625 288 959 3316 87 141 16 787 1332 12 603
Diciembre de 2008 140 504 1154 121 754 292 837 3347 87 492 17 849 1374 12 991
Marzo de 2009 130 777 1088 120 200 289 763 3303 87 727 17 439 1363 12 795
Porcentaje del total,
marzo de 2009 23,7 9,9 52,5 30,0 32 12,4
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Cuadro 19 (continuacion)
Portacontenedores Otros buques Total
Tamafio Tamafio Tamafio .
Miles de Tt medio de Miles de i medio de Miles de i medio de LD G e
TPM los buques TPM los buques TPM los buques
en TPM en TPM en TPM

16 140 394 40 964 8870 1087 8 160 100 513 2697 37268 Diciembre de 2000
17 350 435 39 884 10 154 1132 8970 103 048 2766 37255 Marzo de 2001
18 393 441 41708 11790 1138 10 360 105 563 2737 38 569 Junio de 2001
16 943 413 41025 12 181 1153 10 564 103 421 2677 38 633 Septiembre de 2001
16 550 393 42111 13 501 1201 11242 107 955 2718 39719 Diciembre de 2001
14 476 355 40776 12 839 1200 10 700 97 936 2616 37437 Marzo de 2002
14793 362 40 865 15415 1324 11643 101 836 2747 37072 Junio de 2002
14 509 338 42 927 15342 1292 11 875 100 473 2713 37034 Septiembre de 2002
13 000 296 43919 16 174 1386 11 669 108 238 2818 38409 Diciembre de 2002
16 281 326 49 943 16 199 1365 11 868 117 742 2910 40 461 Marzo de 2003
18 296 367 49 853 17 085 1367 12 498 127 152 2979 42 683 Junio de 2003
27216 503 54 107 18 062 1484 12 171 147 475 3411 43 235 Septiembre de 2003
30974 580 53403 19277 1492 12 920 161174 3638 44303 Diciembre de 2003
35 840 658 54 468 20 068 1520 13 203 169 786 3776 44 965 Marzo de 2004
38 566 724 53268 22 833 1 682 13 575 181 434 4068 44 600 Junio de 2004
41172 808 50956 24 368 1714 14217 188 198 4209 44713 Septiembre de 2004
43 904 880 49 891 27361 1 898 14 416 208 185 4 645 44 819 Diciembre de 2004
49 624 1 006 49 328 27328 1 940 14 087 212335 4805 44190 Marzo de 2005
53 605 1101 48 688 29 884 2 002 14 927 223414 5046 44275 Junio de 2005
52378 1132 46 271 31209 2158 14 462 220 600 5292 41 686 Septiembre de 2005
50 856 1124 45245 33 147 2285 14 506 226 551 5522 41027 Diciembre de 2005
49 749 1130 44 026 36 750 2373 15487 239512 5712 41931 Marzo de 2006
53 876 1185 45 465 39 768 2522 15768 263 347 6136 42918 Junio de 2006
54 676 1199 45601 42322 2714 15 594 284 738 6513 43 718 Septiembre de 2006
51717 1143 45247 45612 2962 15399 302 706 6908 43 820 Diciembre de 2006
55144 1229 44 869 49 245 3327 14 802 335025 7716 43 420 Marzo de 2007
63 063 1305 48 324 52382 3562 14706 392451 8516 46 084 Junio de 2007
76 804 1412 54394 56 767 3 864 14 691 453 945 9518 47 693 Septiembre de 2007
78 348 1435 54 598 56 947 3876 14 692 495309 10 053 49270 Diciembre de 2007
78 042 1419 54 998 58304 4174 13 968 523171 10 731 48 753 Marzo de 2008
76 388 1352 56 500 57574 4302 13383 554 657 11120 49 879 Junio de 2008
74 090 1322 56 044 56 563 4442 12 734 587 823 11 657 50 427 Septiembre de 2008
69 593 1209 57 563 52088 4256 12239 572 871 11340 50518 Diciembre de 2008
65610 1121 58528 48 131 4117 11 691 551720 10 992 50193 Marzo de 2009
Porcentaje del total,
11,9 10,2 8,7 37,5 100,0 100,0 marzo de 2009

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

a

Buques de 100 TB o mas.
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Grafico 16

Pedidos mundiales en tonelaje, 2000 a 2009°
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Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD, basada en datos de Lloyd's Register — Fairplay.

2 Buques de 100 TB o més.

Los buques nuevos mas caros siguen siendo los
construidos para el transporte de GNL, que en abril
de 2009 costaban en promedio 325 millones de
dolares, lo que equivale a 1.567 ddlares por metro
cubico. Los precios por TPM dependen en gran
medida del tamafio del buque, pues se dan
importantes economias de escala. El precio por
TPM de un petrolero de 300.000 TPM, que es de
433 dolares, representa solo un 46% del precio por
TPM de un petrolero de 45.000 TPM. En el caso de
los graneleros, el precio por TPM de un buque de
170.000 TPM es de 424 dolares, lo que equivale a
dos terceras partes del de un buque de 45.000 TPM,
y constituye asimismo el precio por TPM mas bajo
de todos los tipos de buques incluidos en el cuadro.
En el caso de los buques portacontenedores, es
interesante sefialar que el precio por TEU de los
buques de mayor tamafio, de 12,500 TEU, no es
mas bajo que el de los buques menores, de 4.000
TEU. Puesto que los pedidos mas recientes han sido
de portacontenedores de mayor tamafio, que
disputan el espacio en los astilleros a los grandes
graneleros de carga liquida y seca, su precio por
TEU se ha mantenido a un nivel relativamente mas
elevado.

Los precios de los buques de segunda mano
fluctian mas que los de los buques de nueva
construcciéon. Estos tienen un precio minimo més
elevado, determinado por los costos de produccion
variables, mientras que el precio minimo del
tonelaje de segunda mano depende de los precios de
la chatarra. De 2001 a 2007 los precios de los
graneleros de cinco aflos se multiplicaron
holgadamente, alcanzando niveles que eran en
realidad considerablemente mas altos que los de los
buques nuevos correspondientes (véanse los
cuadros 20 y 21). Durante la recesion econdmica,
los precios de segunda mano han bajado todavia
mas que los de los buques nuevos. Al final de 2008,
un granelero de 170.000 TPM de cinco afios era un
47% mas barato que un buque nuevo de las mismas
caracteristicas, y un petrolero de de 300.000 TPM
de cinco afios costaba un 27% menos que uno
nuevo. Entre finales de 2007 y finales de 2008, los
precios de segunda mano de los petroleros
disminuyeron entre un 15% y un 20%, y los de los
graneleros entre un 67% y un 71%.
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Cuadro 20

Precios representativos de los buques nuevos, afos indicados
(En millones de dolares, cifras de final de aiio)

Variacion
Variacién Doreenlih
q = a Abril abril de
Tipo y tamaiio del buque 1985 1990 1995 2000 2005 2006 2007 2008 porcentual,
de 2009 2009/
2008/2007 -
diciembre de

2008

Graneleros de 45.000 TPM 11 24 25 20 28 31 39 36 29 -1,7 -19,4
Graneleros de 72.000 TPM 14 32 29 23 35 40 54 42 37 -22,2 -11,9
Graneleros de 170.000 TPM 27 45 40 40 59 70 97 89 72 -8,2 -19,1
Petroleros de 45.000 TPM 18 29 34 29 43 47 52 48 42 -1,7 -12,5
Petroleros de 110.000 TPM 22 42 43 41 58 81 72 76 65 5,6 -14,5
Petroleros de 300.000 TPM 47 90 85 76 120 130 145 151 130 4,1 -13,9
Buques para el transporte de GNL de 150.000 m* 200 225 245 165 205 220 220 245 235 11,4 -4,1
Buques para el transporte de GNL de 78.000 m® 44 78 68 60 89 92 93 90 85 -3,2 -5,6
Cargueros de 20.000 TPM 12 24 21 19 18 24 25 40 30 60,0 -25,0
Portacontenedores puros de 2.500 TEU 26 52 50 35 42 46 66 n.d. n.d n.d. n.d.
Portacontenedores puros de 4.000 TEU n.d. n.d n.d. n.d. n.d. n.d. 130 70 48 -46,2 -31,4
Portacontenedores puros de 8.000 TEU n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 160 130 110 -18,8 -15,4
Portacontenedores puros de 12.500 TEU n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 165 150 n.d. -9,1

Fuente:

a

afios.

Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Lloyd's Shipping Economist, varios nimeros.

Los tamafios de los buques corresponden a los afios 2005 a 2009 y no coinciden exactamente en el caso de los primeros

Cuadro 21

Precios de los buques de segunda mano de cinco afios de antigiiedad, 2000 a 2008
(En millones de dolares, cifras de fin de ario)

Variacién

Tipo y tamaiio del buque 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 porcentual,

2008/2007
Petroleros de 40.000 TPM 27,00 25,50 24,00 28,00 40,00 45,00 47,50 50,00 42,50 -15,0
Petroleros de 95.000TPM 39,00 33,00 30,00 38,00 57,00 59,50 66,00 68,00 57,40 -15,6
Petroleros de 150.000 TPM 50,00 43,00 42,00 48,00 74,00 76,00 85,00 95,00 76,00 -20,0
Petroleros de 300.000 TPM 71,00 60,00 53,00 75,00 107,00 108,00 121,00 130,00 110,00 -15.4
Graneleros de 52.000 TPM 15,00 12,00 15,00 20,50 30,00 26,50 40,50 75,50 25,00 -66,9
Graneleros de 70.000 TPM 16,00 13,50 17,00 28,00 41,00 30,00 46,00 91,50 27,00 -70,5
Graneleros de 170.000 TPM 25,00 25,00 29,00 46,00 65,00 58,00 81,00 152,00 47,00 -69,1

Fuente:

5. Adaptacion a la crisis economica

La contraccion de la demanda de servicios de
transporte maritimo perjudicard gravemente a varias
economias en desarrollo y economias en transicion.
Los paises con un sector de construccion naval
importante, como la Republica de Corea, China y
Viet Nam, se veran duramente afectados por las
cancelaciones de pedidos ya recibidos y la escasez

Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Fearnleys Review, varios numeros.

de nuevos pedidos. Las mas perjudicadas seran
probablemente las economias que controlan
asimismo grandes flotas. Las cinco principales
economias propietarias de flotas son China, Hong
Kong (China), la Provincia china de Taiwan, la
Republica de Corea, y Singapur (véase también el
cuadro 12). Si se cuenta el tonelaje de buques
portacontenedores, graneleros y petroleros, esas tres
economias controlan alrededor del 17% de la flota
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mercante mundial. La Republica de Corea, en
particular, con su gran flota de graneleros de carga
seca, portacontenedores y petroleros y sus
volumenes sustanciales de trafico de contenedores y
construccion naval, serd probablemente uno de los
paises mas gravemente afectados por la crisis
econdmica'’.

La oferta de capacidad de los servicios de transporte
maritimo no puede adaptarse sino lentamente a los
cambios de la demanda. Entre la realizacion del
pedido de un nuevo buque y su entrega pueden
pasar dos o tres afios. Mientras la demanda se
mantiene a un nivel elevado, los propietarios
tienden a encargar nuevos buques, aunque se
prevenga con tiempo de que, aun en el caso de que
siga creciendo la demanda, el rapido aumento del
tonelaje conducird inevitablemente a un excedente
de capacidad. Aunque no hubiera estallado la actual
crisis econdmica, el tonelaje que se incorpor6 al
mercado en 2007 y 2008, sumado al que debian
entregar en 2009 y 2010 los astilleros de todo el
mundo, habria conducido a un exceso de oferta y a
la consiguiente baja de los precios de los buques.

En el caso de los buques portacontenedores, por
ejemplo, se prevé que la entrega de los pedidos
anteriores provocard un crecimiento anual de la
flota del 9,3% en los proximos cinco afios. La
mayor parte de ese aumento correspondera a buques
de mas de 8.000 TEU; si se confirman todos los
pedidos (véase también el analisis sobre la
adaptacion a la crisis econdmica), la flota de buques
de ese tamafio aumentard en no menos de un 25%
anual hasta finales de 2013". Por consiguiente, a
pesar de la caida de la demanda se prevé que en los
proximos cinco afios las entregas igualen o superen
su maximo histérico de 2008; la capacidad en TEU
de los nuevos buques portacontenedores que se han
de entregar en los proximos cinco afios equivale a
alrededor del 75% de la flota actual. La tasa de
utilizacion de la flota de buques tanque para el
transporte de GNL se estima en un 60% o 65%,
pues muchos buques se entregaron antes de que se
iniciaran los proyectos para los que se habian
encargado; se cree que el exceso de oferta se
reducira durante los proximos afios, hasta 2012, a
medida que se inicien los proyectos de produccion
de gas licuado". La actual cartera de pedidos de
buques graneleros de carga seca equivale al 70% de
la flota existente'’. Las tarifas de los fletes (véase el
capitulo 4) y los precios de los buques (véanse los
cuadros 20 y 21) reaccionan inmediatamente a toda
modificacion del equilibrio entre oferta y demanda.

En cambio, la reaccion de la oferta de capacidad es
mucho mas lenta. Habida cuenta de que Ila
capacidad de transporte maritimo sigue aumentando
porque los astilleros de todo el mundo continian
entregando nuevos buques, el sector dispone de
cinco afios para ajustar la oferta a la disminucion de
la demanda. Para ello, puede, ante todo, dejar de
hacer nuevos pedidos. En segundo lugar, pueden
enviarse buques al desguace. En tercer lugar,
pueden cancelarse pedidos ya efectuados. En cuarto
lugar, puede disponerse la navegacion lenta de los
buques, reduciendo asi la capacidad efectiva de la
flota existente. Y, por ultimo, puede retirarse
temporalmente del servicio una parte del tonelaje
existente.

Suspension de nuevos pedidos

Han dejado de recibirse casi por completo pedidos
de nuevos buques. En marzo de 2009 s6lo hubo 13
nuevos pedidos de buques de mas de 1.000 TB, lo
que representa una nueva reduccion respecto de la
ya exigua cifra de 37 nuevos contratos registrada en
enero de 2009. El promedio anualizado se estimaba
en 252 contratos, lo que supone una disminucion
del 96% respecto del nivel maximo de nuevos
pedidos registrado en julio de 2007. La cartera
mundial total de pedidos no contenia a 7 de abril de
2009 sino 10.341 buques de mas de 1.000 TB, 177
menos que el mes anterior, pues practicamente
habian dejado de recibirse nuevos pedidos'®. Por
tipos de buques, en marzo de 2009 el numero de
nuevos pedidos de graneleros fue el mas bajo desde
2000, y el de cargueros el mas bajo desde los afos
sesenta. No ha habido nuevos pedidos de buques
para el transporte de vehiculos desde febrero de
2009, de buques para el transporte de GNL desde
diciembre de 2008, de buques ro-ro desde
noviembre de 2008, y de buques portacontenedores
desde octubre de 2008. En marzo de 2009 se
registr6 un nuevo pedido de petrolero para el
transporte de crudos'’.

El examen de las actividades de construccion naval
en paises en desarrollo revela que en la primera
mitad de 2009 apenas si se recibieron nuevos
pedidos de buques en la Republica de Corea. En
particular, Hyundai Heavy Industries, la mayor
empresa de construccion naval del mundo, no
recibid ningin pedido, y Samsung Heavy Industries
solo uno, de un buque tanque para el transporte de
GNL. En China el nivel de los pedidos del sector
fue inferior en un 96% al del mismo periodo de
2008,
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Desguaces

Segun algunos analistas, el desguace de buques sera
una de las pocas actividades relacionadas con el
transporte maritimo que podrian verse beneficiadas
por la crisis economica: "El sector del reciclaje de
buques esta registrando actualmente el mayor
crecimiento de su historia, al caer
pronunciadamente los fletes de muchos tipos de
buques como consecuencia de la crisis financiera.
Se prevé que este afio se triplicaran los desguaces, y

con un enfoque mas proactivo podria evitarse que se
conviertan también en problemas para los
astilleros"*.

Un ejemplo de renegociaciéon de un contrato de
construccion naval es el de un pedido de cuatro
buques hecho por una compafiia naviera europea en
un astillero chino; la modificacion del pedido
reduce el contrato a tres buques y retrasa en
alrededor de tres meses la entrega de dos de las
unidades restantes. Una compafiia con base en

hay mas de un millar de buques
destinados a ser desguazados,
por lo que se teme ahora que los

... los desguaces no

Atenas ha informado de un
aplazamiento de seis meses de la
entrega de 15 nuevos buques

astilleros existentes no puedan
absorber esa carga de trabajo"".
Sin embargo, los desguaces no
bastaran para compensar la
contraccion de la demanda ni la

bastaran para compensar la
contracciéon de la demanda ni
laincorporacién al mercado
de los nuevos buques que
estan saliendo todavia de los
astilleros de todo el mundo.

portacontenedores encargados en
China y en la Republica de
Corea. Una compaifiia canadiense
ha confirmado la concertacion de
un acuerdo de opcion para

incorporacion al mercado de los
nuevos buques que estan

retrasar la entrega de 15 buques
encargados. Se informa

saliendo todavia de los astilleros
de todo el mundo. Los precios de la chatarra son
actualmente muy bajos, y muchos propietarios
prefieren retirar temporalmente sus buques del
mercado en espera de tiempos mejores. En los cinco
primeros meses de 2009 los buques desguazados no
representaron sino un 1,2% de la flota mundial,
proporcién que esta todavia por debajo de los
niveles registrados en el periodo 1999-2003%.

Cancelacion y reestructuracion de pedidos

Desde el comienzo de la crisis economica se han
cancelado numerosos pedidos en astilleros de todo
el mundo. La prensa especializada informa de que
"hay una gran escasez de nuevos pedidos (...) y los
constructores tienen que dedicar mas tiempo a la
renegociacion de los contratos existentes que a la
concertacion de nuevos pedidos"*. En el mercado
de construccion de buques portacontenedores, las
actividades se centran "principalmente en Ia
reestructuracion de la actual cartera de pedidos,
pues las posibles cancelaciones y renegociaciones
de los contratos han adquirido creciente
importancia, y los astilleros todavia no han
examinado cabalmente la cuestion de los precios.
(...) Desde comienzos de afio se observa un cambio
de actitud de los constructores, que se estan
volviendo més receptivos a los problemas de los
propietarios, pues empiezan a darse cuenta de que

asimismo de que una empresa de
transporte de carga seca de la Republica de Corea
ha cancelado un pedido hecho en China para la
construccion de 8 buques graneleros de 37.000
TPM?. En el cuadro 22 se describe en detalle la
situacion a mediados de 2009 en cuanto a la
terminacion de contratos. En total, entre enero de
2008 y mediados de 2009 se suprimieron 440
contratos de la actual cartera de pedidos, entre
pedidos fallidos, cancelaciones de contratos,
aplazamientos y rescisiones de comtin acuerdo.

Desde principios de 2008 ha habido 289 contratos
fallidos, incluyendo en ese concepto los contratos
firmados que no han llegado a hacerse efectivos y la
retirada de pedidos hechos por companias navieras
a empresas de construccion naval controladas por
los mismos intereses. Durante el mismo periodo
hubo 56 pedidos cancelados legitimamente o
anulados por impago. En un caso el astillero decidio
continuar la construccion a pesar de la cancelacion
del contrato por la compaiia naviera. También se
rescindieron de comin acuerdo entre el comprador
y el astillero otros 95 contratos validos, por lo
general contratos para la entrega en un futuro
lejano. En tales casos, los compradores suelen
aceptar pagar algin tipo de indemnizacion al
constructor. Entre los contratos rescindidos de
comun acuerdo hubo un caso en que el astillero
decidio6 continuar con la construccion del buque.
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Cuadro 22

Contratos de construccién naval’
(En toneladas brutas compensadas y niimero de buques)®®

Contratos efectivos

Cartera total Ded:)c::;)nes
Aiio de Contratos Rescindidos de Deducciéon de pedidos .
. Cancelados . porcentaje de
entrega fallidos comun acuerdo total antes de las
R la cartera de
deducciones did
Mantenidos  Suprimidos Mantenidos  Suprimidos pedidos
2009 1094 445 14377 387 605 23 454 635211 2117 261 41147 183 5,15
(71) (€)) (40) (€)) 3D (142) (2 235) 6,35
2010 2317092 - 48 026 - 722994 3088112 55406 702 5,57
(113) -7) 34 (154) (2 628) 5,86
2011 2079 747 - 48 026 - 362 348 2490 121 42452134 5,87
1) @) @21 (119) (1827) 6,51
2012 313,336 - 18 621 - 144 359 476 316 14 085 154 3,38
(14) ?2) ®) 24 (554) 4,33
2013 - - - - 23 615 23 615 2572 057 0,92
(€9 €))] (105) 0,95
2014 - - - - - - 464,153 0
- - - - - - (15) 0
5804 620 14377 502278 23454 1 888 527 8195425 156 127 383 5,25
Total (289) (€)) (56) (€)) 95) (440) (7 364) 5,98
Fuente: Worldyards.com, disponible en http://www.worldyards.com, 16 de junio de 2009.

2 Del 1° de enero de 2008 al 12 de junio de 2009.
b

Las toneladas brutas compensadas son una medida de volumen de construccién naval. Las toneladas brutas se ajustan en

funcidn de los diferentes tipos y tamafios de buques. Véanse calculos detallados en OCDE (2007), "Compensated gross ton
(CGT) system", disponible en http://www.oecd.org/dataoecd/59/49/37655301.pdf.

El numero de barcos se indica entre paréntesis.

Mientras los abogados de los propietarios tratan de
encontrar clausulas que les permitan cancelar los
pedidos sin penalizacion, los de los constructores se
esfuerzan por imponer el cumplimiento de las
obligaciones de las compaiiias que han encargado la
construccion de nuevos buques. A largo plazo existe
un interés comun en reducir la inestabilidad del
ciclo de la construccion naval; ambas partes deben
proponerse como primera opcion el aplazamiento de
los pedidos existentes. Hasta el momento, durante
los 12 meses que abarcan hasta mediados de 2009,
se retrasaron o aplazaron de mutuo acuerdo 279
pedidos, de los que 59 eran de petroleros (con un
tonelaje total de 3,0 millones de TPM), 72 de
graneleros de carga seca (9,5 millones de TPM), 94
de buques portacontenedores (422.000 TEU) y 54
de otros tipos de buques. Esos pedidos equivalian al
4,3% de la cartera total de pedidos™.

Navegacion lenta y otras formas de reducir la
oferta efectiva

La reduccion de la velocidad de navegacion de los
buques presenta dos ventajas. En primer lugar,
contribuye a reducir las emisiones de gases de
efecto invernadero, y, en segundo lugar, absorbe
parte del exceso de capacidad del sector. Se ha
estimado que "los propietarios podrian absorber
hasta un 10% a 15% del exceso de capacidad
mediante la navegacion lenta"*. Sin embargo, la
navegacion lenta tiene evidentes efectos
secundarios negativos, ante todo en la velocidad del
servicio, pero también en la maquinaria de a bordo
y otros componentes, que estan disefiados para
velocidades mayores y sufren un mayor desgaste
cuando no se utilizan en condiciones Optimas.
Algunos tipos de buques, como los de transporte de
vehiculos y los buques tanque, pueden utilizarse
para almacenamiento, pero se trata también de una
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mera solucion temporal al problema del exceso de
capacidad.

Retirada del servicio

En cuanto a la flota de contenedores inmovilizada, a
finales de abril de 2009 habia 506 buques inactivos.
El tonelaje total en esa situacion ascendia a 1,34
millones de TEU, o el 10,6% de la capacidad.
Suelen ser las empresas propietarias que no
explotan ellas mismas su flota las que se ven

obligadas a inmovilizar buques, pues, a diferencia
de las que se dedican también a actividades de
transporte maritimo, no pueden sacar ningun partido
a sus buques cuando no encuentran fletadores®. El
tonelaje de carga seca inactivo aumento en un 73%
de marzo de 2008 a marzo de 2009%.

En el siguiente capitulo se examina mads
detalladamente la evolucion de la oferta y la
demanda de la flota mundial.

NOTAS

Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos sobre la flota de portacontenedores existente tomados de
Containerisation International Online, mayo de 2008 (datos de 2007), mayo de 2009 (datos de 2008) y octubre de 2009
(datos de 2009).

El promedio de edad calculado para enero de 2009 no es plenamente comparable con las cifras publicadas en ediciones
anteriores de E! transporte maritimo. Al disponer de informacion mas detallada, la secretaria de la UNCTAD esta
actualmente en condiciones de publicar el promedio exacto, por TPM y por buques.

Los promedios de edad se calculan con arreglo a la informacion sobre buques de 1.000 TB o mas Gnicamente. Para mas
informacion sobre las listas blancas y las listas negras de los regimenes de supervision de los Estados del puerto, como los
memorandos de entendimiento de Paris y de Tokio sobre supervision por el Estado rector del puerto, véanse
http://www.parismou.org y http://www.tokyo-mou.org.

La informacion del presente capitulo se basa en los datos disponibles sobre los buques de 1.000 TB o mas, pues no siempre
se conoce el pais del propietario de los buques de menor tamafio. Los buques de 1.000 TB o mas representan el 92,3% (1.105
millones de TPM) del total mundial de 1.192 millones de TPM de los buques de 100 TB o mas (véase el anexo III b)).

Célculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos sobre la flota de portacontenedores existente tomados de
Containerisation International Online, mayo de 2009. Nota: aunque la empresa propietaria y la operadora sean diferentes,
pueden existir entre ellas vinculaciones financieras y de otra indole, y la separacion no es siempre tan clara como parece
indicar la existencia de dos empresas con nombres diferentes.

La informacion contenida en el presente capitulo se basa en datos correspondientes a los buques de 100 TB o mas (véase
también el anexo III b)), excepto cuando se toma en consideracion el pais de domicilio del propietario del buque, en cuyo
caso se utilizan los datos correspondientes a los buques de 1.000 TB o mas.

No siempre se dispone de datos precisos sobre la propiedad de los buques, es decir, sobre la nacionalidad de los intereses
mayoritarios. Las sociedades de cartera, por ejemplo, pueden tener numerosos propietarios, y €stos pueden ser nacionales de
diferentes paises. No obstante, en el caso de la mayoria de los buques es posible determinar el pais de matricula y la
nacionalidad del propietario.

Fuente: Hoffmann, J., Sanchez, R., y Talley, W. (2005), "Determinants of vessel flag, en: Cullinane, K., ed., Shipping
Economics (Research in Transportation Economics, vol. 12). Elsevier, ISBN 0-7623-1177-0.

http://www.ship-breaking.com, N° 14, enero de 2009; y N° 15, abril de 2009.

Fuente: Lloyd's List, 8 de mayo de 2009. Conviene observar que las ventas de buques para desguace comunicadas por
diferentes fuentes no siempre coinciden, pues algunas fuentes incluyen so6lo los buques de 10.000 TPM en adelante, mientras
que otras incluyen también buques de menor tamaifio. Ademas, también puede ocurrir que los buques se vendan en un periodo
y sean desguazados en un periodo posterior.

Lloyd's List, 30 de octubre de 2009.

UNCTAD, Transport Newsletter N° 42, primer trimestre de 2009.
Fairplay Shipping Weekly, 7 de mayo de 2009.

Lloyd's List, 30 de abril de 2009.

Clarkson Dry Bulk Trade Outlook, abril de 2009.

Fairplay Shipping Weekly, 23 de abril de 2009.

Fairplay Shipping Weekly, 2 de julio de 2009.
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Fairplay Shipping Weekly, 30 de abril de 2009.

Lloyd's List, 11 de noviembre de 2008.

Worldyards.com, disponible en http://www.worldyards.com, 9 de junio de 2009.

Fairplay Shipping Weekly, 7 de mayo de 2009.

Container Intelligence Monthly, marzo de 2009.

Fairplay Shipping Weekly, 7 de mayo de 2009.

Worldyards.com, disponible en http://www.worldyards.com, 16 de junio de 2009.

Lloyd's List, 3 de junio de 2009. El ejemplo concreto se refiere a los petroleros.

Datos de Alphaliner, reproducidos en Containerisation International Online, 5 de mayo de 2009.

Clarkson Dry Bulk Trade Outlook, abril de 2009.






Capitulo 3

PRODUCTIVIDAD DE LA FLOTA MUNDIAL Y
OFERTA Y DEMANDA EN EL TRANSPORTE
MARITIMO MUNDIAL

En el presente capitulo se aporta informacion sobre la productividad operacional de la flota mundial y se analiza la
evolucion de la oferta y la demanda de tonelaje, asi como de la capacidad de transporte en contenedores. Los
indicadores bdsicos son la comparacion de la generacion de carga y la propiedad de la flota, las toneladas de carga
transportadas y las toneladas-milla por TPM, y el exceso de oferta de tonelaje en los principales subsectores del

mercado de transporte maritimo.

A. PRODUCTIVIDAD

Puesto que el crecimiento de la flota (+7,3%) fue de
mas del doble del crecimiento del trafico maritimo
total (que se estima en +3,6%), la productividad,
medida en toneladas de carga transportada por
tonelada de peso muerto (TPM) disminuyd
ulteriormente en 2008 respecto de 2007 (véanse los
cuadros 23, 24 y 25 y los

mundial. Se estan inmovilizando algunos buques, ¢
incluso la flota activa puede reducir la velocidad de
navegacion o seguir rutas mas largas pero menos
costosas, reduciendo asi el niumero de toneladas
transportadas por TPM. Las tasas negativas de
crecimiento de la productividad son, pues, la
consecuencia del crecimiento de la flota resultante
de los pedidos de buques efectuados en un momento
en que se preveian tasas de

graficos 17, 18 y 19). El
volumen de carga por capacidad
disminuyo, y el promedio de
cargas por buque fue en 2008 de
7,3 veces, frente a las 7,6 veces
de 2007. Disminuy6 también el

La productividad, medida
en toneladas transportadas
por TPM de los petroleros,
disminuy6 en un 4,7%...

crecimiento del comercio muchos
mayores de las que se registraron
efectivamente en 2008.

La productividad, medida en
toneladas transportadas por TPM

niumero de toneladas-milla por
TPM: en 2008 por cada TPM de capacidad se
transportd una tonelada de carga por una distancia
de 29.300 millas nauticas (54.264 km), es decir, 149
km por dia.

Atendiendo a los datos sobre la flota mundial
correspondientes a enero de 2009 y a las previsiones
de toneladas-milla para el afo, se pronostica que en
2009 disminuira nuevamente la productividad de la
flota mundial, por debajo de las 28.000 toneladas-
milla (grafico 17). La razén fundamental del
descenso de la productividad media en los ultimos
afos es el exceso de oferta de tonelaje (véase
también el capitulo 2), que contrasta con la
reduccion del crecimiento del comercio maritimo

81

de los petroleros, disminuy6 en un
4,7%, de 7,06 en 2007 a 6,74 en 2008; la de los
graneleros se redujo en un 1,8%, de 5,48 a 5,38 t, y
los volimenes de carga transportados por el resto de
la flota disminuyeron en un 4,2%, de 10,84 a 10,40 t
por TPM (cuadro 23). La productividad del resto de
la flota, que comprende portacontenedores vy
cargueros, es en la practica mayor que la de los
buques tanque y los graneleros, que a menudo han
de hacer de vacio sus viajes de vuelta una vez
entregados en su destino el petrdleo o el mineral de
hierro. En cambio, las compafiias de transporte de
linea regular suelen llevar por lo menos algo de
carga en ambas direcciones.
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Cuadro 23

Carga transportada y toneladas-milla por TPM de la flota mundial total, afios indicados

Afio Flota mundial (millones de Carga total Total de toneladas-milla Toneladas transportadas Miles de toneladas-milla
TPM, comienzo del afio) (millones de toneladas) (miles de millones) por TPM por TPM
1970 326 2566 10 654 7.9 32,7
1980 683 3704 16 777 5.4 24,6
1990 658 4008 16 440 6,1 25,0
2000 799 5983 22 927 7,5 28,7
2006 960 7 545 30 058 8,0 31,3
2007 1042 7 882 31425 7,6 30,1
2008 1118 8168 32746 73 29,3

Fuente: Calculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de la UNCTAD sobre el trafico maritimo (toneladas); Lloyd's
Register — Fairplay (flota mundial en TPM); y Fearnleys Review, varios nimeros (toneladas-milla).

Grafico 17
Toneladas-milla por TPM de la flota mundial, afios indicados
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Fuente: Célculos de la UNCTAD.

A Estimacion basada en las previsiones de toneladas-milla para 2009 y en la flota existente a 1° de enero de 2009.
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Cuadro 24

Productividad estimada de petroleros, graneleros y resto de la flota’, afios indicados
(En toneladas transportadas por TPM)

Flota de Flota granelera Resto de la flota”
Carga de petroleros 1 os-milla  Frincipales (millgo nes de Toneladas  Todas las demas > € 2 1102 Toneladas
Afio petroleo (millones de or TPM de los graneles TPM. al transportadas cargas secas (en millones transportadas
(millonesde ~ TPM,al P etroleres | (millonesde " th% - por TPM delos  (millones de de TPM,al o TPM del
toneladas) i P toneladas) o graneleros toneladas) comienzo resto de la flota”
del afio) del afio) del afio)
1970 1442 148 9,74 448 72 6,21 676 106 6,38
1980 1871 339 5,51 796 186 4,29 1037 158 6,57
1990 1755 246 7,14 968 235 4,13 1285 178 7,23
2000 2163 282 7,66 1288 276 4,67 2532 240 10,53
2006 2 648 354 7,48 1 888 346 5,46 3009 260 11,58
2007 2705 383 7,06 2013 368 5,48 3164 292 10,84
2008 2749 408 6,74 2097 391 5,38 3322 319 10,40

Fuente: Calculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de la UNCTAD sobre el trafico maritimo (toneladas); y Lloyd's
Register — Fairplay (flota mundial).

Por resto de la flota se entiende los cargueros, portacontenedores y otros buques incluidos en el anexo I b).

Grafico 18

Toneladas transportadas por TPM de la flota mundial, afios indicados
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Fuente: Calculos de la UNCTAD.
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Cuadro 25
Productividad estimada de petroleros, graneleros y resto de la flota®, afios indicados
(En miles de toneladas-milla por TPM)
Toneladas-
Tm!eladas- Flota de ToPeladas Tm!eladas- Flota Toneladas- milla de Resto de Tog)eladas-
milla de etroleros -milla por milla de ranelera milla por otra carga la flota milla por
Aiio petroleo PO TPM graneles o o P g 3 TPM del
. (comienzo . (comienzo TPM de los seca (comienzo
(miles de ~ b de los (miles de ~ b . ~ b resto de
. del aiio) . del aiio) graneleros (miles de del aiio)
millones) petroleros millones) . la flota
millones)
1970 6487 148 43,83 2049 72 28,42 2118 106 19,98
1980 9 405 339 27,72 3652 186 19,67 3720 158 23,58
1990 7290 246 29,64 5259 235 22,41 3891 178 21,89
2000 9499 282 33,63 6 638 276 24,04 6790 240 28,24
2006 10 741 354 30,32 9976 346 28,84 9341 260 35,95
2007 11 084 383 28,94 10 676 368 29,05 9 665 292 33,12
2008 11292 408 27,68 11209 391 28,66 10 245 319 32,14
Fuente: Calculos de la secretaria de la UNCTAD, basados en datos de Fearnleys Review, varios numeros; World Bulk Trades y
World Bulk Fleet, varios nimeros (toneladas-milla); y Lloyd's Register — Fairplay (flota mundial).
a Por resto de la flota se entiende los cargueros, portacontenedores y otros buques incluidos en el anexo 111 b).
b Millones de TPM.
Grafico 19
Toneladas-milla por TPM de la flota mundial, por tipos de buques, afios indicados
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Fuente: Calculos de la UNCTAD.

El cuadro 26 contiene datos indicativos sobre las
toneladas-milla transportadas por los petroleros, los
graneleros y el resto de la flota. En el caso de los
petroleros, la productividad en miles de toneladas-
milla disminuyé en un 4,3%, de 28,9 en 2007 a 27,7

en 2008, mientras que la de los graneleros lo hizo
en un 1,3%, de 29,1 a 28,7, y la del resto de la flota
en un 3,0%, de 33,1 a 32,1.
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Si en 2007 los operadores de buques tendian a
reducir la velocidad de servicio con el fin de reducir
los costos de combustible, hacia finales de 2008 y a
principios de 2009 los precios de los combustibles
habian bajado, y el exceso de capacidad hizo que
varias compaiiias de transporte de linea regular

optaran por rutas mas largas, por ejemplo, por el
cabo de Buena Esperanza en vez de a través del
canal de Suez, lo que permitia evitar a la vez el
pago de los derechos de transito y los peligros de la
pirateria en los alrededores del golfo de Adén.

Cuadro 26

Exceso de capacidad de la flota mercante mundial, afios indicados
(Cifras de final del afio)

1990 2000 2004 2005 2006 2007 2008 ! dgezgob;“
Millones de TPM
Flota mercante, tres principales tipos
de buques® 558,5 586,4 667,0 697,9 773,9 830,7 876,2 896,2
Exceso de tonelajeb 62,4 18,4 6,2 7,2 10,1 12,1 19,0 25,9
Flota activa 496,1 568,0 660,8 690,7 763,7 818,6 857,2 870,4
Porcentajes

Exceso de tonelaje como porcentaje
de la flota mercante 11,2 3,1 0,9 1,0 1,3 1,5 2,2 2.9

Fuente:

a

b

inmovilizado o permanece inactivo por otras razones.

B. OFERTA'Y DEMANDA EN EL
TRANSPORTE MARITIMO
MUNDIAL

El exceso total de tonelaje de petroleros, graneleros
y cargueros era a finales de 2008 (los datos
corresponden al 1° de diciembre

Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD, basada en datos de Lloyd's Shipping Economist, varios numeros.
Buques tanque y graneleros de carga seca de mas de 10.000 TPM y cargueros convencionales de mas de 5.000 TPM.

Por exceso de tonelaje se entiende el tonelaje que no se utiliza plenamente porque funciona a velocidad reducida, esta

entregas compensaron con creces el tonelaje
desguazado, inmovilizado o perdido (véanse el
cuadro 27 y el grafico 20). El exceso de capacidad
en ese sector aumentd considerablemente, a 14,4
millones de TPM, o 3,5% de la flota total de
petroleros, en diciembre de 2008, y al 4,0% en abril
de 2009. Los buques tanque monocasco de mayor
edad resultan particularmente

de 2008) de 19,0 millones de
TPM, lo que equivalia al 2,2% de
la flota mercante mundial y
representaba un incremento del
57% respecto del afio anterior
(cuadro 26). La situacion siguiod
empeorando durante los primeros
meses del 2009, y a 1° de abril de
2009 el exceso de capacidad se

El exceso total de tonelaje
de petroleros, graneleros y
cargueros era afinales de
2008 de 19,0 millones de
TPM, lo que representaba
un incremento del 57%
respecto del afio anterior.

dificiles de utilizar, pues las
normas ambientales imponen en
medida creciente la utilizacion de
buques de doble casco.

En 2008 la oferta de graneleros de
gran tamafo se increment6 en 34
millones de TPM, llegando a 418
millones de TPM en diciembre de

situaba ya en 25,9 millones de
TPM, o un 2,9% de la flota.

El tonelaje total de grandes petroleros (de mas de
10.000 TPM) aument6 en 2008 en 30 millones de
TPM, a 414 millones de TPM, pues las nuevas

ese afo, y a 426 millones de TPM
en abril de 2009. El exceso de tonelaje de este tipo
de buques ascendia en abril de 2009 a 7,4 millones
de TPM, nivel equivalente al 1,7% de la flota de
graneleros.
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Cuadro 27

Analisis del exceso de tonelaje por principales tipos de buques, afios indicados®

(En millones de TPM o m") 1990 2000 2004 2005 2006 2007 2008 1;‘:"’23:)’;“
Flota mundial de petroleros (TPM) 2662 2794 298,3 312,9 3674 393,5 414,0 426,4
Exceso de capacidad de la flota (TPM) 40,9 13,5 34 4.5 6,1 7.8 14,4 17,2
Proporcion del excedente en la flota total de petroleros (%) 15,4 4.8 1,1 1,4 1,7 2,0 3,5 4,0
Flota mundial de graneleros (TPM) 228,7 2477 325,1 340,0 361,8 393,5 417,6 425,8
Exceso de capacidad de la flota (TPM) 19,4 3,8 2,1 2,0 34 3,6 3,7 7.4
Proporcion del excedente en la flota total de graneleros (%) 8,5 1,5 0,6 0,6 0,9 0,9 0,9 1,7
Flota mundial de cargueros convencionales (TPM) 63,6 59,3 43,6 45,0 44,7 43,8 44,5 44,0
Exceso de capacidad de la flota (TPM) 2,1 1,1 0,7 0,7 0,6 0,7 1,0 1,3
Proporcion del excedente en la flota total de cargueros (%) 33 1,9 1,6 1,6 1,4 1,6 2,2 2,8
Flota mundial de buques frigorificos (TPM) n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 5,6 5,6
Exceso de capacidad de la flota (TPM) n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 0,1 0,1
Proporcion del excedente en la flota total de buques
frigorificos (%) n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 0,9 1,1
Flota mundial de buques ro-ro (TPM) n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 114 11,5
Exceso de capacidad de la flota (TPM) n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 0,9 1,0
Proporcion del excedente en la flota total de buques ro-ro (%) n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 7.8 8,7
Flota mundial de buques para el transporte de
vehiculos (TPM) n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 11,3 11,4
Exceso de capacidad de la flota (TPM) n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 0,2 0,4
Proporcion del excedente en la flota total de buques para el
transporte de vehiculos (%) n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 2,1 35
Flota mundial de buques para el transporte de GNL (m®) n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 44,4 48,0
Exceso de capacidad de la flota (m®) n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 5,9 52
Proporcion del excedente en la flota total de buques para el
transporte de GNL (%) n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 13,2 10,8
Flota mundial de buques para el transporte de GPL (m®) n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 11,6 11,8
Exceso de capacidad de la flota (m®) n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 0,9 0,5
Proporcion del excedente en la flota total de buques para
el transporte de GPL (%) n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 8,1 3.8

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD, basada en datos de Lloyd's Shipping Economist, varios nimeros.

a Las cifras corresponden al final del afio de que se trate, excepto las de 1990 y 2000, que son promedios anuales. En el

cuadro no se incluyen los petroleros y graneleros de menos de 10.000 TPM ni los cargueros convencionales/unitarizados
de menos de 5.000 TPM.
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Grafico 20
Evolucion del exceso de capacidad por principales tipos de buques, afios indicados
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Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD, basada en datos de Lloyd's Shipping Economist, varios nimeros.

Grafico 21

Evolucion de la demanda y la oferta en el transporte maritimo contenedorizado, 2000 a 2009*
(Tasas de crecimiento anual)

15
10 Q ~
° \/
0
-5
-10 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 |2009a
—— Demanda 10,7 2,4 10,5 11,6 13,4 10,6 112 11,0 4,7 -9,1
-] Oferta 7.8 8,5 8,0 8,0 8,0 10,5 13,6 11,7 11,0 9,6

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD, basada en datos de Clarkson Container Intelligence Monthly, varios numeros.

? Total de la flota de buques portacontenedores, incluidos los buques de usos multiples y otros buques con alguna capacidad

de carga de contenedores. Los datos correspondientes a 2009 son previsiones.
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En la flota de cargueros convencionales de mas de
5.000 TPM, el exceso de capacidad también
aumentd respecto del afio anterior, y en abril de
2009 representaba el 2,8% de la flota mundial de
esos buques. En el subsector de los buques ro-ro el
excedente era del 8,7%, y en el de los buques para
el transporte de vehiculos, del 3,5%. En lo que
respecta a la flota de buques para

mundial. Los puestos siguientes por volumen de
comercio corresponden a Alemania, China y el
Japon (8,22%, 7,91% y 4,78% del comercio
mundial, respectivamente); los tres paises poseen
también proporciones importantes de la flota
mundial, aunque so6lo una proporcion menor de la
flota que controlan enarbola su pabellon nacional.
Francia, los Paises Bajos, Italia y

el transporte de gas (GNL vy
GPL) se ha reducido en los
ultimos meses el exceso de
capacidad, aunque a partir de un
nivel relativamente alto; a 1° de
abril de 2009 se cifraba en un
10,8% de la flota.

Ademas de China, las
economias en desarrollo de
Asia con mayor participacion 49,
en el comercio mundial son
la Republica de Corea, Hong
Kong (China) y Singapur...

el Reino Unido tienen
participaciones similares en el
comercio mundial (entre 3,4% y
aproximadamente), pero
participaciones muy diferentes
en el control o el registro de
buques: en el Reino Unido esta
registrado un 1,52% del tonelaje

En cuanto al crecimiento de la
oferta y la situacion de la demanda en el subsector
de los portacontenedores, se prevé que la flota
crecera en 2009 en un 9,6%, la segunda tasa de
crecimiento mas elevada en diez afios. Ese aumento
contrasta con los prondsticos de descenso de la
demanda en un 9,1%. En el grafico 21 se muestra
como la oferta parece seguir a la demanda, aunque
con un desfase de dos o tres afos. Al reciente auge,
en particular del transporte contenedorizado (véase
también la distribucién por edades de la flota de
portacontenedores en el grafico 10 del capitulo 2)
seguira un periodo de minimos historicos.

C. VOLUMENES DE COMERCIO
Y FLOTAS NACIONALES

En 2008 los Estados Unidos generaron el 10,68%
del comercio mundial (en dolares de los Estados
Unidos, importaciones mas exportaciones) y
poseian el 3,62% del tonelaje mundial; utilizaba su
pabellon el 1,0% del tonelaje de la flota mercante

mundial, y en los Paises Bajos
solo un 0,57%; navieros del Reino Unido controlan
el 2,8% del tonelaje mundial, mientras que Ia
proporcion controlada por nacionales de Francia es
de sélo un 0,59% (cuadro 28).

Ademas de China, las economias en desarrollo de
Asia con mayor participacion en el comercio
mundial son la Republica de Corea, Hong Kong
(China) y Singapur, que representan el 2,6%, el
2,3% y el 2,0% del total, respectivamente. En
cuanto a la propiedad de la flota, la Republica de
Corea controla el 4,2% de la flota mundial, Hong
Kong (China) el 3,1% y Singapur el 2,6%. Entre las

principales naciones comerciantes figuran dos
paises latinoamericanos, México y el Brasil, con un
1,8% y un 1,1% del comercio mundial,

respectivamente. La participacion del Brasil en el
registro (0,3%) y la propiedad (0,4%) de buques es
mayor que la de México, donde esta registrado s6lo
el 0,1% del tonelaje mundial.
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Cuadro 28

Actividad de transporte maritimo de las 25 principales naciones comerciales
Datos de 2007 (comercio) y principios de 2008 (flota)

Parte porcentual del
comercio mundial de

Porcentaje de la flota mundial

Porcentaje de la flota mundial

mercancias generado, (pabell6n), en TPM (propiedad), en TPM
Pais/territorio en valor
2007 2008 Variacion 1°de enero 1°de enero Variacion 1°de enero 1°deenero Variacion
porcentual  de 2008 de 2009 porcentual  de 2008 de 2009 porcentual

Estados Unidos 11,38 10,68 -0,70 1,09 1,00 -0,08 3,84 3,62 0,22
Alemania 8,51 8,22 -0,28 1,34 1,51 0,16 9,07 9,50 0,42
China 7,81 7,91 0,10 3,32 3,35 0,03 8,18 8,40 0,22
Japén 4,77 4,78 0,01 1,32 1,29 -0,03 15,58 15,68 0,10
Francia 4,16 4,04 -0,12 0,71 0,66 -0,04 0,63 0,59 -0,03
Paises Bajos 3,72 3,72 0,01 0,56 0,57 0,02 0,83 0,76 -0,07
Italia 3,55 3,37 -0,18 1,19 1,21 0,02 1,71 1,79 0,08
Reino Unido 3,76 3,36 -0,40 1,42 1,52 0,10 2,50 2,80 0,29
Bélgica 3,01 2,91 -0,09 0,58 0,56 -0,02 1,17 1,22 0,05
Canada 2,88 2,70 0,18 0,28 0,29 0,00 1,81 1,55 0,25
Repiiblica de Corea 2,62 2,64 0,03 1,89 1,90 0,00 3,63 4,22 0,59
Federacién de Rusia 2,16 2,61 0,45 0,64 0,60 -0,04 1,74 1,66 -0,08
Hong Kong (China) 2,56 2,32 -0,24 5,30 5,38 0,09 3,22 3,05 0,17
Espaiia 2,18 2,06 -0,12 0,25 0,23 -0,02 0,43 0,40 -0,03
Singapur 2,02 2,03 0,02 4,97 5,10 0,13 2,76 2,55 -0,20
México 2,04 1,85 -0,19 0,14 0,14 0,00 0,00 0,00 0,00
Provincia china de

Taiwan 1,67 1,53 -0,14 0,39 0,36 -0,03 2,52 2,70 0,18
India 1,29 1,45 0,16 1,35 1,28 -0,06 1,55 1,56 0,01
Arabia Saudita 1,15 1,27 0,12 0,10 0,14 0,04 1,25 1,35 0,10
Australia 1,10 1,19 0,09 0,19 0,18 -0,01 0,00 0,00 0,00
Suiza 1,19 1,19 0,00 0,08 0,08 0,01 0,34 0,35 0,00
Malasia 1,16 1,15 0,00 0,85 0,79 -0,06 1,08 1,05 -0,03
Polonia 1,08 1,15 0,07 0,01 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00
Brasil 1,03 1,14 0,11 0,29 0,29 -0,01 0,43 0,43 0,00
Austria 1,16 1,12 -0,04 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Total 7791 76,41 -1,49 28,24 28,43 0,19 64,25 65,21 0,97

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD, basada en datos de UNCTAD Handbook of Statistics (comercio) y Lloyd's
Register — Fairplay (registro y propiedad de la flota).

NOTA

Las cifras sobre la productividad de la flota mundial no son sino estimaciones indicativas. Los datos sobre la flota mundial

comprenden los barcos utilizados para el comercio de cabotaje, mientras que las estimaciones de la UNCTAD sobre el
comercio maritimo no incluyen el cabotaje, y no todos los buques de mas de 100 TB estan incluidos en el calculo de las

toneladas-milla.






Capitulo 4

COMERCIO Y MERCADOS DE FLETES

En el presente capitulo se examina el trifico maritimo internacional desde el punto de vista de Ia demanda y se
describen Ila situacion y las tendencias del comercio y los mercados de fletes en los importantes subsectores de los
petroleros, los graneleros y los buques de linea regular. Se profundiza asi en la descripcion general de Ia
situacion del comercio maritimo internacional que figura en el capitulo 1. A principios de 2008 continué en todos
los subsectores la tendencia expansionista del afio anterior. La situacion empeord, sin embargo, hacia mediados
de afio, cuando la crisis financiera empezo a afectar a la demanda. En el subsector de los graneleros y el de los
buques de linea regular se registraron descensos muy pronunciados del volumen de comercio, que continuaron
durante el resto del afio y hasta bien entrado 2009. En el mercado de los petroleros se mantuvieron durante 2008
condiciones ligeramente mds favorables que en los de los demis buques, pero hacia mediados de 2009 se estaban
registrando disminuciones similares en todos los subsectores. Inicialmente, el precio récord alcanzado por el
petroleo en julio de 2008 se tradujo en un aumento de los fletes de los petroleros durante el primer semestre de
2008, y Ia utilizacion de buques tanque para almacenamiento contribuyo a mantener altas las tarifas hasta que
empezaron a manifestarse con fuerza los efectos de la crisis econémica mundial.

A. MERCADO DE TRANSPORTE entregaron 903 nuevos buques tanque, que sumaban

DE PETR()LEO Y SUS 43,5 millones de TPM, y se desguazgron 202
buques, con un tonelaje total de 5,5 millones de

PRODUCTOS! TPM. Los astilleros recibieron pedidos para la

N construccion de 907 nuevos buques, con un total de
Introduccion 60 millones de TPM, con lo que la cartera total de

. i iaa2.812 1 ill
El petréleo crudo y sus derivados son productos de E}efg\lfos ascendia a 2.812 buques y 190 millones de

gran importancia para el transporte, pues
representan aproximadamente una tercera parte del 1
comercio maritimo mundial. Ademas, el petroleo

sigue siendo la principal fuente dell combustible que [ s fletes de todos los tipos de buques tanque se
propulsa la flota mercante mundial. El transporte  requjeron en el primer trimestre de 2009 respecto

Fletes de los petroleros

maritimo es todavia la forma de transporte de larga del mismo periodo del afio
distancia mas eficiente y menos anterior (véase el cuadro 29). En
nociva para el medio ambiente. Los fletes de todos los tipos 2008 las tarifas medias habian
El examen de los fletes de los de buques tanque se fluctuado, alcanzando su punto
petroleros, Yy por ende de la red ujeron en el primer maximo a mediados de afio para
demanda subyacente de los  yinestre de 2009 respecto seguir después una tendencia
SCIVICIOS de esos buques, del mismo periodo del afio descendente en todo el sector.
proporciona al lector una oo Aunque en los primeros meses
indicacién clara de la evolucion de 2008 los fletes medios fueron
del ~comercio mundial. Las superiores a los del afio anterior

tendencias que se manifiestan en la produccion y el para todos los tipos de buques, la comparacién entre
consumo  de petrole(f se amalizan  mis  diciembre de 2008 y diciembre de 2007 revela un
detalladamente en el capitulo 1. Durante 2008 se  gegcenso sustancial de todas las tarifas. En enero de

91
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2008 se observo un pronunciado descenso de los
fletes de todos los buques, como resultado de un
exceso de tonelaje después del periodo de las fiestas
de Afio Nuevo, la mejora de las condiciones
meteorologicas en la zona del Boésforo y la
consiguiente disminucion de las demoras en el
cruce de los estrechos, y la reduccion de la demanda
de crudo en toda la cuenca del Atlantico al
suspender las refinerias la produccion y dedicarse a
actividades de mantenimiento. Los meses de mayo,
junio y julio representaron los maximos anuales
para todos los subsectores. El precio récord
alcanzado por el petrdleo en julio de 2008 fue el
principal factor determinante de la subida de los
fletes de los petroleros durante el primer semestre
de 2008, y la utilizacion de buques tanque para
almacenamiento contribuyd a mantenerlos a un
nivel elevado. Otro factor coadyuvante fue la
reduccion a la mitad de la produccion de 2,5
millones de barriles por dia de Nigeria como
consecuencia de las huelgas. Los fletes de los
buques de tamafio El Cabo bajaron bruscamente en
agosto, en mas de la mitad, de 196 a 88 puntos. Los
fletes de los petroleros Panamax, de menor tamafio
(de 25.000 a 75.000 TPM), se mantuvieron hasta
octubre, antes de descender de 263 a 175 puntos.
Siguieron disminuyendo casi interrumpidamente en
2009, situandose en 120 puntos al final del primer
trimestre. La contraccion de la demanda causada
por la profundizacion de la crisis econdmica,
sumada a los niveles elevados de existencias,
contribuyeron a esa reduccion de las tarifas. Los
recortes de produccion de los miembros de la OPEP
afectaron también a los fletes para el transporte del
golfo Arabigo a los Estados Unidos y al Asia
Oriental. La ligera mejora que se registro hacia
finales de 2008 result6 ser muy efimera, pues en el
primer trimestre de 2009 los fletes continuaron su
tendencia descendente. El indice de crudos del
Baltico acusé fluctuaciones mas pronunciadas,
desde un méaximo de 1.914 en enero de 2008 hasta
minimos inferiores a 1.200 en los dos meses
siguientes, después de lo cual emprendid una
tendencia ascendente que culminé en junio en 1.921
puntos antes de iniciar un afio de descensos casi
continuos, hasta el nivel de 476 puntos en mayo de

2009. El indice de derivados del Baltico también se
desplomo6 desde 1.476 puntos en septiembre de
2008 hasta 371 en abril de 2009.

En el cuadro 30 se muestran, expresados en
Worldscale (WS), una medida unificada para las
tarifas al contado en el mercado de buques tanque,
los fletes medios para algunas de las rutas
principales y diversos tamafios de buques. El cuadro
se centra en las rutas de referencia tradicionales y
no pretende ser exhaustivo. Las principales zonas de
carga indicadas en el cuadro son las del golfo
Pérsico, Africa Occidental, el Mediterraneo, el
Caribe y Singapur, y las principales zonas de
descarga las de Asia Oriental, Africa Meridional,
Europa Noroccidental, el Mediterraneo, el Caribe, y
la costa este de América del Norte. No se ha
incluido en el cuadro la ruta Africa Occidental-
China, que cuenta con un trafico creciente y en la
que se utilizan en gran medida buques de gran
tamafio.

Al comparar los indices de fletes de diciembre de
2007 con los de diciembre de 2008, se observa que
disminuyeron las tarifas en todas las rutas, con la
unica excepcion del Mediterraneo. En las rutas del
Mediterraneo se registré uno de los incrementos
mensuales mas pronunciados de 2008, pues los
fletes casi se doblaron, de 113 WS en febrero a 224
WS en marzo. Ese aumento es imputable en gran
medida a una temporada de mantenimiento ligero
en Europa y a un aumento de las existencias de las
refinerias para adelantarse a los aumentos
tributarios propuestos, en particular en el Reino
Unido. Durante el mismo periodo las tarifas se
incrementaron en mas de un 40% en la ruta Caribe-
Caribe/costa este de América del Norte. En mayo
subieron en mas de un 60% los fletes en la ruta
Africa Occidental-Caribe/costa este de América del
Norte. Diciembre también resulté un mes favorable
para los propietarios de buques en la ruta Caribe-
Caribe/costa este de América del Norte, en la que
casi se doblaron los fletes, y en las rutas del
Mediterraneo y la ruta Caribe-costa este de América
del Norte/golfo de México, en las que se registrd un
aumento de mas de dos tercios.
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Cuadro 29

Indices de fletes de petroleros, 2007 a 2009

(Cifras mensuales)

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

2007

Octubre 57 104 134 180 170 902 767
Noviembre 72 126 148 205 198 1 089 812
Diciembre 201 232 214 279 239 1535 1184
Promedio 110 154 165 221 202 1175 921
2008

Enero 112 124 178 205 215 1914 1083
Febrero 97 119 141 182 195 1174 938
Marzo 108 156 175 202 197 1164 946
Abril 110 187 217 239 234 1482 873
Mayo 182 239 247 271 279 1701 1192
Junio 182 210 237 324 326 1921 1388
Julio 196 248 250 291 305 1 883 1454
Agosto 88 174 196 282 316 1 801 1331
Septiembre 103 156 197 282 316 1451 1 476
Octubre 99 149 165 263 239 1508 1367
Noviembre 67 121 124 175 198 1246 1039
Diciembre 71 139 191 206 182 1124 880
Promedio 118 169 193 244 250 1531 1164
2009

Enero 54 84 100 125 130 849 623
Febrero 44 65 84 95 126 597 600
Marzo 33 90 82 120 105 626 543
Abril 29 52 67 105 72 524 371
Mayo 30 58 66 90 103 476 424
Junio 43 63 102 112 98 482 479
Fuente: Secretaria de la UNCTAD, sobre la base del resumen de Lloyds's Shipping Economist, varios numeros; los indices de

Baltic Tanker corresponden al primer dia habil de cada mes. El tamafio de los buques se expresa en TPM.

Los fletes que registraron caidas mas pronunciadas
en 2008 fueron los correspondientes a los grandes
petroleros y superpetroleros en las rutas que enlazan
el golfo Pérsico con Europa, las Américas y Asia

Esa desviacion de la pauta tradicional, que sigue los
movimientos estacionales de los mercados del
hemisferio septentrional, donde se necesita mas
combustible en invierno, se explica por el hecho de

Oriental, que se redujeron en
alrededor de dos terceras partes
de diciembre de 2007 a

... los fletes de los grandes

que los elevados precios del
petréleo  indujeron a  los
comerciantes a adoptar

diciembre de 2008. En general,
la evolucion de los fletes se
desvio de su pauta habitual
—consistente en disminuir en los
dos primeros trimestres,

petroleros en las rutas golfo
Pérsico-Japo6n y golfo
Pérsico-Republica de Corea
disminuyeron en mas de un
60%...

posiciones especulativas, lo que
provocé un aumento de la

demanda. Esa burbuja
especulativa termind por
deshincharse cuando se

estabilizarse después y aumentar

comprobo que los precios del

durante el ultimo trimestre del
aflo— para seguir un curso caracterizado por un
aumento hacia mediados de afio y un descenso
posterior hasta terminar el afio a un nivel mas bajo.

petroleo habian llegado a su
punto maximo, y los fletes se desplomaron también
en consecuencia. El comienzo de 2009 no trajo
buenos augurios para el mercado de petroleros, pues
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en enero disminuyeron las tarifas en todas las rutas.
Si se comparan los fletes del verano del hemisferio
septentrional de 2008 con los del segundo trimestre
de 2009, se aprecia que en algunas rutas la caida
lleg6 a ser del 90%. Incluso en la ruta Europa
Noroccidental-Caribe/costa este de América del
Norte, en la que menos desfavorable fue su
evolucion, los fletes se redujeron en alrededor de
dos tercios, de 258 WS en mayo de 2008 a 82 WS
en abril de 2009.

La mayor reduccion mensual se registro en agosto,
cuando los fletes de los grandes petroleros en las
rutas golfo Pérsico-Japon y golfo Pérsico-Republica
de Corea disminuyeron en mas de un 60%, de 238
WS a 84 WS y de 211 WS a 83 WS,
respectivamente, como consecuencia en gran
medida del recorte de la produccion de petrdleo de
los miembros de la OPEP, que hizo que hubiera
menos carga para transportar desde el golfo Pérsico.

En las secciones siguientes se examina en mas
detalle la evolucion del mercado en 2008 en
relacion con diversas categorias de buques tanque.

Grandes petroleros y superpetroleros

Los grandes petroleros y superpetroleros, que se
encuentran entre los mayores buques del mundo,
ofrecen las mejores economias de escala para el
transporte de petroleo alli donde no existen
oleoductos. En 2008 el mercado de los grandes
petroleros no fue favorable para los propietarios de
buques, pues entre diciembre de 2007 y diciembre
de 2008 los fletes disminuyeron entre un 60% y un
70% en todas las rutas. Durante los meses de la
primavera y del verano (del hemisferio
septentrional) se registrd cierto crecimiento de los
fletes, pero en agosto de 2008 se inicid una caida
pronunciada que dur6 hasta bien entrada la
primavera de 2009. Los propietarios de los buques
obtuvieron sus mayores ganancias en mayo de
2008, cuando las tarifas de la ruta golfo Pérsico-
Europa aumentaron en un 132%, de 69 WS a 160
WS. Esa subida es imputable a una combinacion de
factores, como la disminucién de la capacidad de
carga disponible causada por el elevado precio del
petréleo, que obligd a muchos propietarios a reducir
la velocidad de los buques, las huelgas de
trabajadores portuarios, y la utilizacién creciente de
buques para almacenar crudo. Los ingresos de los
propietarios de buques durante ese periodo llegaron
a 160.800 dolares por dia. En agosto de 2008, sin
embargo, habian terminado los buenos tiempos, y

los fletes se redujeron a la mitad, de 141 WS a 70
WS en la ruta golfo Pérsico-Europa. Esa
disminucién afecté también al valor de los buques.
En abril de 2009 el precio de un gran petrolero de
cinco afios habia descendido a alrededor de 87
millones de doélares, frente a un promedio anual de
144,7 millones de dolares en 2008 y de 123,8
millones en  2007. También  disminuyd
abruptamente el costo de los buques para desguace,
pues el precio del acero cay6 de mas de 700 dolares
por tonelada en 2008 a alrededor de 200 ddlares en
2009 (véase el capitulo 2). Uno de los precios mas
altos alcanzados en ese sector fue el pagado en el
primer trimestre de 2008 por el buque construido en
1987 C Elephant, de 240.634 TPM; Ilos
desguazadores, de Bangladesh, pagaron al parecer
770 dolares por tonelada de desplazamiento en
lastre.

Petroleros de tamario Suezmax

Como su nombre sugiere, los buques Suezmax son
los petroleros de mayor tamafio que pueden
atravesar el canal de Suez. Capaces de navegar
también por otras rutas, desempefan un papel
importante en el trafico de Africa Occidental a
Europa Noroccidental y al Caribe y la costa este de
América del Norte, asi como a través del
Mediterraneo. En esas rutas se registraron a
comienzos de 2008 importantes descensos de los
fletes, de entre un 25% y un 45%. Aunque en marzo
de 2008 se inici6 una inversion de la tendencia, que
durd en general hasta final de afio, los propietarios
de buques se vieron arrastrados por Ia
desaceleracion econdémica mundial, y el inicio de
2009 inaugur6 tiempos aciagos. En las rutas de
Africa Occidental, los fletes llegaron en abril de
2009 a 53 WS, su nivel mas bajo en diez afios y un
descenso de alrededor del 80% respecto de las cotas
maximas alcanzadas a mediados de 2008, pues la
actividad se contrajo como consecuencia de la
escasez de cargas. En marzo de 2009,
ConocoPhillips fletd de Africa Occidental al golfo
de México un petrolero Suezmax de 149.999 TPM
construido en 2000 a una tarifa de 62,5 WS, muy
inferior a la de 249 WS pagada en mayo de 2008.
Los ingresos obtenidos por los propietarios de
buques en la ruta Africa Occidental-Caribe/costa
este de América del Norte disminuyeron de 49.000
dolares por dia (a 95 WS) en febrero de 2009 a
24,350 dolares por dia (a 60 WS) en el mes
siguiente. También se produjo un descenso similar
de los precios de los buques. Por un Suezmax de
cinco afios se pagaban en abril de 2009 61,5
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millones de dolares, frente a los promedios anuales
de 95,3 millones de dolares en 2008 y 86,6 millones
en 2007.

Petroleros de tamario Aframax

Los petroleros Aframax, de entre 80.000 y 125.000
TPM, ofrecen gran capacidad de carga vy
flexibilidad. Se utilizan a menudo en el comercio
entre las siguientes regiones y dentro de cada una de
ellas: Europa Noroccidental, el Caribe, la costa este
de América del Norte, el Mediterraneo, Indonesia y
Asia Oriental.

En general, las tarifas de los fletamentos de todos
los buques se redujeron a comienzos de 2008 y
subieron posteriormente para alcanzar su punto
maximo a mediados de afio. En el mercado de los
petroleros Aframax los resultados fueron en general
mejores que en los de otros tipos de buques. En
efecto, el trafico de petroleros Aframax en la ruta
Mediterraneo-Mediterraneo fue el nico en que los
fletes registraron una tasa anual de crecimiento
positiva, del 3,4%, mientras que en todas las demas
rutas disminuyeron entre un 10% y un 35%. La ruta
mas rentable, por ingresos obtenidos en un solo
mes, fue la ruta Caribe-Caribe/costa este de
América del Norte, que alcanz6 en junio de 2008 su
punto maximo de 309 WS, con

Petroleros de tamario mediano

Los petroleros de tamafio mediano, de menos de
50.000 TPM, pueden hacer escala en puertos con
calado limitado y restricciones de longitud, lo que
los hace muy versatiles. En el cuadro 30 se
muestran las tarifas aplicadas a los fletamentos de
ese tipo de buques, que se utiliza para el trafico en
el Mediterraneo, del Mediterraneo al Caribe y a la
costa este de América del Norte, y del Caribe al
golfo de México y la costa este de América del
Norte.

En las tres rutas del cuadro 29 los fletes
disminuyeron entre un 23% y un 33%, con la caida
mas pronunciada en la ruta Mediterraneo-
Caribe/costa este de América del Norte. El nivel
mas bajo del afio se alcanzd en noviembre, en la
ruta Mediterraneo-Caribe/costa este de América del
Norte y en la ruta del Caribe al golfo de México y a
la costa este de América del Norte.

Petroleros que solo transportan derivados

En las cuatro rutas del cuadro 29 los fletes
disminuyeron entre un 25% y un 33%, con la caida
mas pronunciada en la ruta golfo Pérsico-Japon. El
nivel mas bajo del afio se alcanz6 en diciembre, en
la ruta del golfo Pérsico al Japon y en la del Caribe

lo que los ingresos de los
fletamentos por tiempo llegaron
a su nivel maximo anual de
54.600 dolares por dia. En las
rutas Mediterraneo-Europa
Noroccidental, Mediterraneo-
Mediterraneo e Indonesia-Lejano

En el mercado de los
petroleros Aframax los
resultados fueron en general
mejores que en los de otros
tipos de buques.

a la costa este de América del
Norte. Las tarifas siguieron
registrando bajadas en 2009, de
hasta dos tercios en la ruta del
golfo Pérsico al Japonm, por la
abundante oferta y la debilidad
de la demanda de combustibles
refinados.

Oriente, los fletes alcanzaron en
el mes siguiente sus niveles maximos, de 268 WS,
272 WS y 283 WS, respectivamente. Noviembre de
2008 fue un mes particularmente desfavorable
desde el punto de vista de los ingresos por
fletamentos, pues en cuatro de las seis rutas del
cuadro 29 se registré un minimo anual. En la ya
mencionada ruta Caribe-Caribe/costa este de
América del Norte los ingresos disminuyeron en ese
mes a 19.300 délares por dia. A pesar de un repunte
a finales de 2008, la tendencia descendente de los
fletes continud hasta bien entrado 2009, y en esa
misma ruta los ingresos diarios llegaron a ser de
solo 5.000 dolares en abril de 2009. El precio de un
petrolero Aframax de cinco afos era en abril de
2009 de 43 millones de doblares, frente a los
promedios anuales de 71,4 millones de dolares en
2008 y 66,4 millones en 2007.

La flota de buques tanque para el transporte de
productos quimicos consta de alrededor de 2.500
buques con una capacidad de carga de 39,3 millones
de TPM. Dos terceras partes de esos buques
cumplen las especificaciones IMO 2 para
transportar principalmente cargas exclusivamente
de productos quimicos, como estireno, xileno y
productos quimicos de baja toxicidad. Alrededor de
400 de esos buques se dedican al trafico
transoceanico, otros 560 operan en el mercado
regional europeo, y 540 en el mercado regional de
la cuenca del Pacifico. Alrededor de la tercera parte
de los buques tanque para el transporte de productos
quimicos estan clasificados como IMO 3, o buques
quimiqueros de doble casco, que transportan
exclusivamente productos quimicos y aceites
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vegetales. Menos del 3% de los buques cumplen las
especificaciones IMO 1 para el transporte de las
cargas mas peligrosas, como acido clorosulfonico y
triclorobenceno. La mayoria de esos buques se
utiliza en el trafico transoceanico’.

Los ingresos equivalentes medios de los fletamentos
por tiempo continuaron su tendencia descendente.
En la ruta Caribe-costa este de América del
Norte/golfo de México, por ejemplo, fueron de
17.567 dolares por dia en 2008, frente a 18.575
délares en 2007 y 20.425 en 2006. En abril de 2009
el promedio de ingresos en esa ruta fue de solo
6.600 dolares por dia, mientras que en abril de 2008
habia sido de 15.200 doélares por dia.

Fletamentos por tiempo de petroleros

En 2008 la actividad de fletamento por tiempo se
contrajo en total en 1 millon de TPM, situandose en
26,951 millones de TPM, frente a 28,04 millones de
TPM en 2007. En marzo y abril el volumen de
actividad fue de menos de 1 millon de TPM,
mientras que en febrero y octubre se alcanzaron los
niveles maximos, de 4,197 millones de TPM y
4,394 millones de TPM, respectivamente.

Los fletamentos de larga duracion, de 24 meses o
mas, representaron en 2008 el 36% de la actividad
total del subsector, mientras que en 2006 la
proporcién habia sido del 46%, y en 2006 del 58%.
El segundo segmento mas activo del mercado fue el
de fletamentos de menos de 6 meses de duracion
(27%), seguido del de fletamentos de uno a dos
afos (26%). Los grandes petroleros 'y
superpetroleros representaron alrededor del 26% de
la actividad total de fletamento por tiempo, frente al
54% de 2006. Los petroleros de menor tamafio
(10.000 a 50.000 TPM) representaron algo mas del
12%. En el primer trimestre de 2008 los fletamentos
se redujeron sustancialmente, a 6,4 millones de
TPM, frente a los 12,3 millones de TPM del mismo
periodo de 2006. Las tarifas variaron poco a lo largo
de la mayor parte del afio, si se exceptia un
incremento de alrededor del 17% en diciembre
respecto del mes anterior. Por ejemplo, las tarifas
estimadas de fletamento por un afio de petroleros de
cinco afios de antigiiedad y 280.000 TPM se
redujeron de 52.000 dolares por dia en enero de
2007 a 62.000 ddlares por dia en enero de 2008. En
el primer trimestre de 2008 continud esa tendencia,
y en marzo la tarifa se situaba en 71.000 dolares por
dia.

B. MERCADO DE TRANSPORTE
DE GAS NATURAL LICUADO

Introduccion

Al licuarse el gas natural mediante su enfriamiento
a -162°C, se reduce su volumen en alrededor de un
600%, lo que hace posible su transporte por mar en
grandes cantidades. Los buques dedicados al
transporte de gas natural licuado (GNL) suelen
cargar en cada travesia de 145.000 a 155.000 m’,
que, tras su regasificacion, rinden de 89 a 95
millones de metros cubicos’. Sin embargo, en
cualquier proyecto de suministro de GNL Ia
proporcion mayor de los costos corresponde a los
costos de la planta de licuefaccion. El otro gran
modo de transporte internacional de gas es su
conducciéon por gasoducto, que, sin embargo,
entrafia mayores costos por kilometro (por ejemplo,
tuberias de acero, capa protectora contra Ia
corrosion, postes metalicos, etc.), por lo que sélo es
recomendable para distancias cortas o cuando no
existe una alternativa directa de transporte por mar.
El transporte maritimo de GNL suele ser preferible
para largas distancias, cuando la utilizaciéon de un
gasoducto restaria rentabilidad al proyecto o cuando
el paso por muchos territorios plantearia
demasiados riesgos de interrupcion del suministro.
Los costos de licuefaccion y regasificacion
aumentan menos rapidamente en funcion de la
distancia que los costos del gasoducto, por lo que,
una vez construidos los buques y las plantas de
licuefaccion, el principal costo de transporte es el
costo de funcionamiento de los propios buques. De
surgir un problema de suministro, como el
incumplimiento del contrato por una parte, los
buques pueden en teoria redirigirse hacia otro
cliente, mientras que en el caso del gasoducto los
activos son fijos. Como se ha sefialado en el
capitulo 1, en 2008 no se registré crecimiento
alguno del trafico de GNL, pues el volumen total
cargado fue de 226.500 millones de metros ctbicos.
Al igual que el de otros productos, el comercio de
GNL se vio afectado en 2008 por la recesion
econémica y la debilidad de la demanda, en
particular de electricidad. Entre los principales
importadores se contaron tanto paises desarrollados
como paises en desarrollo, en particular el Japon, la
Republica de Corea, los Estados Unidos, Espaiia,
Francia y la India, aunque las importaciones de los
Estados Unidos vienen disminuyendo en los ultimos
aflos, y solo en 2008 se redujeron en alrededor de
un 50%, a 7 millones de toneladas®. Los principales
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exportadores de GNL fueron paises en desarrollo.
Destaca entre ellos Qatar (17,5% de las
exportaciones totales), seguido por Argelia,
Indonesia, Malasia y Nigeria. MISC Berhad, de
Malasia, es la principal empresa propietaria y
porteadora, con una flota de 27 buques para el
transporte de GNL. En los dos primeros meses de
2009 el comercio mundial de GNL se contrajo en
alrededor del 5,5%, como consecuencia de la
debilidad de la demanda mundial de gas y de la
consiguiente reducciéon de las exportaciones de
Argelia, Nigeria, Qatar, Indonesia, Egipto y Guinea
Ecuatorial®.

1. Evolucion del comercio de GNL°

El gas natural se quemaba antafio como producto de
desecho en el proceso de extraccion del petrdleo,
pero en los ultimos decenios se han ideado métodos
para llevarlo hasta sus mercados. El numero de
proyectos de suministro de GNL ha venido
aumentando en particular gracias a la mejora de las
tecnologias de transporte. La construccion de
buques Q-Max para el porte de GNL ha permitido
reducir entre un 20% y un 30% los costes de
transporte. En junio de 2008 habia en todo el mundo
19 plantas de produccion de GNL, con un total de
80 trenes de licuefaccion’. Sin embargo, en el
primer semestre de 2008 la capacidad mundial de
licuefaccion s6lo aumenté en un 1,9%, a 87,8
millones de toneladas anuales, pues se retrasd la
terminacion de importantes proyectos, como los de
Tangguh (Indonesia), Sajalin-2 (Federacion de
Rusia), Yemen LNG (Yemen), y el tren 2 de
Qatargas 2 y el tren 1 de RasGas 3 (Qatar)®. Esos y
otros proyectos deberian entrar en funcionamiento
en 2009 y aportar alrededor de 40 millones de
toneladas anuales de capacidad adicional. La planta
de Hammerfest, en Melkaya, en el norte de
Noruega, reanud6 su produccion en 2008 después
de algunos problemas iniciales, y en la Federacion
de Rusia parti6 de la planta de Prigorodnoye, en la
isla de Sajalin el primer cargamento comercial de
exportacion de GNL en marzo de 2009. Se prevé
que en 2010 esa planta habra alcanzado su plena
capacidad, de 9,6 millones de toneladas anuales.
También en la Federacion de Rusia se esta
trabajando en el gigantesco proyecto de Shtokman,
en el mar de Barents, que iniciara en principio sus
exportaciones en 2014; y en el proyecto de la
peninsula de Yamal, en el noroeste del pais, que se
encuentra todavia en el estadio inicial de desarrollo
de las instalaciones de produccion de GNL. En
junio de 2009 partieron de Tangguh, en el estado de

Papua Barat (Indonesia), con destino a Gwangyang
(Republica de Corea), los primeros cargamentos
maritimos de GNL producido en esas instalaciones.
Tangguh es el tercer centro de exportacion de GNL
de Indonesia; los otros dos son los de Bontang, en
Kalimantan Oriental, y Arun, en Sumatra. Ese
proyecto de 5.000 millones de dodlares podra
producir hasta 3,8 millones de toneladas anuales en
cada uno de sus dos trenes de elaboracion, de los
que todavia solo ha entrado en funcionamiento el
primero.

2.  Fletes en el transporte de GNL

La mayor parte de los buques para el transporte de
GNL prestan sus servicios en el marco de contratos
estables a largo plazo, por lo que no estan expuestos
a las amplias fluctuaciones de los precios al contado
que afectan a otros subsectores. Las tarifas diarias
de los fletamientos por tiempo se mantuvieron
durante la mayor parte de 2008 en la franja de
40.000 a 50.000 ddlares por dia. Sin embargo, las
tarifas de los fletamentos a corto plazo
disminuyeron en 2008 en un 17%, a alrededor de
46.600 dolares por dia para buques con turbina de
vapor de 138.000 a 150.000 m’ de capacidad,
debido principalmente a un aumento de la oferta de
nuevos buques.

Tendencias en la construccion de buques para el
transporte de GNL

La flota mundial de buques para el transporte de
GNL se compone de alrededor de 280 buques. En
2008 se incorporaron 58 buques adicionales,
procedentes principalmente de astilleros de la
Republica de Corea, y, en menor medida, del Japon
y de China. Esta prevista la entrega de 42 nuevos
buques en 2009 y de otros 36 en 2010. La capacidad
de la flota de transporte de GNL crecio en 2008 en
un 28%, de 32 a 41 millones de metros cubicos. En
enero de 2009 la cartera de pedidos se situaba entre
78 y 82 nuevos buques y alrededor de 14,2 millones
de metros cubicos de capacidad (equivalentes al
348% de la flota existente). Esas cifras
representaban un descenso respecto de los afios de
auge de 2004 y 2005, en los que se entregaron,
respectivamente, 67 y 49 buques de mas de 100.000
m’ de capacidad. El precio de los buques para el
transporte de GNL se mantuvo estable en una franja
de 222 a 237 millones de dolares entre 2006 y la
primera mitad de 2009. Los buques de mayor
tamafio, conocidos como Q-Max y con 266.000 m’
de capacidad, operan en general desde Qatar. Se
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prevé que las entregas previstas de nuevos buques
reduciran a mediano plazo el nivel de los fletes, al
desbordar la capacidad de produccion de las nuevas
instalaciones.

C. MERCADO DE TRANSPORTE
DE CARGA SECA A GRANEL”

Introduccion

El mercado del transporte maritimo de carga seca a
granel abarca los cinco graneles principales, es
decir, mineral de hierro, cereales, carbén,
bauxita/aluminio y fosfatos, que se utilizan como
insumos para obtener productos que constituyen a
su vez la columna vertebral del comercio de
mercancias. El sector granelero representa alrededor
del 66% del volumen total de la carga transportada
por mar. Como se sehala en el capitulo 1, el
volumen total de carga seca a granel ascendid en
2008 a 5.400 millones de toneladas. El trafico de los
principales graneles, que se examina en las
siguientes secciones, se estim6 en 2.100 millones de
toneladas en 2008. La flota granelera mundial, con
una capacidad de carga de alrededor de 418
millones de TPM y una cartera de pedidos de 292
millones de TPM en marzo de 2009, registrara un
crecimiento de alrededor del 70% en los proximos
anos. Durante 2008 se entregaron 333 nuevos
buques, con una capacidad total de alrededor de
23,7 millones de toneladas, y se desguazaron 76
buques, en total 3,3 millones de toneladas. El
tamafio medio de los buques graneleros de nueva

desarrollo tienden a especializarse en el transporte a
granel de las materias primas que necesitan para
producir manufacturas o en la exportacion de un
determinado producto (véase el capitulo 2 para mas
detalles sobre la estructura de propiedad de la flota
mundial). Las economias en desarrollo que
controlan una mayor proporcion de la flota mundial
de graneleros son China, con una flota de 43
millones de TPM que representa alrededor del 10%
del total, la Reptblica de Corea, Hong Kong
(China), la Provincia china de Taiwan, Turquia, la
India y Singapur.

1.  Evolucion del comercio de carga seca a
granel

El mercado granelero, en expansion desde 2003, se
desplomo en 2008, a pesar de un comienzo de afio
prometedor. El Indice de Carga Seca del Baltico,
que mide los fletes pagados en el transporte
maritimo de la carga seca a granel, registr6 una
disminucion sustancial como resultado de Ia
reduccion de la actividad comercial en este sector.
En las siguientes secciones se describen algunos
aspectos de la evolucion del comercio de los cinco
principales graneles.

Mineral de hierro

El mineral de hierro es un producto importante,
pues constituye el insumo basico para la produccion
de acero, a su vez un componente clave de la
industria pesada. Alrededor del 98% del mineral de
hierro se destina a la produccion

construcciéon es, pues, de
alrededor de 71.000 TPM, y el
de los buques desguazados de
43.000 TPM: es evidente que los
armadores se estan deshaciendo
del tonelaje de mayor antigiiedad
para sustituirlo por buques
nuevos y de mayor tamaiio.

prometedor.

El mercado granelero, en
expansién desde 2003, se
desplomé en 2008, a pesar
de un comienzo de afio

de hierro y acero, y el resto a
aplicaciones tales como el lavado
del carbon y la fabricacion de
cemento. El hierro es el metal
mas utilizado, y representa el
95% en tonelaje de la produccion
mundial de metales. Se utiliza en

En general, con el fin de garantizarse el suministro
de productos esenciales, los paises tienden a dotarse
de una flota mercante acorde con sus necesidades de
importacion. Por ejemplo, China cuenta con una
gran flota de graneleros, que la abastecen de las
materias primas necesarias para sus actividades de
produccion. Sin embargo, también puede ocurrir
que la composicion de la flota refleje el predominio
de un determinado producto de importacion. Es el
caso de Indonesia, que, por la importancia de sus
exportaciones de petroleo, dispone de una gran flota
de petroleros. Por consiguiente, los paises en

aleacion con otros elementos,
como carbono, manganeso y niquel, para producir
aceros mas fuertes y duros, indispensables en la
construccion, y para la fabricacion de vehiculos
automotores, buques, trenes y railes'.

Australia y el Brasil representan alrededor de dos
terceras partes de las exportaciones mundiales de
mineral de hierro. China recibe casi la mitad de las
importaciones mundiales, y el Japon sigue siendo el
segundo importador, con un 18%. Las dos mayores
empresas productoras de mineral de hierro son la
brasilefia Vale y la britdnico/australiana Rio Tinto,
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que exportan alrededor de 800 millones de
toneladas anuales de mineral cada una. El viaje de
ida y vuelta entre el Brasil y China dura 74 dias en
promedio, y entre Australia y China unos 30 dias.
Eso significa que un buque de tamafio El Cabo de
los utilizados habitualmente para este trafico puede
realizar en un afio 5 viajes de ida y vuelta entre el
Brasil y China o 12 entre Australia y China.
Teniendo en cuenta que esos buques suelen volver
en lastre, en los viajes mas largos se consume un
valioso tiempo de navegacion en el que no se
perciben ingresos.

A pesar de la disminucioén general de los voliimenes
de comercio en otros subsectores, las importaciones
chinas de mineral de hierro aumentaron en 2008 a
444 millones de toneladas, frente a los 383 millones
de toneladas de 2007. Los mayores niveles de
importaciones se registraron en el segundo y el
tercer trimestres de 2008. El volumen mensual de
las importaciones oscil6é entre un nivel maximo de
42,8 millones de toneladas en abril de 2008 y un
nivel minimo de 30,6 millones en octubre, con un
promedio de 37 millones. En abril de 2009 las
importaciones de mineral de hierro registraron en
China un nuevo nivel maximo, de 57 millones de
toneladas. En los primeros meses de 2009
aumentaron en un 22% respecto del mismo periodo
de 2008, con lo que el nivel de existencias se situo
en alrededor de 70 millones de toneladas en los
puertos (frente a un promedio de 54 millones de
toneladas en 2007) y 20 millones de toneladas en
las propias acererias''. Segun datos publicados por
la Asociacion del Hierro y el Acero de China, los
comerciantes han incrementado el monto de sus
importaciones en la esperanza de beneficiarse de un
repunte de la economia mundial. La segunda mitad
de 2009 se presenta muy variable para el sector del
mineral de hierro, pues el Gobierno de China ha
fijado para 2009 un limite de produccion de acero
de 460 millones de toneladas, que representa una
disminucién del 15% respecto de la produccion de
2008, que fue de 540 millones de toneladas. Ese
limite puede determinar que algunas acererias
reduzcan hacia finales de afio su demanda de
importaciones de mineral de hierro. Si se supone
que se necesitan en promedio 2,5 toneladas de
mineral de hierro para producir una tonelada de
acero, eso significa que en 2009 se necesitaran
1.150 millones de toneladas de mineral de hierro,
mientras que en 2008 se consumieron 1.350
millones de toneladas. En 2008 China produjo
aproximadamente 906 millones de toneladas de
mineral de hierro nacional. Si la produccion

nacional se mantiene al mismo nivel, a partir de
agosto de 2009 las importaciones del mineral
disminuirdn —lo que provocara un descenso de los
fletes— o se sumaran a las existencias,
contribuyendo al mantenimiento de las tarifas. En
2009 China anunci6 también el descubrimiento en
la provincia de Liaoning de reservas de mineral de
hierro de alrededor de 3.000 millones de toneladas.
Todavia no se sabe con exactitud que efecto tendran
esas reservas en los mercados mundiales, pues
dependera de la calidad del mineral y de la facilidad
de extraccion.

En el primer semestre de 2009 Rio Tinto vendio
alrededor del 50% de su mineral de hierro en el
mercado al contado; el resto se vende a precios
contratados que se negocian cada afio. BHP
Billiton, por su parte, vendid6 en el mercado al
contado alrededor del 20% de su mineral de hierro.
Durante 2008 BHP Billiton y Rio Tinto celebraron
negociaciones con las acererias chinas sobre el
precio contractual del mineral de hierro para ese
afio. Las dos empresas trataban de reflejar en los
fletes su ventaja geografica sobre el Brasil, su
principal competidor. La empresa brasilefia Vale
habia conseguido anteriormente un incremento del
65% de la tarifa, pero, puesto que Australia esta
mas cerca de China que el Brasil, las empresas
mineras australianas querian obtener un incremento
mayor, que tuviera en cuenta los ahorros en
transporte; lo consiguieron finalmente en junio de
2008, con un incremento del 96%. Sin embargo, en
2009 Rio Tinto acordd una reduccion del 33% al
44% del precio del mineral de hierro con la empresa
japonesa Nippon Steel, la segunda productora de
acero del mundo™ . A partir de entonces se han
producido otros recortes de precios al profundizarse
la crisis financiera mundial. En junio de 2009, Vale
redujo sus precios de referencia para el mineral de
hierro en no menos del 48,3% para las acererias del
Japon y de la Republica de Corea.

Hacia finales de 2008, el Gobierno de la India
anunci6 una serie de medidas financieras
encaminadas a estimular su comercio de carga seca
a granel, en particular la supresion del derecho de
exportacion del 8% que se aplicaba al mineral de
hierro y una reduccion del 15% al 5% del impuesto
sobre el valor afadido. Uno de los efectos
inmediatos de esas medidas fue la quintuplicacion
de las importaciones de mineral de hierro indio por
parte de China, con lo que las exportaciones totales
de la India aumentaron a 13,9 millones de toneladas
en enero de 2009. En los meses siguientes se
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registro un descenso de las exportaciones al notarse
los efectos del aumento del costo del transporte por
ferrocarril desde Karnataka y la India Oriental.
También contribuyeron a limitar las exportaciones
las restricciones de calado en los puertos indios, que
obligan a utilizar buques Supramax, de menor
tamafio, en vez de buques de tamafio El Cabo, lo

que puede conducir a niveles mayores de
congestion portuaria.
Carbon

Ademas de ser un insumo importante para la
produccion de acero, el carbon (de coque) se utiliza
para obtener otros muchos productos, y también
para generar energia (carbon térmico) para la

Cereales

Los cereales constituyen el insumo mas importante
en la produccion de alimentos para el consumo
humano y de piensos. El principal exportador de
cereales son los Estados Unidos, seguidos por la
Argentina, el Canada, la Unidén Europea y Australia.
Las exportaciones de los Estados Unidos
disminuyeron de 98,2 millones de toneladas en
2007 a 90,4 millones de toneladas en 2008.
También se redujeron las del Canada, de 22,2
millones de toneladas en 2007 a 20,9 millones de
toneladas en 2009. La Union Europea'® incrementd
sus exportaciones de 16,9 millones de toneladas en
2007 a 24,9 millones de toneladas en 2008 al
recuperarse el nivel de la cosecha tras una campafia

industria. En  Europa" la
demanda de importaciones de
carbon disminuy6 de 158,8
millones de toneladas en 2007 a
141,1 millones de toneladas en
2008. También en la Provincia
china de Taiwan se paso de 60,3
millones de toneladas en 2007 a

toneladas.

Se estima que en 2008 la
produccién minera mundial
de bauxita aumento en un
1,5%, a 205 millones de

agricola especialmente
desfavorable en 2007. Australia
aumentd sus exportaciones de
9,2 millones de toneladas en
2007 a 13,1 millones de
toneladas en 2008, mientras que
las exportaciones de la Argentina

50,9 millones de toneladas en 2008. En cambio, el
Japon incrementd sus importaciones de 180,6
millones de toneladas en 2007 a 185,8 millones de
toneladas en 2008. También se registr6 un aumento
de las importaciones de carbon en la Republica de
Corea, de 84,8 a 93,5 millones de toneladas.

En cuanto a otras partes del mundo, las
exportaciones de carbon de Ucrania se vieron
afectadas por diversos incidentes, en particular por
una explosion de metano en la mina Kart Marx, en
la region de Donetsk. En marzo de 2009 el
Gobierno de Ucrania impuso un derecho del 13% a
todas las importaciones de carbon con el fin de
proteger a los productores nacionales. La India
recibi6 el primero de una serie de envios de 2,5
millones de toneladas de carbon procedentes de las
minas australianas de Wollongong, en un momento
muy oportuno, pues el pais se enfrentaba al
aumento del costo de sus importaciones de China
después de que el Gobierno chino subiera del 10%
al 40% el derecho de exportacion aplicable al
carbon®®. En Viet Nam el Gobierno subid hasta el
20% el impuesto aplicado a las exportaciones de
carbon. En Sudafrica las exportaciones de carbon de
coque disminuyeron en marzo y abril de 2008 al
aumentar la produccion nacional de acero.

permanecieron practicamente
invariables en torno a 26 millones de toneladas, a
pesar de meses de protestas y de 16 dias de huelga
de los agricultores contra la subida por el Gobierno
de los derechos de exportacion aplicados a los
productos agricolas. En la Federacion de Rusia, el
Gobierno anuncié planes para la creacion de una
empresa estatal a la que se encomendaria el control
de las exportaciones de cereales.

Bauxita/alumina

La bauxita y la alimina se utilizan principalmente
para la produccion de aluminio. Se necesitan en
promedio 4 t de bauxita seca para producir 2 t de
alimina, que a su vez rinde 1 t de aluminio
primario. El aluminio propiamente dicho se utiliza
principalmente en el transporte (14% de Ia
demanda), la construccion (11%) y el empaquetado
y envasado de otros productos (6%)". El consumo
total de aluminio, incluidas todas las formas del
metal secundario, asciende a alrededor de 51
millones de toneladas anuales. Se estima que en
2008 la producciéon minera mundial de bauxita
aumento en un 1,5%, a 205 millones de toneladas.
El ligero aumento de la produccion mundial de
bauxita en 2008 se debid en buena parte a la
expansion de las minas de bauxita en Australia, el
Brasil, China y la India. Se calcula que Ia
produccion mundial de alimina aumentd asimismo
en un 4% en ese ano. China ocupa una posicion
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dominante en la industria mundial del aluminio,
pues representa una tercera parte tanto de la
produccion como del consumo mundial de aluminio
primario. Después de China los paises productores
mas importantes son la Federacion de Rusia, el
Canada, los Estados Unidos, Australia, el Brasil,

benefician a la vez de la disponibilidad de
abundante energia hidroeléctrica y de la proximidad
de los mercados de consumo.

Segun las estimaciones, las reservas mundiales de
bauxita se sitan en la franja de 55.000 a 75.000
millones de toneladas. El 33% se

Noruega y la India, que
representan en conjunto
alrededor de las tres -cuartas
partes de la produccion mundial
de aluminio primario. Hay en el
mundo  alrededor de 200
fundiciones  que  producen
aluminio primario, la mitad de

buques.

... en 2009 el tonelaje total de
los encargos de graneleros
era mayor que el de
cualquier otro tipo de

encuentra en América del Sur y
el Caribe, el 27% en Africa, el
17% en Asia, el 13% en Oceania
y el 10% en otras regiones. Los
principales paises productores de
bauxita, que aportan en total las
tres cuartas partes del total de la

ellas en China; 14 empresas, que
explotan alrededor de 100 plantas, controlan mas
del 60% de la produccion china. En 2009 se
encontraban en distintos estadios de desarrollo casi
una cincuentena de proyectos de construccion de
nuevas fundiciones de aluminio, con una capacidad
total de 20 millones de toneladas anuales. No
obstante, so0lo se habia iniciado la construccion de
10 de esas fundiciones, con una capacidad total de
2,8 millones de toneladas anuales. Ya ha empezado
a funcionar en Oman una nueva fundicién con
300.000 t anuales de capacidad.

La mayor empresa productora de aluminio y
alimina del mundo, UC Rusal'8, ha reanudado sus
actividades de produccion en la planta de Alscon,
en Nigeria, que tiene una capacidad de 197.000 t
anuales. No lejos de Nigeria se encuentra Guinea,

produccion mundial, son, por
orden decreciente de tonelaje extraido, Australia, el
Brasil, China, Guinea y Jamaica.

El promedio mensual de precios al contado del
aluminio de gran calidad en la Bolsa de Metales de
Londres disminuyé de un nivel récord de 3.070
dolares por tonelada en julio de 2008 a 1.329
ddlares por tonelada en febrero de 2009 al aumentar
las existencias de esa Bolsa de 1,1 a 3,2 millones de
toneladas.

Fosfatos

Los fosfatos se utilizan para diversos fines, pero
sobre todo en la agricultura, que representa mas del
90% de su consumo mundial. La roca fosfatica es la
Unica fuente mundial importante de fosforo, que es

que cuenta con la mayor reserva
mundial de bauxita, y donde UC
Rusal posee el complejo de
Friguia, que puede producir
anualmente hasta 640.000 t de
alimina y 1,9 millones de
toneladas de bauxita. La planta
de Alscon, cuya propiedad se

En 2008 la produccion
mundial de fosfatos aumento
enun 6,5% vy lleg6 a 167
millones de toneladas,
segun las estimaciones.

un elemento esencial para la
nutricion de las  plantas
(fertilizantes liquidos y soélidos)
y para la alimentacion animal
(piensos para el ganado y las
aves de corral). En la industria,
los fosfatos se utilizan para la
fabricacion de agentes

reparten UC Rusal (77,5%), el Gobierno de Nigeria
(15%) y Ferrostaal AG (7,5%), se construyd en
Nigeria porque una fundicion consume una enorme
cantidad de energia, que Nigeria posee en
abundancia en forma de hidrocarburos. La energia
eléctrica y la alumina siguen siendo los dos insumos
mas costosos en la produccion de aluminio
primario. Al decidir la ubicacion de una fundicion
de aluminio, la disponibilidad de una fuente de
energia segura y barata es un factor mas importante
que la proximidad de materias primas o mercados.
De ahi que existan grandes fundiciones en Bahrein,
Dubai, Oman, Sudafrica, Mozambique ¢ Islandia.
Algunos paises, como el Canada y Noruega, se

anticorrosion, cosméticos,
fungicidas y productos ceramicos, asi como para el
tratamiento de aguas y en la metalurgia. Las
reservas de roca fosfatica se presentan
principalmente en forma de fosforitas marinas
sedimentarias. Los mayores yacimientos
sedimentarios se encuentran en Africa del Norte,
China, el Oriente Medio y los Estados Unidos.
También hay importantes yacimientos igneos en el
Brasil, el Canada, la Federacion de Rusia y
Sudafrica. Los mayores complejos de extraccion de
roca fosfatica son los de Khibiny (Federacion de
Rusia) y Kara Tau (Kazajstan), aunque el principal
exportador del mundo sigue siendo México, y los
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Estados Unidos el principal importador. Las
exportaciones de Marruecos, 32 millones de
toneladas en total, representaron casi la mitad de los
envios mundiales, y tuvieron como destinos
principales Europa y América. Los envios de otros
paises exportadores de Africa y del Oriente Medio
representaron el 40% de las exportaciones
mundiales. Se han localizado grandes yacimientos
de fosfatos en las plataformas continentales y los
montes submarinos del Océano Atlantico y del
Océano Pacifico.

En 2008 la produccion mundial de fosfatos aumento
en un 6,5% y llegd a 167 millones de toneladas,
segun las estimaciones. Las reservas conocidas de
roca fosfatica se han cifrado en alrededor de 18.000
millones de toneladas, de las que alrededor de un
36% y un 32% pertenecen a China y a Marruecos,
respectivamente, el 8% a Sudafrica y el 6% a los
Estados Unidos. Las principales empresas
productoras de fosfatos son el Grupo OCP
(Marruecos), la Mosaic Company (Estados Unidos),
la Compagnie des phosphates de Gafsa (Tunez) y
PCS Phosphate (Estados Unidos), que en 2005
representaban aproximadamente el 15%, 11%, 5%y
5%, respectivamente, de la capacidad mundial.

El precio de los fosfatos ha aumentado
considerablemente en los ultimos afios como
consecuencia de la creciente demanda agricola (para
la  produccion de alimentos, forrajes 'y
biocombustibles) y de las limitaciones de la oferta.
En 2008 el promedio de precios al contado del
mineral procedente de Africa del Norte y otras
regiones exportadoras fue de cerca de 500 dolares
por tonelada, el quintuple del promedio del afio
anterior. Esa subida ha repercutido
pronunciadamente en los precios de otros tipos de
fertilizantes, como el nitrogeno, la potasa y el
azufre.

Tendencias en la construccion de graneleros

En 2008 se entregaron en total 355 buques
graneleros de carga seca, frente a 315 en el afio

pedidos de graneleros equivale el 69% de la flota
granelera existente. En 2009 la empresa minera
brasilefia Companhia Vale do Rio Doce (VALE)
cancelo un pedido hecho en 2008 a la tercera mayor
empresa de construcciéon naval de China, Jiangsu
Rongsheng Heavy Industries, para la entrega en
2011 de 12 grandes mineraleros. Esos buques,
mayores que el Berge Stahl, debian tener 400.000
TPM de capacidad, 360 m de eslora total, 65 m de
manga, 23 m de calado y una huella de carbono
inferior en un 34% a la de los buques tradicionales
de tamafio El Cabo. Ese pedido habria convertido a
Vale en la principal operadora mundial de grandes
graneleros, y el monto del contrato para el astillero
chino, ascendia, segun las informaciones, a 1.600
millones de dolares. En 2009 estaban encargados
para 2011 6 2012 mas de 100 buques mineraleros
de mas de 200.000 TPM, de los que es dificil saber
cuantos llegaran a entregarse. Vale inicid sus
actividades navieras en 2006, al empezar a subir los
fletes de carga seca a granel. El movil de esa
decision empresarial fue, pues, el de reducir el costo
de los fletes, ya que a mediados de 2008 costaba
cerca de 108 ddlares por tonelada enviar mineral de
hierro del Brasil a China, lo que mermaba Ia
competitividad de Vale frente a los productores
australianos de mineral de hierro, que se
encontraban mas cerca del mercado asiatico y
tenian costos de transporte menores. A finales de
2008, con el desplome de las tarifas de los fletes de
carga seca a granel, el coste del transporte de
mineral de hierro del Brasil a China disminuy®6, por
primera vez en casi siete afios, a 8,35 dolares por
tonelada, nivel al que ya no resultaba viable Ila
explotacion de una flota de grandes mineraleros con
12 costosos buques de nueva construccion.

2.  Fletes de los graneleros

En 2008, tras cuatro afios de fuerte crecimiento,
cambio la situacion para los propietarios de buques
graneleros. La demanda preolimpica redundé al
parecer en problemas de congestion en China. El
Brasil y Australia contribuyeron a restringir la
oferta, con la consiguiente elevacion de los fletes a

anterior. Su  tonelaje  total
ascendid a 28,9 millones de
TPM, frente a 24,7 millones de
TPM en 2007. Como ya se ha
sefalado en el capitulo 2, en
2009 el tonelaje total de los
encargos de graneleros era
mayor que el de cualquier otro

graneleros.

En 2008, tras cuatro afos de
fuerte crecimiento, cambio la
situacién paralos
propietarios de buques

comienzos del afio. En el norte
de China, el elevado nivel de las
existencias de mineral de hierro
interrumpié el programa de
envios y dio lugar a una demora
de diez dias en promedio para el
atraque de los buques, y en el
Brasil se informé de la

tipo de buques. La cartera de

formacion de colas de hasta 50
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buques para atracar. En el puerto australiano de
Newcastle habia en junio de 2008 40 buques
esperando que se les diera entrada en el puerto,
como consecuencia de retrasos causados por
inundaciones. A principios de 2009 nuevas
inundaciones en la region volvieron a causar
demoras en el puerto.

El indice de Carga Seca del Baltico registro
resultados espectaculares durante el primer semestre
de 2008 y alcanzé en mayo un maximo historico de
11.793 puntos. Sin embargo, a final de afio el
mismo indice se habia reducido a la decimoséptima
parte, 663 puntos. En junio de 2008 los ingresos
medios rendidos por un buque moderno de tamafio
El Cabo ascendian a 176.200 dolares por dia'. Sin
embargo, en diciembre de 2008 las tarifas se habian
reducido a la décima parte, 17.500 doélares por dia.
Un analista calculd las tarifas de los buques de
tamafio El Cabo, Panamax y Supramax en 2.425,
5.021 y 6.500 ddlares, respectivamente, para un
nivel del Indice de Carga Seca del Baltico en la
franja baja de los 700 puntos. Por consiguiente, la
disminucién de mas del 90% del indice afecta
principalmente a los propietarios de grandes
buques, como los de tamafio El Cabo. Informacion
de primera mano recibida por la UNCTAD revela
que los propietarios de buques pequeiios, como los
graneleros de 4.000 TPM utilizados en el transporte
de cabotaje, experimentaron en 2008 disminuciones
del nivel de los fletes de alrededor del 30%. Con
esas tarifas los navieros tienen dificultades para
cubrir sus costos marginales (es decir, sus costos
diarios de funcionamiento), y tanto mas sus costos
de capital. Estos varian considerablemente, y una
empresa naviera que haya comprado un buque en el
momento de auge del mercado tendra dificultades
para funcionar con los fletes actuales y vera
limitadas sus estrategias de salida. Algunas
empresas, como Britannia Bulk, Atlas Shipping y
Armada Singapore Pte Ltd.,, han iniciado
procedimientos de quiebra. El mercado de
derivados, en auge durante algun tiempo, registrd
sucesivas caidas en diciembre de 2008, y las
posiciones especulativas que habian adoptado esas
empresas se volvieron contra ellas. No solo se
vieron en dificultades para cumplir con sus
obligaciones de devolucion del capital tras haber
obtenido apenas ingresos suficientes para cubrir los
costos fisicos de explotacion, sino que tuvieron que
atender a acuciantes demandas de cobertura
adicional para colateralizar sus posiciones ante
bancos y otras empresas navieras. Ademas, las
deudas incobrables empeoraron ulteriormente la

situacion de las empresas que todavia seguian en
pie. Cuando Armada Singapore Pte Ltd. inici6 los
tramites de quiebra, le adeudaban mas de 100
millones de dodlares Fortescue Metals, Ashapura
Minechem, Pioneer Freight Futures, Atlas Shipping,
Britannia Bula y Glory Wealth®.

El descenso de los ingresos afectd, como es natural,
a los precios de los buques. Un buque de tamano El
Cabo de cinco afios de edad, cuyo precio era de 128
millones de dodlares a comienzos de 2008 y habia
aumentado a 156,5 millones en agosto, costaba
antes de final de afio s6lo 47,5 millones. Esa rapida
bajada de los precios de los buques siguio al declive
del Indice de Carga Seca del Baltico, que alcanzé su
nivel maximo en mayo de 2008 para disminuir
rapidamente a minimos historicos en diciembre del
mismo afo. Los precios de los buques de tamafio El
Cabo de segunda mano descendieron durante el
primer trimestre de 2009 hasta alcanzar en abril el
nivel de 44,5 millones, y la tarifa de fletamento
aumento ligeramente, a 21.300 dolares por dia, cifra
superior al promedio de ingresos de 16.000 dolares
por dia por un buque de tamano El Cabo registrado
en los afios noventa, decenio en el que el flete nunca
sobrepaso los 25.000 doélares por dia.

En 2009 persiste la inestabilidad del mercado de
carga seca a granel. En febrero de 2009 el Indice del
Baltico para los Buques El Cabo se duplicé respecto
del mes anterior, llegando a 3.822 puntos, frente a
su nivel minimo de 830 puntos en diciembre de
2008. Ese aumento es imputable al incremento de
las exportaciones de mineral de hierro de Australia
y el Brasil. Los precios pagados en el mercado al
contado por las exportaciones del Brasil se situaron
en cerca de 50.000 dolares por dia, frente a
alrededor de 10.000 dolares en diciembre. En
febrero de 2009 los fletes de los buques de tamafio
Panamax y Supramax eran de alrededor de 10.000
dolares por dia, el doble del mes anterior. En junio
de 2009 los fletes de los buques de tamafio El Cabo
superaron incluso los 100.000 dolares por dia,
aunque parece poco probable que esos niveles se
puedan mantener, habida cuenta de que la oferta
esta aumentando a razén de un nuevo buque por dia.

El precio de los buques graneleros también se ha
reducido considerablemente: un buque Panamax de
cinco afios que costaba 90 millones de dolares en
diciembre de 2007 se valoraba en sé6lo 30 millones
en noviembre de 2008. Los armadores que no
consiguen vender sus buques se enfrentan a
pérdidas operativas 'y posibles restricciones
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crediticias resultantes de la crisis financiera. Se
encuentran, pues, ante la dificil disyuntiva de retirar
servicios o inmovilizar buques en un intento de
devolver las tarifas a niveles rentables®'.

En el primer semestre de 2008 continuo la tendencia
al aumento de las tarifas en el mercado de
fletamentos de buques tramp de carga seca (véase el
cuadro 31). Sin embargo, en el segundo semestre se

1.009 puntos en junio a 181 puntos en diciembre.
También disminuyeron, de 1.250 puntos en junio a
solo 121 en diciembre, los fletes por tiempo. El
nivel mas elevado de ambos indices se registro en
mayo, con 1.055 y 1.544 puntos, respectivamente.
En el primer trimestre de 2009 se registraron
algunas pequefias subidas, aunque las tarifas se
mantuvieron en torno a dos terceras partes de sus
niveles maximos.

registrd6 un descenso de los fletes por viajes, de
Cuadro 31

Indices de los fletes para el transporte de carga seca, 2006 a 2009

Fletamentos por tiempo de buques Fletamentos por viajes de buques tramp

Periodo tramp de carga seca (1972 = 100) de carga seca (1985 = 100)
2006 2007 2008 2009 2006 2007 2008 2009
Enero 302 491 812 193 294 632 1018 154
Febrero 298 480 657 259 292 577 908 227
Marzo 327 550 810 305 321 644 1221 296
Abril 326 576 795 254 325 707 1 080 277
Mayo 323 671 1 055 306 304 712 1544 358
Junio 331 626 1 009 410 359 759 1250
Julio 360 673 868 421 875 1 036
Agosto 417 718 716 475 920 976
Septiembre 447 828 550 518 1078 657
Octubre 450 985 313 522 1044 267
Noviembre 447 1013 192 463 1280 117
Diciembre 484 926 181 594 1251 121
Promedio anual 376 711 663 288 407 873 850 262
Fuente: Secretaria de la UNCTAD, con datos de varios nimeros de Shipping Statistics and Market Review, del Institute of

Shipping Economics and Logistics.

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

de 2008, en la que los navieros recibieron 112.765
dolares por dia a principios de afio, frente a 66.630
en el mismo periodo de 2007, y 192.845 en mayo.

Fletamento por tiempo de graneleros (viajes)

Los fletes de los buques de tamafio El Cabo para

viajes de ida y vuelta registraron en 2008 grandes
oscilaciones. Las tarifas eran de 111.835 doélares por
dia en enero, alcanzaron su nivel maximo de
220.385 dolares por dia en mayo y descendieron
después abruptamente en mas de un 97% hasta
situarse en solo 5.055 doélares por dia a final de afio.

En noviembre habian caido a su nivel minimo de
2.640 dolares por dia, lo que supone un descenso
del 98%.

Fletamento por tiempo de graneleros (periodos)

Las estimaciones de las tarifas de

Las tarifas de la ruta de Singapur
y el Japdn a Australia siguieron
una tendencia similar a la

Los fletes de los buques de

los fletamentos por periodos de
12 meses indican que los fletes

observada en la ruta
transatlantica. Los fletes de los
buques de tamafio ElI Cabo
utilizados en la ruta de Singapur
y el Japon a Australia

aumentaron pronunciadamente en la primera mitad

tamafio El Cabo para viajes
de iday vuelta registraron en
2008 grandes oscilaciones.

subieron durante el primer
semestre de 2008 hasta alcanzar
su punto maximo en junio, antes
de registrar un rapido descenso.
Los buques de tamafio El Cabo

de 200.000 TPM de cinco afios se fletaban por
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125.000 ddlares por dia a comienzos de 2008, frente
a 63.000 dolares en el mismo periodo de 2007, y
alcanzaron su nivel maximo de 176.200 dolares en
junio. En el periodo comprendido entre enero de
2008 y enero de 2009 se registro un descenso del
82% de las tarifas por los buques de tamaifio El
Cabo de 170.000 TPM y de uno a cinco afios de
edad. Los fletes de los buques de tamafo Panamax
de 75.000 TPM y de cinco afios de edad se situaban
en enero en 57.000 dodlares por dia, frente a 31.000
doélares en enero de 2007, pero a final de afo se
habian reducido a 10.000 dolares por dia. Los de los
buques de tamafio Handymax de 28.000 TPM y de
10 afios de edad disminuyeron de 26.000 dolares
por dia en enero de 2008 a 6.600 dolares por dia en
diciembre del mismo afio.

Fletamento por viajes de graneleros

Los fletes para el transporte de mineral de hierro del
Brasil a China se situaban a principios de 2008 en
64,05 dolares por tonelada, frente a 35,50 délares el
aflo anterior. En mayo habian subido a 101,80
doélares por tonelada, pero a final de afio habian
caido a 8,35 dodlares. De enero de 2007 a enero de
2008 registraron un aumento del 80%, pero en
enero de 2009 habian vuelto a disminuir en un 86%
aproximadamente. En todas las rutas se observan
pautas similares, pues los efectos de la recesion
econémica mundial limitaron la demanda de
materias primas.

D. MERCADO DE TRANSPORTE
DE LINEA REGULAR®2

Introduccion

El transporte de linea regular se realiza en su mayor
parte en contenedores y representa alrededor del
16% de la carga mundial en volumen (toneladas).
Aunque se puede transportar en contenedores la
mayor parte de las mercancias, incluidos la carga
antes transportada a granel y los componentes de
productos, los contenedores se utilizan por lo

comercio contenedorizado en el comercio total
mundial de carga seca ha venido aumentando del
5,1% en 1980 al 25,4% en 2008. El rapido avance
de la contenedorizacion en los tltimos veinte afios
es el resultado de una combinacién de factores,
entre los que destacan la construccion de buques
destinados  exclusivamente al trasporte de
contenedores y de buques de gran tamafio capaces
de aprovechar mayores economias de escala, la
mejora de las instalaciones de manipulaciéon en los
puertos, y el aumento del volumen de materias
primas que se transportan en contenedores, por
ejemplo metales basicos como catodos 'y
concentrados de cobre*. La flota de buques
portacontenedores aumentd en 17,3 millones de
TPM, o un 11,9%, hasta 162 millones de TPM,
tonelaje que equivale aproximadamente al 13,6% de
la flota mundial. A comienzos de 2009 habia 4.638
buques portacontenedores, con una capacidad total
de 12,14 millones de TEU.

1. Evolucion del comercio de linea
regular

Evolucion general

La novedad mas destacable ocurrida en el comercio
de linea regular en 2008 fue la derogacion de la
exencion por categorias otorgada por la Unidn
Europea a las conferencias maritimas para la
fijacion de precios y la coordinacion de Ia
capacidad. A partir del 18 de octubre de 2008, los
antiguos miembros de la Conferencia Maritima del
Lejano Oriente han tenido que establecer sus
propias tarifas y recargos, lo que ha generado una
gran diferenciacion. La multiplicidad y variedad de
las tarifas aplicadas supone una carga adicional para
las compafiias navieras, que han de esforzarse por
mantenerse al corriente de todas. Hasta el momento
no parece que otros paises o regiones hayan seguido
el criterio de la Union Europea.

Cifras publicadas por la European Liner Affairs
Association (ELAA) indican que el volumen del
comercio contenedorizado en la

general para cargar productos
acabados listos para el consumo.
El comercio contenedorizado
mundial se estimé en 2008 en
1.300 millones de toneladas,
cifra que representa  un
incremento del 4,6% respecto del

... el volumen del comercio
contenedorizado en laruta
Asia-Europa disminuyo6 en
alrededor del 15% en 2008.

ruta Asia-Europa disminuyo en
alrededor del 15% en 2008. A
comienzos de 2009 las tarifas
aplicadas en esa ruta eran de
alrededor de 300 dolares por
TEU, lo que representa un

afio anterior”. El comercio en
portacontenedores puros se ha estimado en 134,5
millones de TEU en 2008. La proporcion del

descenso del 80%,
aproximadamente, respecto del periodo de auge de
2007. En un esfuerzo por mantener las tarifas tras la
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abolicion de las conferencias maritimas europeas,
APL, Hapag-Lloyd y MOL anunciaron que a partir
del 1° de abril de 2009 incrementarian sus fletes a
niveles superiores al precio al contado. Como
medida adicional para absorber capacidad, algunos
operadores redirigieron sus servicios de transporte
de Europa a Asia por la ruta, mas larga, del cabo de
Buena Esperanza. Con ello se incrementa el tiempo
de travesia en siete dias y el consumo de
combustible en alrededor de un 30%, pero se evita
el pago de los derechos de transito por el canal de
Suez. En algunos casos, ese cambio de ruta supuso
economias de mas de 300.000 dolares para los
buques de mayor tamafio, aun teniendo en cuenta el
costo suplementario en combustible y tripulacion.
El aumento de los precios del combustible, sin
embargo, pondra en cuestion la viabilidad a largo
plazo de las rutas mas largas.

Como consecuencia del cambio de ruta, los ingresos
del canal de Suez se habian reducido en mas de un
22% en abril de 2009 respecto al mismo periodo de
2008. Durante el mes de abril de 2009 atravesaron
el canal 1.482 buques, y los derechos de transito
pagados ascendieron a 448,9 millones de dolares, lo
que supone un promedio de alrededor de 300.000
dolares por buque, aunque los buques
portacontenedores de mayor tamafio pagan hasta el
doble de esa cantidad por una sola travesia. Es
interesante sefialar que MSC, que habia redirigido
por el cabo de Buena Esperanza su trafico en
direccién este, revocd en mayo de 2009 esa
decision, segin algunos analistas tras haber
negociado un descuento con la Autoridad del canal
de Suez.

Ademas de economizar combustible y absorber
capacidad excedente, la

recortes de servicios y de personal a principios de
2009 en la ruta Asia-Pacifico. El subsector de los
buques de linea regular siguid6 en 2008 una
evolucion similar a la mencionada de los petroleros
y graneleros, es decir, de crecimiento en el primer
semestre y contraccion en el segundo, al extenderse
la crisis financiera mundial. En términos generales,
sin embargo, 2008 no fue un mal afio para los
propietarios de buques de linea, pues los fletes de
los buques de menor tamaflo se mantuvieron por
encima de los niveles de 2007.

Como se ha senalado en el capitulo 2, la capacidad
total de la flota de transporte de contenedores,
incluida la capacidad totalmente celular, ascendia
en 2009 a 14,4 millones de TEU. En 2008 se
encargaron muchos buques nuevos, pero en el
primer semestre de 2009 no se registrd ningln
pedido de portacontenedores. El volumen total de
los desguaces comunicados fue muy reducido en
2008: alrededor de 728.000 TPM de enero a
octubre. En 2008 entraron en servicio el ultimo de
una serie de ocho buques portacontenedores de
enorme tamafio de la Maersk Line, el FEugen
Maersk, de 12.508 TEU, y el MSC Daniela, de
13.800 TEU, del que es propietaria y operadora la
empresa suiza Mediterranean Shipping Company
(MSCQ).

Principales operadores de buques de linea

Durante 2008, la capacidad de carga de las diez
principales empresas operadoras de buques
portacontenedores aument6 a 7,4 millones de TEU,
lo que representa un crecimiento del 11%, frente al
15,7% del afio anterior (cuadro 32). Ambos
porcentajes se sitian muy por debajo de la
excepcional tasa de crecimiento, de 26,5%,

utilizacion de la ruta del cabo de
Buena Esperanza permite evitar
la zona de pirateria frente a las
costas de Somalia y por ende el
pago de seguros adicionales™. Al
parecer, los costos de seguro
relacionados con los ataques de
piratas se decuplicaron con
creces en 2008. En 2008 se
comunicaron 141 ataques de

que en 2008.

A 1°de enero de 2009, los 20
principales operadores
representaban acreedor del
69% de la capacidad total de
transporte en contenedores,
alrededor de un 1% menos

registrada en 2006. En conjunto,
la cuota de mercado de los 20
principales operadores aumento
en 2008 en un 11,6%, a 9,9
millones de TEU. En el afio
anterior la flota de los 20
principales operadores habia
aumentado en un 15,5%,
contribuyendo asi a la
concentracion del mercado de

piratas frente a Somalia, y los analisis preliminares
sobre 2009 parecen indicar que esa cifra podria
duplicarse.

Tras un descenso de los volumenes de trafico, la
empresa de transporte de linea Evergreen anuncio

transporte de linea regular. A 1°
de enero de 2009, los 20 principales operadores
representaban acreedor del 69% de la capacidad
total de transporte en contenedores, alrededor de un
1% menos que en 2008. De las 20 principales
empresas de transporte de linea, 11 eran de
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economias en desarrollo y 9 de economias
desarrolladas, y no habia ninguna de paises con
economias en transicion. Predominaban entre ellas
las empresas de Asia, pues habia 14 de esa region, 5
de Europa y 1 de América Latina. La lista contenia,
en decimoctavo lugar, un nombre nuevo, el de la
United Arab Shipping Company, que tenia su sede
en Kuwait y operaba desde Dubai, con una flota de
43 buques y una capacidad de carga de 155.462
TEU. Esa compaiiia causd gran revuelo en 2008 al
revelar un contrato por valor de 1.500 millones de
dolares para la construccion de 9 portacontenedores
de 13.100 TEU. MOL, Hanjin y HMM ganaron dos
posiciones cada una en la clasificacion, ocupando
los puestos 9, 10 y 15, respectivamente. APL y

Yang Ming ganaron sendas posiciones, situandose
en los puestos 7 y 13, respectivamente. China
Shipping Container Lines (CSCL), K Line y Pacific
International Lines (PIL), descendieron wuna
posicion, a los puestos 8, 14 y 19, respectivamente.
Wan Hai, de la Provincia china de Taiwan, que
ocupaba el puesto 19, quedd excluida de Ia
clasificacion como resultado de un programa de
recortes por el que habia reducido el nimero de
buques que explotaba. No obstante, Wan Hai
incrementd en 2008 su capacidad de carga en
contenedores y acordd establecer una alianza
estratégica a largo plazo con Pacific International
Lines.

Cuadro 32

Los 20 principales operadores de servicios de buques portacontenedores al comienzo de 2009
(Por numero de buques y capacidad total de transporte (en TEU))

. p g o . Nimero de buques Capacidad en TEU

Clasificacion Operador Pais/territorio en 2009 q P en 2009
1 Maersk Line Dinamarca 426 1740 936

2 MSC Suiza 431 1510720

3 CMA-CGM Group Francia 280 864 893

4 Evergreen Provincia china de Taiwan 181 629 615

5 Hapag-Lloyd Alemania 132 496 724

6 COSCON China 141 491 580

7 APL Singapur 128 470901

8 CSCL China 121 431 582

9 MOL Japon 109 387 107

10 Hanjin Republica de Corea 83 365 605
Subtotal 2032 7 389 663
11 OOCL Hong Kong (China) 90 364 384

12 NYK Japon 82 358 094

13 Yang Ming Provincia china de Taiwan 85 317473

14 K Line Japon 99 309 496

15 HMM Republica de Corea 58 258 648

16 Hamburg Sud Alemania 81 256 513

17 Zim Israel 82 251717

18 UASC Kuwait 43 155 462

19 PIL Singapur 76 147 985

20 CSAV Chile 56 141 957

Total 1 a 20 2784 9 951 392
Flota mundial de portacontenedores celulares a 1° de enero de 2009 9 447 14 429 080

Fuente:
http://www.ci-online.co.uk.

Maersk Line mantuvo su primera posicion, seguida
de cerca por MSC y CMA-CGM. Sin embargo, la
distancia entre la primera posicion y la segunda
sigui6 reduciéndose, de 437.000 a soélo 230.000
TEU. Durante 2008 MSC crecidé en un 20,5% y

Secretaria de la UNCTAD, con datos de Containerisation International Online, Fleet Statistics, disponible en

CMA-CGM en un 18,9%, mientras que Maersk
Line soélo lo hizo en un 5,9%. La cuota de mercado
de Maersk Line, por capacidad de la flota,
descendi¢ al parecer de 16,1% a 14,1% entre enero
de 2008 y abril de 2009, mientras que la de MSC
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aument6 de 10,4% a 11,5%. En 2005, cuando
Maersk adquiri6 P&O Nedlloyd, su cuota de
mercado por capacidad de la flota era de mas de
18%. El tnico cambio importante de propiedad
entre las 20 principales compaiiias fue el de Hapag-
Lloyd, vendida por su empresa matriz TUI a un
consorcio de Hamburgo a finales de 2008.

Resultados financieros de las principales lineas de
transporte maritimo

Los resultados financieros de las principales lineas
de transporte maritimo fueron en 2008
considerablemente peores que en afios anteriores,
pues en el ultimo trimestre del afio la crisis
financiera empez6 a afectar al comercio mundial.
Sobre un volumen de negocios de alrededor de
26.000 millones de dodlares, Maerk Line y sus
empresas asociadas obtuvieron en 2008 205
millones de délares de beneficios, cifra muy inferior
a la del afo dorado de 2005, en que los beneficios
de Maersk ascendieron a mas de 1.200 millones de
dolares®. En 2009, con alrededor del 5% de sus
buques inmovilizados, las perspectivas de la
primera compafiia mundial no eran muy
alentadores. Los beneficios de CMA-CGM cayeron
en 2008 en alrededor de un 87%, de 966 millones
de dolares en 2007 a 124 millones de dolares, al
desplomarse los fletes en todas sus principales rutas
comerciales. Sin embargo, puesto que su flota esta
compuesta en alrededor de tres cuartas partes por
buques fletados, y tiene 180 de sus 280 buques
pendientes de renovacion en 2009, esa empresa
cuenta con mucho margen para reducir sus costos
de explotacion”. Evergreen Line declaré en 2008 un
beneficio de 639 millones de nuevos dolares de
Taiwan (19 millones de ddlares), cantidad 17 veces
inferior a los 10.400 millones de nuevos dolares de
Taiwan (319 millones de dolares) obtenidos el afio
anterior. Hapag-Lloyd parece ser la tinica excepcion
entre las empresas de la lista, pues su cifra de
negocios se incrementé en un 4,3% en 2008, a
8.400 millones de dolares, y sus beneficios en un
19%, a 285 millones de dolares, al aumentar en un
2%, a 5,54 millones de TEU el volumen total de
carga. La cifra de negocios de

contenedorizado se redujeron en un 4,3%, a 43.800
millones de yuan (6.420 millones de dolares) en
2008, afio en que la compafiia transportd 5,8
millones de TEU, alrededor de 1,5% mas que en
2007. Neptune Orient Lines registro en 2008 un
beneficio neto de 83 millones de dolares, un 84%
menos que en 2007, a pesar de que sus ingresos
totales aumentaron en un 14%, a 9.290 millones de
dolares. La cifra de negocios de MOL disminuy6 en
2008 en un 4% respecto del afio anterior, a 1.865
millones de yen (19.300 millones de dolares),
mientras que sus ingresos de explotacion se
redujeron en un 32%, a 197.200 millones de yen
(2.030 millones de dolares) y sus ingresos netos en
un 33%, a 126.900 millones de yen (1.310 millones
de dolares). China Shipping Container Lines
(CSCL) registro una disminucion del 11% de su
cifra de negocios, a 34.750 millones de yuan (5.100
millones de dolares), y del 98% de sus beneficios
netos, a 42 millones de yuan. Hanjin obtuvo en
2008 en el conjunto de sus divisiones un beneficio
operativo de 3,35 billones de won (2.400 millones
de dolares) en el conjunto de sus divisiones, sobre
unos ingresos totales de 9,36 billones de won. Su
division de transporte contenedorizado obtuvo unos
ingresos totales de 7,17 billones, un 26,7% mas que
en el afio anterior, gracias al aumento de las tarifas
en la ruta transpacifica. Sin embargo, los ingresos
de explotacion disminuyeron en un 19%, a 89.000
millones de won (64 millones de dolares).

La recesiéon econdmica mundial, unida a los
prondsticos  desfavorables sobre el comercio
mundial, provoca el descenso de los fletes. La
subida del precio del combustible hace que resulten
todavia mas alarmantes las noticias sobre el niumero
de buques inmovilizados y las abultadas carteras de
pedidos de nuevos buques.

2.  Fletes de los buques portacontenedores
Fletamento de buques portacontenedores

Los navieros alemanes dominan el mercado
mundial de transporte de linea regular, y los
corredores de buques de

COSCO aument6 en un 16,6%, a
130.870 millones de yuan
(19.700 millones de dolares),
pero sus beneficios
disminuyeron en un 40%, a
11.620 millones de yuan (1.700

En abril de 2009 los fletes de  del
la mayor parte de los buques
estaban por debajo de sus
niveles de 2000.

Hamburgo controlan alrededor
75% del tonelaje de
portacontenedores disponible
para fletamentos. La Asociacion
de Corredores Maritimos de
Hamburgo (VHSS) viene

millones de dolares). Los

ingresos de las operaciones de transporte

publicando desde 1998 el indice
de Hamburgo, que proporciona un analisis de
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mercado de las tarifas de los fletamentos por tiempo
de portacontenedores de tres meses de duracion
como minimo. En el cuadro 33 se presentan los
promedios anuales de los fletes desde 2000 y los
promedios mensuales de 2008, segiin datos de la
VHSS.

En 2008 disminuyeron los fletes medios de 8§ de los
10 tipos de buques que figuran en el cuadro 32; el
descenso mas pronunciado, del 15,8%, correspondiod
a los buques de entre 1.600 y 1.999 TEU. Las
tarifas pagadas por los buques de 200 a 299 TEU

aumentaron en casi un 8%, y las de los buques con
aparejos/sin aparejos de 300 a 500 TEU registraron
también un ligero aumento. Esos aumentos
constituyen una excepcion notable en un contexto
de reduccion generalizada de las tarifas en todo el
mercado de transporte maritimo. Aunque los fletes
medios de 2008 fueron superiores a los de 2004, los
descensos registrados a finales de afio prosiguieron
hasta bien entrado 2009. En abril de 2009 los fletes
de la mayor parte de los buques estaban por debajo
de sus niveles de 2000.

Cuadro 33

Tarifas de fletamento por tiempo de buques portacontenedores
(En dolares por plaza de 14 toneladas/dia)

Tipo de buque

(TEU) 2000 2001 2002

Promedios anuales
2003 2004 2005 2006 2007 2008

Sin aparejos

200 a 299 15,71 15,74 16,88 19,57 25,02 31,71 26,67 27,22 26,00
300 a 500 14,52 14,72 15,14 17,48 21,73 28,26 21,67 22,27 19,95
Con aparejos/sin aparejos

2 000 a 2299 10,65 7,97 4,90 9,75 13,82 16,35 10,51 11,68 9,96

2300 a 3 400°

5,96 9,29 13,16 13,04 10,18 10,74 10,66

Con aparejos/sin aparejos

200 a 299 17,77 17,81 17,01 18,93 27,00 35,35 28,04 29,78 32,12

300 a 500 14,60 14,90 13,35 15,55 22,24 28,82 22,04 21,34 21,39

600 a 799" 9,26 12,25 19,61 23,70 16,62 16,05 15,64

700 a 999° 9,11 12,07 18,37 21,96 16,73 16,90 15,43

1000 a1299 11,87 8,78 6,93 11,62 19,14 22,58 14,28 13,69 12,24

1600 a 1999 10,35 7,97 5,67 10,04 16,08 15,81 11,77 12,79 10,77

Tipo de buque Promedios mensuales de 2008
(TEU) Ene. Feb. Mar. Abr. May. Jun. Jul. Ago. Sep. Oct. Nov. Dic.

Sin aparejos
200 a 299 29,23 28,49 30,16 2796 28,77 29,10 29,87 2825 23,89 19,55 20,31 1645
300 a 500 2237 23,77 24,49 2334 21,88 23,04 23,82 20,53 20,68 1632 1391 9,78
Con aparejos/sin aparejos
2000 a2 299 13,18 13,10 12,59 12,78 11,98 10,15 10,15 9,20 8,54 6,62 6,62 4,63
2300 a 3 400° 12,53 12,53 10,97 11,31 10,82 10,82 10,48 10,53 947 947 947 947
Con aparejos/sin aparejos
200 a 299 32,39 33,61 3335 3578 35,78 35,85 3585 30,70 30,05 30,74 25,65 25,65
300 a 500 23,66 27,60 24,03 22,51 2337 18,75 21,52 2222 21,33 2094 16,35 14,44
600 a 799° 16,47 17,59 17,94 18,27 1743 17,43 1577 1537 1494 12,14 12,14 12,14
700 a 999° 18,42 18,74 17,39 18,18 17,63 17,21 17,63 16,01 1439 12,55 9,57 7,40
1000a1299 14,58 15,04 15,49 15,80 1529 15,04 13,48 10,89 10,19 9,37 635 5,39
1600 a1 999 13,68 13,84 13,75 13,09 1248 11,36 10,51 11,30 9,75 7,62 7,13 4,69
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Cuadro 33 (continuacion)

Tipo de buque Promedios mensuales de 2009

(TEU) Enero Febrero Marzo Abril  Mayo  Junio
Sin aparejos
200 a 299 15,49 12,49 13,22 11,75 10,61 13,48
300 a 500 10,94 9,59 9,13 8,46 8,94 8,79
Con aparejos/sin aparejos
2000 a 2299 4,63 3,22 3,22 2,40 2,40 2,51
2300 a 3 400° 9,47 9,47 2,79 2,60 2,46 2,31
Con aparejos/sin aparejos
200 a 299 20,84 18,21 17,17 17,17 15,70 15,33
300 a 500 12,54 10,67 9,37 9,51 8,69 10,99
600 a 799" 12,14 7,19 6,21 6,31 6,18 6,35
700 a 999° 7,52 6,89 5,86 5,98 6,00 5,93
1000a1299 5,03 4,89 4,53 4,10 3,79 3,82
1600 a1999 4,65 3,71 3,45 3,22 2,84 2,84

Fuente: Recopilacién de la secretaria de la UNCTAD, con datos del indice de Hamburgo, de la Asociacion de Corredores
Maritimos de Hamburgo, disponible en http://www.vhss.de/hax2006_001.pdf; y Shipping Statistics and Market Review,
vol. 52, N° 1/2 2009: 54-55, Institute of Shipping Economics and Logistics.

a3.900 TEU que hacen al menos 22 nudos.
b Que hacen de 17 a 17,9 nudos.

Que hacen al menos 18 nudos.

Fletes en las principales rutas

En el cuadro 34 se muestran las tarifas de los fletes
en las tres principales rutas contenedorizadas
(transpacifica, Asia-Europa y transatlantica). La
evolucion de los fletes no fue homogénea en 2008.
La comparacion entre el cuarto trimestre de 2007 y
el de 2008 indica que se registraron aumentos en las
rutas de Europa a Asia, de los Estados Unidos a
Europa y en ambas direcciones de la ruta
transpacifica, y disminuciones en las rutas de Asia a
Europa y de Europa a los Estados Unidos. En la ruta
Asia-Europa se registrd a principios de 2009 un
minimo historico, las denominadas tarifas "cero",
Las cifras presentadas en el cuadro 34, sin embargo,
comprenden esos costos suplementarios, como
factores de ajuste cambiario, factores de ajuste del
precio del combustible y gastos de terminal, para
proporcionar una indicacion mas precisa del nivel
de los fletes en determinadas rutas.

Esta categoria se cred en 2002. Los datos del primer semestre del afio corresponden a buques celulares de la gama de 2.300

Como ya se ha sefialado, a partir del 18 de octubre
de 2008 quedaron prohibidas las conferencias
maritimas en las rutas que tenian como origen o
destino la Unidon Europea, por lo que ya no existe la
principal fuente de informacion sobre los fletes en
esas rutas, la Conferencia Maritima del Lejano
Oriente. Las compatiias de linea regular son reacias
a revelar sus tarifas, por temor a que se interprete
como fijacion de precios. La Asociacion Europea de
Transporte de Linea, una asociaciéon comercial
constituida tras la disolucion de la Conferencia
Maritima del Lejano Oriente, inform6 de que en el
primer trimestre de 2009 el volumen de comercio en
la ruta Europa-Asia habia disminuido en un 22% en
direccion oeste desde Asia y en un 17% en
direccion este desde Europa. También disminuy6 en
el primer trimestre de 2009 el volumen de comercio
en la ruta transatlantica, en un 17% en direccidén
oeste hacia América del Norte y en un 30% en
direccion este hacia Europa.
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Cuadro 34

Fletes (promedios del mercado) por TEU en las tres principales
rutas comerciales de los buques de linea regular
(En dolares por TEU y variacion porcentual)

Transpacifica Europa-Asia Transatlantica
Asia-Estados Estados Unidos- Europa- Asia- Estados Unidos- Europa-
Unidos Asia Asia Europa Europa Estados Unidos

2007

Primer trimestre 1643 737 755 1549 1032 1692
Variacion porcentual -2 -5 -5 0 -3 -4
Segundo trimestre 1675 765 744 1658 1067 1653
Variacion porcentual 2 4 -1 7 3 -2
Tercer trimestre 1709 780 792 2014 114 1 667
Variacion porcentual 2 2 6 21 -89 1
Cuarto trimestre 1707 794 959 2 109 1175 1707
Variacion porcentual 0 2 21 5 931 2

2008

Primer trimestre 1757 845 1 064 2030 1261 1 637
Variacion porcentual 3 6 11 -4 7 -4
Segundo trimestre 1 844 987 1104 1937 1381 1610
Variacion porcentual 5 17 4 -5 10 -2
Tercer trimestre 1934 1170 1141 1837 1 644 1 600
Variacion porcentual 5 19 3 -5 19 -1
Cuarto trimestre 1 890 1 196 1 109 1619 1731 1 600
Variacion porcentual -2 2 -3 -12 5 0

2009

Primer trimestre 1670 913 853 1023 1481 1325
Variacion porcentual -12 -24 -23 -37 -14 -17
Segundo trimestre 1383 802 742 897 1431 1168
Variacion porcentual -21 -12 -13 -12 -3 -12
Fuente: Secretaria de la UNCTAD, con datos de Containerisation International Online, Fleet Statistics, disponible en

http://www.ci-online.co.uk.
Notas:  Las tarifas comprenden todas las partidas, esto es, los factores de ajuste cambiario y de ajuste por combustible, ademas de

los gravamenes por manipulacién en las terminales donde se hayan convenido tarifas puerta a puerta, y de transporte
terrestre cuando se apliquen tarifas para el desplazamiento desde donde estan depositados los contenedores hasta el muelle.
Todas las cifras representan promedios de las tarifas aplicadas a la totalidad de los productos acarreados por los principales
transportistas. Las tarifas desde los Estados Unidos y hasta ellos corresponden al promedio de las tres costas.

En el cuadro 35 se muestra la evolucion de los fletes
correspondientes a cargamentos cargados o
descargados por buques de linea en puertos
alemanes en el periodo 2006-2008. El promedio
anual del indice general de 2008 descendio en 4
puntos respecto del nivel de 2007, situdndose en 90
puntos (el afio de base de 1995 equivale a 100
puntos). El indice medio del trafico de entrada
aumentd en 3 puntos, hasta 106 puntos. Las cifras

mensuales revelan una subida gradual de los fletes,
con un abrupto descenso en diciembre de 2008. En
el trafico de salida el promedio anual se redujo en
2008 a 77 puntos, lo que supone un descenso de 4
puntos, con un nivel minimo de 65 puntos en
diciembre de 2008, consecuencia de una
pronunciada contraccion del comercio de Europa a
Asia.
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Cuadro 35

indices de los fletes de los buques de linea regular, 2006 a 2009
(Cifras mensuales: 1995 = 100)

indice general

Indice del trafico de entrada

Indice del trafico de salida

Mes 2006 2007 2008 2006 2007 2008 2006 2007 2008
Enero 104 89 98 95 98 116 113 81 83
Febrero 105 88 95 95 98 114 113 80 80
Marzo 106 86 92 97 96 110 114 78 77
Abril 105 87 88 96 100 106 113 77 74
Mayo 101 88 89 92 101 107 110 76 75
Junio 104 92 89 94 105 106 113 81 75
Julio 105 94 89 96 114 104 113 80 76
Agosto 98 95 93 92 118 107 103 81 81
Septiembre 96 98 97 92 121 113 100 84 85
Octubre 95 97 90 93 119 105 97 84 77
Noviembre 91 97 86 89 115 101 93 86 74
Diciembre 87 100 73 86 118 83 88 88 65
Promedio anual 100 94 90 97 109 106 110 81 77

Fuente:

Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD, basada en informacion de Shipping Statistics and Market Review, vol. 53,

N° 3, marzo de 2009: 61-62, Institute of Shipping Economics and Logistics.

E. PRODUCCION DE
CONTENEDORES*

Introduccion

Durante los tres primeros trimestres de 2008 la
produccion de  contenedores se  mantuvo
aproximadamente a los niveles de 2007, pero en el
ultimo trimestre se redujo muy abruptamente, por lo
que a final de afio el nimero total de contenedores
producidos, 3,45 millones de TEU, era casi un 19%
menor que la del afio anterior. Antes de ese
descenso, la produccion habia seguido una larga
tendencia ascendente, con un crecimiento del 37%
en 2007 y del 18% en 2006.

El precio medio de los contenedores nuevos fue en
2008 mas alto que en 2007, pero se preveia una
caida de los precios en 2009 al reaccionar el
mercado a la disminuciéon de la demanda de
contenedores nuevos. El crecimiento del comercio y
la expansion de la flota mundial de buques
portacontenedores (capitulo 2) siguieron
impulsando el aumento del precio de los
contenedores durante los primeros tres trimestres de
2008 (cuadro 36). El incremento de las entregas de
nuevos buques hizo que aumentara también
exponencialmente la demanda de contenedores
nuevos. La relacion entre la capacidad de transporte

de la flota mundial de buques portacontenedores y
la de la flota mundial de contenedores es de 1 a 2,4
aproximadamente. Un buque de 1.000 TEU de
capacidad necesita alrededor de 2.400 TEU, pues,
ademas de los que transporta el buque, se precisan
contenedores para las operaciones de carga y
descarga.

También contribuyeron a la subida del precio de los
contenedores nuevos los incrementos del coste de
las materias primas, en particular del acero corten.
El precio subid para ajustarse a la elevada demanda,
y las plantas de fabricacion de contenedores
funcionaban a una tasa de utilizacion de alrededor
del 80%. Los precios de los TEU estandar nuevos
subieron en mas de un 9% entre el primer y el
segundo trimestres de 2008, y en un 6% entre el
segundo y el tercero. En el ultimo trimestre de
2008, al disminuir subitamente la demanda de
contenedores y detenerse el crecimiento de la flota
mundial de buques portacontenedores, los precios
de los contenedores cayeron en casi un 14%,
situandose en 2.200 dolares. Ademas de tener que
bajar sus precios para atraer clientes en un mercado
languideciente, los productores se vieron obligados
a recortar costos, y la tasa de utilizacion de las
fabricas se redujo al 40%. A comienzos de 2009, el
nivel de utilizacion de las plantas de fabricacion se
situaba en alrededor de 6 millones de TEU por afio,
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menos de la mitad de su capacidad de produccion
total. Aunque en 2008 sigui6é siendo la principal
productora de contenedores, los efectos de la crisis
obligaron a China a aplicar inmediatamente
drasticas medidas de reduccion de costos, como el
cierre de muchas fabricas y el despido de
trabajadores. La disminucion subsiguiente del costo
de las materias primas contribuy6 a reducir el precio
de los contenedores nuevos. En el grafico 22 se
muestra la evoluciéon anual de los precios de los
contenedores nuevos en el periodo 2001-2008.

Cuadro 36
Flota mundial de contenedores
(En miles de TEU)
Afio Flota mundial Arrendadores Porteadores
2005 21415 9380 12 035
2006 23 335 9 850 13 485
2007 26235 10 680 15555
2008 28 685 11525 17 160
Fuente: Secretaria de la UNCTAD, con datos de "A new lease

of life", en Containerisation International Online, 1°
de agosto de 2008.

Grafico 22

Evolucion de los precios de los contenedores nuevos
(En dolares por contenedor)
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Fuente:

Arrendamiento de contenedores

Ademés del precio de los contenedores nuevos, a
finales de 2008 disminuyeron también las tarifas de
arrendamiento de contenedores, a menos de 0,70
dolares por dia en la modalidad de cinco afios por

Secretaria de la UNCTAD, con datos de Containerisation International, septiembre de 2007: 39.

TEU estandar, y a menos de 1,20 dolares por dia
por contenedores high-cube FEU (unidades
equivalentes de cuarenta pies). En el grafico 23 se
muestra la evolucion trimestral de las tarifas de
arrendamiento en 2007 y 2008.
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Grafico 23
Evolucion de las tarifas de arrendamiento
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Fuente:
de 2007.

El rendimiento medio de la inversion inicial en
efectivo fue en 2008 de 11,5% por el contenedor
TEU estandar y de 12,5% por el FEU High-cube. El
subsector de arrendamiento registrd en ese afio una
tasa elevada de utilizacion de su equipo y un
considerable nivel de inversion. Los arrendadores
adquirieron alrededor de 1,5 millones de TEU para
2008, y los transportistas maritimos y otros
operadores compraron menos de 2 millones de

Secretaria de la UNCTAD, con datos de Containerisation International, febrero de 2006, agosto de 2006 y febrero

TEU. Por consiguiente, el mercado de arriendo
representaba alrededor del 45% de la flota mundial
de contenedores. Segun el informe de junio de 2009
del Instituto de Arrendadores Internacionales de
Contenedores, al final de 2008 se eliminaron mas de
450.000 TEU de contenedores de alquiler, con lo
que la flota mundial de contenedores de alquiler
quedd reducida a alrededor de 10,7 millones de
TEU.

NOTAS

Secretaria de la UNCTAD, con datos de Shipping Insight, de Drewry Shipping Consultants, varios numeros; Fearnleys

Review; y Shipping Review and Outlook, de Clarkson Research Services, 2006 y 2007.

2 Lloyd's List, About the fleet, 1° de abril de 2009.
’ Ibid.
4 http://eneken.ieej.or.jp/en/data/pdf/471.pdf.

http://www.globallnginfo.com/develop2009.htm.

and politics: Natural gas supply security in Europe".

Seccion basada en un documento preparado en mayo de 2009 por Aurelia Rochelle Figueroa, titulado "Proposals, pipelines

7 Energy Charter Secretariat (2008), Fostering LNG Trade: Role of the Energy Charter, Bruselas.

http://www.globallnginfo.com/develop2009.htm.

Secretaria de la UNCTAD, con datos de Shipping Insight, de Drewry Shipping Consultants, varios numeros; Fearnleys

Review, 2006; Shipping Review and Outlook, de Clarkson Research Services, 2006 y 2007; y Dry Bulk Trade Outlook, de

Clarkson Research Services, mayo y junio de 2007.
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21

22

23

24

25

26

27

28

http://www.australianminesatlas.gov.au/aimr/commodity/iron_ore.jsp.
http://www.menafn.com/qn_news_story.asp?Storyld=%7B0B8E63AA-E14B-45D8-B30A-50C651F53280%7D.
http://english.caijing.com.cn/2009-05-26/110171723 .html.

Lloyd's List, 27 de mayo de 2009.

UE (15).

Clarkson Research Services, Dry Bulk Trade Outlook, agosto de 2008: 7.

Cifras correspondientes a los 25 Estados miembros de la Union Europea antes de la ampliacion de 2007.
http://us-ckn.creamermedia.co.za/assets/articles/attachments/21659 roskill.pdf.

Formada por la fusion de las empresas rusas Rusal y Sual con Glencore en 2006.

En el mes anterior se inform6 de que un buque, el China Steel Team, de 203.512 TPM y construido en 2006, habia sido
fletado a la tarifa sin precedentes de algo mas de 303.000 ddlares por dia, para un viaje de transporte de mineral de hierro del
Brasil a China.

http://www.tradewinds.no/crisis_watch/article527611.ece.
http://www.lloydslist.com/ll/news/viewArticle.htm?articleld=20017583457 &src=rss.

Secretaria de la UNCTAD, con datos de Drewry Shipping Insight, varios numeros; Containerisation International, varios
numeros; Containerisation International Online (http://www.ci-online.co.uk); Clarkson Research Services, Container
Intelligence Monthly, varios nameros, y Shipping Review and Outlook, 2008 y 2009; Dynaliners Trades Review, 2008;
Lloyd's Shipping Economist, varios nimeros; y Fairplay, varios nimeros.

Clarkson Research Services, Shipping Review and Outlook, mayo de 2009.

Ese hecho se puso claramente en evidencia en 2007, cuando, al encallar el buque portacontenedores MSC Napoli, se reveld
que llevaba a bordo el 20% de las existencias mundiales de niquel, un insumo de importancia fundamental para la produccion
de acero inoxidable.

http://www. http://www.businessdailyafrica.com/-/539444/617370/-/rvrw6d/-/.
Lloyd's List, 2 de junio de 2009, "The new prescription to cure Maersk Line's Blues".
Lloyd's List, 7 de abril de 2009, "CMA CGM to cut $600m from costs as profits fall".

Secretaria de la UNCTAD, sobre la base de informacion publicada en Containerisation International Yearbook, ediciones de
2008 y 2009.



Capitulo 5

NOVEDADES EN LOS PUERTOS Y
EL TRANSPORTE MULTIMODAL

En el presente capitulo se examinan el trdfico portuario de contenedores, las mejoras del desempeiio portuario, los
cambios institucionales, el desarrollo portuario y el transporte interior. El trdafico mundial de los puertos de
contenedores aumento en 2008, segun las estimaciones, en un 4%, a 506,9 millones de TEU. Los puertos de China
continental representaron alrededor del 22,3% de ese trdfico. En China, la Federacion de Rusia y la India, el trdfico
ferroviario de mercancias, medido en toneladas-kilometro, registro en 2008 tasas de crecimiento de 3,5%, 5% y
8,4%, respectivamente. En Europa, en cambio, disminuyo en un 5%. Tanto en Europa como en los Estados Unidos
el movimiento de mercancias por ferrocarril se redujo considerablemente en los primeros meses de 2009 en

comparacion con el mismo periodo del aiio anterior.

A. TRAFICO PORTUARIO DE
CONTENEDORES

El trafico portuario mundial de contenedores
(medido en unidades equivalentes de 20 pies
(TEU)) crecio en un 12,1% en

algunos puertos y operadores de terminales en los
aflos anteriores a 2008 ha venido disminuyendo
desde entonces. Por ejemplo, el precio de las
acciones de DP World, uno de los principales
operadores de terminales internacionales, bajé de
1,30 dolares, precio inicial de salida a Bolsa, en

2007. Los datos preliminares
disponibles indican que ese
crecimiento continudé en 2008,
aunque a una tasa menor, de
alrededor del 4%. En la mayor

El trafico portuario mundial
de contenedores... creci6
en un 12,1% en 2007.

diciembre de 2007 a 0,18 dolares
en marzo de 2009, pues el valor
de tasacion de la empresa habia
descendido de algo mas de
21.000 millones de dolares a
menos de 3.000 millones de

parte de los casos las estadisticas
correspondientes al trafico portuario en 2008 son
provisionales o no se publican hasta el final del
ejercicio fiscal, por lo que los datos de 2007 ofrecen
un cuadro mas fiable.

Durante 2008 la flota mundial de buques
portacontenedores aument6 en 17,3 millones de
TPM, o un 11,9% (véase el capitulo 2), y los fletes
se redujeron en la mayoria de las rutas hacia finales
de afio (véase el capitulo 4). Algunos puertos se
enfrentan actualmente a una situacion caracterizada
por la presencia fuera de las instalaciones portuarias
de numerosos buques inactivos en espera de carga.
La profundizacién de la crisis financiera mundial
hacia finales de 2008 afect6 al volumen de trafico y
por ende a los ingresos de los puertos. La elevada
relacién  precio/beneficio que experimentaron

117

dolares. Otros propietarios u
operadores de puertos o terminales sufrieron un
destino similar al caer los mercados bursatiles en
todo el mundo. Sin embargo, otro importante factor
en la valoracion de los puertos residia en que el
trafico portuario, y por ende la cifra de negocios,
habia crecido mas rapidamente que el comercio
internacional. Puesto que el comercio internacional
se esta estancando o contrayendo, lo mismo ocurrira
con los ingresos de las empresas que de ¢él
dependen. Los ingresos de los puertos no provienen
unicamente de los derechos de manipulacion de
carga, sino también de las tarifas cobradas por
servicios tales como los de remolque, atraque, y
eliminacion de desechos, cuyo monto total
disminuira al ir reduciéndose el nimero de escalas
de buques. Esa situacion repercutira también
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probablemente en las inversiones portuarias, al
reducir gastos los propios puertos o imponer los
bancos condiciones mas estrictas para la concesion
de préstamos.

Como indican los datos mas recientes disponibles
sobre el trafico portuario de contenedores en 63
economias en desarrollo con un trafico nacional
anual de mas de 100.000 TEU (cuadro 37), el
movimiento total registrado en 2007 fue de 487,1
TEU, lo que supone un incremento anual de 52,7
millones de TEU respecto de 2006. En 2007 el
crecimiento total del movimiento de contenedores
de las economias en desarrollo fue de un 14%, con
un trafico total de 311 millones de TEU, que
suponia alrededor del 64% del trafico mundial total.

En 2007, 29 de las 63 economias en desarrollo
incluidas en la lista registraron un crecimiento de
dos digitos de su trafico portuario en relacion con el
aflo anterior. Los diez paises con mayor crecimiento
fueron la Jamahiriya Arabe Libia (81,7%), Namibia

meridional, en particular en el entorno de Shenzhen,
las exportaciones estan mas concentradas en la ruta
comercial transpacifica, por lo que resultan mas
afectadas por la crisis econémica mundial. En
Shenzhen, el segundo puerto de contenedores de
China, el volumen del trafico de contenedores cayd
en un 21% en los dos primeros meses de 2009'.
Durante el mismo periodo, el movimiento de
contenedores en el puerto de Shanghai fue de 1,5
millones de TEU en febrero y de 1,9 millones de
TEU en enero, cifras que representan sendas caidas,
de 19% y 17%, respectivamente, respecto del afio
anterior. En el vecino puerto de Ningbo el trafico de
contenedores disminuy6 a 1,4 millones de TEU en
los dos primeros meses, un descenso del 14%
respecto del mismo periodo de 2008. La reduccion
del movimiento mensual de contenedores paso del
5% en enero de 2009 al 23% en febrero de 2009.

En el cuadro 38 se muestra el movimiento de los 20
principales puertos de contenedores del mundo en
2008. De los puertos incluidos en la lista, 13

(74,1%), Panama (64,5%), el
Libano  (59,4%), Viet Nam
(43,6%), el Yemen (34,4%),
Colombia (29%), Chile (26,8%),
la Republica Dominicana
(25,5%) y China (23,2%). China,
la Republica Dominicana, el
Libano y Panama figuraban
también en la lista de 2006.

Singapur siguio siendo el
primer puerto del mundo en
cuanto a movimiento total en
TEU, con un crecimiento de 3)-
algo més del 7% respecto
del afio anterior.

pertenecen a economias en
desarrollo, todas ellas de Asia, y
el resto a paises desarrollados de
Europa (4) y los Estados Unidos
De los 13 puertos de
economias en desarrollo, 7 se
encuentran en China (incluido el
de Hong Kong (China)). Los
otros pertenecen a la Republica

China sigue encabezando la lista
como pais con mayor movimiento de contenedores.

El tréfico de los puertos de China (excluidos los de
Hong Kong (China)) crecié en promedio en un
6,2% en 2007 respecto del afio anterior, alcanzando
la cifra de 103 millones de TEU, y los datos
preliminares disponibles indican que siguio
creciendo en 2008, a alrededor de 113 millones de
TEU. Desde entonces, sin embargo, el volumen de
trafico ha disminuido considerablemente, aunque el
desempefio de los puertos de la zona de la Bahia de
Bohai ha sido mejor que el de los del sur del pais.
Esa diferencia es imputable principalmente a los
siguientes factores: a) el gran nimero de fabricas
ubicadas en el nordeste del pais, donde el costo de
la mano de obra y de la tierra es menor que en el
sur; b) el desarrollo de conexiones intermodales con
las provincias interiores; y c) la rapida expansion
del comercio intrarregional. No obstante, el puerto
de Dalian registro en febrero de 2009 una
disminucion del 10% del movimiento de
contenedores, la mayor de su historia. En China

de Corea, Malasia (2), Singapur, la Provincia china
de Taiwan y los Emiratos Arabes Unidos. El
movimiento de contenedores en esos puertos
alcanzo6 en 2008 la cifra de 247,4 millones de TEU,
lo que representa un aumento del 4,9% respecto del
afo anterior. La composicion de la lista permaneciod
invariable por segundo afio consecutivo, con
algunos cambios de las posiciones respectivas entre
los puertos de menor trafico. Los 5 primeros puertos
de la lista mantuvieron en 2008 sus posiciones.

Singapur siguié siendo el primer puerto del mundo
en cuanto a movimiento total en TEU, con un
crecimiento de algo mas del 7% respecto del afio
anterior. Shanghai, con una tasa de crecimiento
similar, mantuvo su segunda posicion. Esas tasas
estaban lejos del 20% de crecimiento de los ultimos
afios. La distancia entre Singapur y Shanghai
aumento ligeramente en 2008, de 1,7 millones de
TEU en 2007 a 1,9 millones de TEU, a pesar de la
capacidad suplementaria que aport6 la terminacion
de la tercera fase de la ampliacion del puerto de
Yangshan (situado frente a Shanghai).
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Cuadro 37
Trafico portuario de contenedores en 63 economias en desarrollo, 2006, 2007 y 2008
(En TEU)

Cifras Variacion Variacion

Pais o territorio 2006 2007 preliminares  porcentual porcentual

de 2008 2007/2006 2008/2007
China 84017014 103546099 113296469 23,24 9,42
Singapur® 25 608 400 28 767 500 30 891 200 12,34 7,38
Hong Kong (China) 23 538 580 23 998 449 24 248 000 1,95 1,04
Repiblica de Corea 15522935 16 986 583 17 297 457 9,43 1,83
Malasia 13 419 053 15092 899 16 043 669 12,47 6,30
Emiratos Arabes Unidos 10 967 048 12 708 903 13 903 735 15,88 9,40
Provincia china de Taiwan 13102 016 13722 313 12 994 312 4,73 -5,31
India 6141 148 7 354 688 7 269 437 19,76 -1,16
Brasil 6290532 6 448 520 6 679 542 2,51 3,58
Tailandia 5574 490 6 200 425 6 585 881 11,23 6,22
Egipto 4532202 4 877 488 5558991 7,62 13,97
Turquia 3 683 497 4 488 403 4917 309 21,85 9,56
Indonesia 4117 701 4410 798 4715380 7,12 6,91
Arabia Saudita 3 863 202 4208 854 4 652 022 8,95 10,53
Panama 3027 562 4 074 480 4 649 944 34,58 14,12
Filipinas 4156 967 4338993 4102 950 4,38 -5,44
Sri Lanka 3079 132 3381693 3 687 465 9,83 9,04
Sudafrica 3552198 3734 165 3 485 626 5,12 -6,66
Oman 2 620 363 2 876 969 3347 739 9,79 16,36
México 2 680 374 3 069 268 3310192 14,51 7,85
Chile 2122 529 2 692249 2 865 636 26,84 6,44
Republica Islamica del Iran 1528 518 1 844 169 2122 872 20,65 15,11
Republica Dominicana 1 849 775 2 320 845 2 102 058 25,47 -9,43
Colombia 1610298 2 076 760 1 996 622 28,97 -3,86
Argentina 2 481 649 2496 332 1980 590 0,59 -20,66
Pakistan 1776 939 1 935 882 1918 815 8,94 -0,88
Jamaica 2 150 408 2016 792 1915951 6,21 -5,00
Cuba 1 628 138 1729 471 1732 838 6,22 0,19
Puerto Rico 1 749 565 1 695 258 1 685 009 3,10 -0,60
Bahamas 1 463 000 1 634 000 1 580 000 11,69 -3,30
Peri 1084 773 1175112 1 392 665 8,33 18,51
Republica Bolivariana de Venezuela 1266817 1331711 1305720 5,12 -1,95
Bangladesh 901 528 978 007 1091 093 8,48 11,56
Costa Rica 765 672 842 903 1 004 971 10,09 19,23
Libano 594 603 947 625 945 105 59,37 -0,27
Guatemala 800 245 852 837 905 705 6,57 6,20
Viet Nam 522 347 750 071 884 598 43,60 17,94
Kuwait 750 000 758 409 765 993 1,12 1,00
Yemen 575 394 773 016 764 701 3435 -1,08
Uruguay 519218 596 487 675273 14,88 13,21

Honduras 593 766 636 542 669 910 7,20 5,24
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Cuadro 37 (continuacion)

Cifras Variacion Variacion
Pais o territorio 2006 2007 preliminares  porcentual  porcentual
de 2008 2007/2006 2008/2007
Ecuador 684 618 682212 651 631 -0,35 -4,48
Kenya 479 355 585367 615733 22,12 5,19
Cote d'Ivoire 507 119 469 277 594 199 -7,46 26,62
Repiiblica Arabe Siria 471970 538 525 588 275 14,10 9,24
Jordania 406 000 414 000 582 515 1,97 40,70
Trinidad y Tabago 472 075 514 557 560 000 9,00 8,83
Ghana 476 451 513 204 518 336 7,71 1,00
Angola 407 609 412 594 416 720 1,22 1,00
Repiblica Unida de Tanzania 317 334 348 686 371 706 9,88 6,60
Senegal 375876 424 457 347 483 12,92 -18,13
Sudan 328 690 342 152 345 574 4,10 1,00
Mauricio 359 265 303 583 334 924 -15,50 10,32
Bahrein 215 487 238 624 269 331 10,74 12,87
Djibouti 221 330 223 543 2251779 1,00 1,00
Camerun 200 254 217 681 219 858 8,70 1,00
Argelia 189 848 200 050 202 051 5,37 1,00
Camboya 221 490 253 271 183 367 14,35 -27,60
Guam 147 972 165 427 167 784 11,80 1,42
El Salvador 123 329 144 458 156 323 17,13 8,21
Namibia 83 263 144 993 146 443 74,14 1,00
Jamahiriya Arabe Libia 67 187 122 122 123 343 81,76 1,00
Madagascar 92 496 112 427 102 423 21,55 -8,90
Subtotal 273078 614 311743 178 329 667 243 14,16 5,75
Otros® 686 737 755 630 760 483 10,03 0,64
Total comunicado® 273765351 312498 808 330427 726 14,15 5,74
Total mundial® 434360 625 487 132209 506 921 348 12,15 4,06
Fuente: Secretaria de la UNCTAD, con informacion de Containerisation International Online, junio de 2009; y de diversas

publicaciones de Dynamar B.V.; y datos recabados por la secretaria de la UNCTAD directamente de operadores de
terminales y autoridades portuarias.

En la presente tabla Singapur comprende el puerto de Jurong.

Comprende economias en desarrollo que comunicaron menos de 100.000 TEU por afio o cuyos datos presentan carencias
sustanciales.

Algunos puertos no respondieron a la encuesta. Aunque no se trataba de los puertos mas importantes, el total de las
omisiones puede estimarse entre el 5% y el 10%.

Aunque se procura por todos los medios obtener datos actualizados, las cifras correspondientes a 2008 son en algunos
casos estimaciones. Los puertos no suelen comunicar los datos del trafico portuario hasta transcurrido bastante tiempo
desde el final del afio natural. En algunos casos ello se debe a que las cuentas anuales se publican al cierre del ejercicio
financiero. Los totales nacionales pueden ocultar el hecho de que no se incluyan puertos menores; por lo tanto, en algunos
casos las cifras reales pueden ser mayores que las que se indican. Las de 2007 se consideran por lo general mas fiables, por
lo que se citan mas a menudo en los textos correspondientes.
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Cuadro 38

Las 20 principales terminales de contenedores y su movimiento, 2006, 2007 y 2008
(En TEU y variacion porcentual)

Variacion Variacion

Puerto 2006 2007 2008 porcentual  porcentual

2007/2006 2008/2007
Singapur® 24792400 27935500 29918200 12,68 7,10
Shanghai 21710000 26 150 000 27 980 000 20,45 7,00
Hong Kong (China) 23538580 23998449 24248 000 1,95 1,04
Shenzhen 18468900 21099 169 21413 888 14,24 1,49
Busan 12 039 000 13261 000 13 425 000 10,15 1,24
Dubai 8923 465 10653 026 11 827299 19,38 11,02
Ningbo 7 068 000 9360000 11226000 32,43 19,94
Guangzhou 6 600 000 9200000 11001 300 39,39 19,58
Rotterdam 9 654 508 10 790 604 10 800 000 11,77 0,09
Qingdao 7 702 000 9462000 10320 000 22,85 9,07
Hamburgo 8 861 545 9900 000 9 700 000 11,72 -2,02
Kaohsiung 9774 670 10 256 829 9 676 554 4,93 -5,66
Amberes 7018911 8 175952 8 663 736 16,48 5,97
Tianjin 5950 000 7 103 000 8 500 000 19,38 19,67
Port Klang 6326 294 7118714 7 970 000 12,53 11,96
Los Angeles 8 469 853 8355 039 7 849 985 -1,36 -6,04
Long Beach 7290 365 7 312 465 6 487 816 0,30 -11,28
Tanjung Pelepas 4770 000 5500 000 5600 000 15,30 1,82
Bremen/Bremerhaven 4428 203 4 892 239 5500 709 10,48 12,44
Nueva York/Nueva Jersey 5092 806 5299 105 5265053 4,05 -0,64
Total de las 20 principales terminales 208 479 500 235823 091 247 373 540 13,12 4,90

Fuente:

a

Hong Kong (China) se mantuvo en la tercera
posicion, a pesar de que su tasa de crecimiento fue
de solo un 1% respecto del afio anterior. El vecino
puerto de Shenzhen registr6é en 2008 un crecimiento
del 1,5%, frente al 14% de 2007, pero conservo su
cuarto puesto. Busan permanecié en el quinto tras
registrar en 2008 una tasa de crecimiento similar, de
apenas 1,2%. Dubai continu6 su ascenso
ininterrumpido, ganando una posicion tras crecer en
un 11%. Tanto Ningbo como Guangzhou avanzaron
nada menos que cuatro puestos, con tasas de
crecimiento de alrededor del 30%. Rotterdam,
estancado en su crecimiento, perdio tres puestos y
descendi6 a la novena posicion. Qingdao mantuvo
su décima posicion, con una tasa de crecimiento de
9%. Hamburgo descendié dos puestos y quedd en
undécimo lugar. Kaohsiung continu6é su tendencia
descendente, bajando cuatro puestos y situandose en
duodécima posicion. Amberes escald un puesto y se

Secretaria de la UNCTAD y Containerisation International Online, junio de 2009.

En la presente tabla Singapur no comprende el puerto de Jurong.

situd en decimotercer lugar. El mayor cambio de
posicion fue el de Tianjin, que gand no menos de
cinco puestos, ayudado sin duda por la proximidad
de Beijing, sede principal de los Juegos Olimpicos
de 2008. Port Klang subié una posicion, al 15°
puesto, y Los Angeles perdi6é dos posiciones por
segundo afio consecutivo y quedd en 16° lugar.
Long Beach bajo dos puestos, al 17° lugar, después
de que su actividad se contrajera en un 11%, mas
que la de cualquier otro puerto de la lista, como
consecuencia de la disminuciéon de las
importaciones de Asia. Tanjung Pelepas permanecio
en 17° posicion, y Bremen/Bremerhaven y Nueva
York/Nueva Jersey intercambiaron posiciones,
quedando en los puestos 19° y 20°, respectivamente.
Esos 20 puertos sumaban el 49% del trafico
portuario mundial de contenedores.
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Las perspectivas del trafico portuario mundial para
2009 siguen siendo sombrias. Los datos de 2009
disponibles  sobre  China constituyen una
advertencia para el resto del mundo, pues, como ya

terminal super6é su récord de 2007 al alcanzar la
cifra de 279 movimientos por hora (para el buque
Pelleas, de CMA-CGM). No se trata de un récord
mundial, pero si de un logro apreciable, que

se ha sefialado, los puertos
chinos representan casi la cuarta
parte del trafico portuario
mundial. El movimiento total de
los principales puertos de
contenedores de China

Las perspectivas del trafico
portuario mundial para 2009
siguen siendo sombrias.

demuestra que mediante avances
tecnologicos puede ir

mejorandose la eficiencia
portuaria. La terminal de
contenedores de Apapa, en

Nigeria, explotada por APM

disminuy6 en el primer trimestre de 2009 en un
11%, a 21,8 millones de TEU, en relacion al afio
anterior. La mayor contraccion de la actividad
portuaria, del 24,3%, correspondié a Guangzhou; el
volumen de trafico de los puertos de Shanghai y

Shenzhen se redujo en 151% y 21,2%,

respectivamente.

B. MEJORAS EN EL
DESEMPENO PORTUARIO

Las mejoras mas considerables del desempefio
portuario en 2008 correspondieron a los puertos que
consiguieron aumentar la productividad de las
gruas. En los ultimos afios, la utilizacion de buques
de mayor tamafio ha generado una mayor necesidad
de servicios portuarios de carga y descarga, y parte
de la tecnologia utilizada para atender a esa
necesidad se ha extendido ya a numerosos puertos.
La mejora de las instalaciones portuarias permite a
las economias en desarrollo beneficiarse de una
mayor conectividad con los mercados mundiales,
mejorar el comercio y reducir sus costos de
transporte. En algunos casos se necesitan para ello
inversiones en infraestructura, como la mejora del
acceso al puerto mediante operaciones de dragado,
la ampliacion y el reforzamiento de los muelles
existentes, y la construccion de rompeolas. En
cuanto a la superestructura, puede resultar necesario
contar con mejor equipo de manipulacion de carga y
mejores instalaciones de almacenamiento. Para que
se puedan aprovechar al maximo la infraestructura y
la superestructura portuarias, éstas han de estar
integradas cabalmente en un sistema operativo
eficaz. Por ejemplo, la terminal de contenedores de
Khor Fakkan alcanzé en abril de 2009 la cifra de
220 movimientos de contenedores por hora al
servicio del buque Mayssan, de la United Arab
Shipping Company (UASC). Aunque no supero el
récord anterior de Khor Fakkan, de 237
movimientos por hora (para el buque La Traviata,
de CMA-CGM, en 2007), esa cifra era el anuncio
de avances futuros. Unas semanas después, esa

Terminals, super6 su propio récord de
productividad durante la descarga del Maersk
Pembroke al realizar 2.249 movimientos en 47,3
horas, lo que equivale a 47,26 movimientos por
hora. El aumento de la productividad se logro
gracias a nuevos programas de capacitacion,
mejoras de las instalaciones y utilizacion de equipo
nuevo. Aunque en algunos puertos se ha alcanzado
con gruas concretas una productividad de mas de 70
movimientos por hora, por lo general se consideran
eficientes las gruas que consiguen la mitad de esa
tasa. La utilizacion de multiples gruas para
descargar un solo buque, como en el ejemplo
mencionado de la terminal de Khor Fakkan,
permitié hace ya afios aumentar la productividad
por buque por encima de los 400 movimientos. La
aparicion en los ultimos afios de grias dobles,
triples y aun cuadruples ha ayudado a mejorar
progresivamente la productividad portuaria, pero no
ha revolucionado la actividad del sector. Esas gruas
multiples no constituyen una panacea, por lo que no
se utilizan en todas partes. Para que se puedan
aprovechar debidamente las prestaciones de las
gruas multiples, las unidades de carga han de
estibarse adecuadamente en el buque, transportarse
todas al mismo destino y tener un peso similar. Las
operaciones de carga y descarga en los puertos
siguen siendo un eslabon esencial de la cadena de
transporte, y la mejora de su eficiencia puede
agilizar ~ considerablemente  las  corrientes
internacionales de mercancias.

C. NOVEDADES RECIENTES EN
LOS PUERTOS

La presente seccion contiene una breve resefia de
algunas de las novedades destacables en puertos de
todo el mundo. Se ha elaborado con fines
informativos, sin pretension de ser exhaustiva, y
abarca economias en desarrollo y paises con
economias en transicion. En general, los proyectos
de desarrollo portuario han continuado al mismo
ritmo a pesar de la crisis econdémica mundial.
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Algunos  proyectos se han  suspendido
temporalmente en espera de un analisis actualizado
de la situacion econdmica, y otros han seguido
adelante.

En China, el puerto de Dalian anuncié planes de
reduccion de sus gastos de capital en un 36%, a 800
millones de yuan, como resultado de la crisis
financiera mundial. Posteriormente, sin embargo,
anunci6 inversiones por valor de 1.500 millones de
yuan en 2010 y de 799 millones de yuan en 2011, lo
que parece indicar que los efectos de la crisis
financiera en el puerto no eran tan graves como se
habia pensado originariamente. Las empresas PSA
International, de Singapur, y Modern Terminals, de
Hong Kong, han suspendido temporalmente los
planes de expansion del puerto de Ningbo-
Zhoushan, que entrafiaban la construccion de nueve
terminales de contenedores, como consecuencia de
las perturbaciones del comercio internacional. PSA
también habia manifestado interés en construir siete
terminales adicionales, con lo que la inversion total
habria ascendido a 1.900 millones de dolares.
Ambas partes han dejado en suspenso esos
proyectos hasta que remita la crisis econdmica. El
puerto de Ningbo-Zhoushan, que se encuentra cerca
de Shanghai, planea incrementar su movimiento de
contenedores a 30 millones de TEU para 2020,
frente a 10,93 millones de TEU en 2008. El
volumen total de carga pasard de 520 a 890
millones de toneladas. En otras partes de China se
anunciaron planes para la construccion de tres
puertos multifuncionales en la frontera con la
Federacion de Rusia, en Tuntszyan, Jiamusi y Gran
Ussuri. Ademas, se vendié una participacion del
51% en el puerto de Yichang, el principal puerto de
enlace del pais para el transporte de fosfatos, a la
empresa portuaria y de infraestructuras PYI
Corporation Ltd., cotizada en la bolsa de Hong
Kong.

En la India, el puerto de Jawaharlal Nehru concluyé
el proceso de licitacion para su proyecto de
ampliacion de los muelles en 330 m. Las
instalaciones adicionales, que se prevé terminar en
2010, representaran una capacidad anual de 600.000
TEU, con lo que la capacidad total de la terminal,
de propiedad estatal, ascendera a 1,2 millones de
TEU. Ademas, el puerto amplié el plazo para la
presentacion de ofertas para la explotacion de su
cuarto proyecto de terminal de contenedores, que
tendria un costo de 1,3 millones de dolares. El
acuerdo de disefio, construccion, financiacion,
explotacion y transferencia, de 30 afos de duracion,

prevé la construccion de una terminal de 1.000 m de
longitud con una zona de apoyo y una capacidad
anual de 4 millones de TEU. En la actualidad, los
operadores privados DP World y APM Terminal
gestionan la terminal de contenedores de Nhava
Sheva y la terminal de acceso dentro del puerto,
respectivamente, mientras que la autoridad portuaria
gestiona su propia terminal.

En Colombo se retraso la expansion de la Terminal
Sur del puerto de contenedores a raiz de la
disminucion de los volumenes de trafico. En febrero
el volumen de trafico interior del puerto de
Colombo habia disminuido en un 24% y el de
transbordos en un 19% respecto del mismo periodo
del afio anterior.

En la Republica de Corea, Hanjin Shipping celebro
la apertura de su nueva terminal en el nuevo puerto
de Busan en febrero de 2009. También cuenta con
instalaciones en las terminales de Gamcheon y
Gamman en otras partes de Busan, asi como con
terminales en los puertos de Kyangyang y
Pyongtaek, también en la Republica de Corea.
Fuera de la Reptblica de Corea, opera también en
Long Beach, Oakland, Seattle, Rotterdam,
Amberes, Osaka, Tokio y Kaohsiung. Tiene
asimismo nuevos proyectos en curso en Algeciras
(Espafia), Tan Can-Cai Mep (Viet Nam) vy
Jacksonville (Estados Unidos), que se prevé
terminar en 2010, 2011 y 2012, respectivamente.

En Brunei, el Gobierno ha firmado un acuerdo con
International Container Terminal Services Inc. para
la explotacion de la terminal de contenedores de
Muara durante un periodo de cuatro afios, con
posibilidad de dos prorrogas de un afio.

En el Oriente Medio, la Arabia Saudita ha destinado
12.000 millones de riyal (3.200 millones de dolares)
de su presupuesto a proyectos de infraestructura,
principalmente de carreteras y puertos. Se prevé
terminar en 2012 una linea de ferrocarril de alta
velocidad de 450 km de longitud que enlazara la
ciudad portuaria de Yeddah, en el mar Rojo, con La
Meca y Medina. También esta previsto terminar en
2010 un enlace ferroviario de 2.400 km entre
Jordania y Riad. Esa linea unira la mina de fosfatos
de Al-Jalamid y la mina de bauxita de Al-Zabirah,
en el norte de la Arabia Saudita, con los complejos
de produccion de aluminio y de fertilizantes
planeados en Ras al-Zour, en la costa del golfo.
También en Jordania, la Agqaba Development
Corporation ha firmado un acuerdo de construccion-
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explotacion-transferencia de 30 afios de duracion
por valor de mas de 100 millones de dolares con la
Compania de Minas de Fosfatos de Jordania y la
Compafiia Arabe de Potasa, para la rehabilitacion,
el desarrollo y la explotacion de la actual terminal
industrial, y el establecimiento y la explotacion de
una nueva terminal. En Africa, Nigeria planeca
construir cinco nuevos puertos en Onitsha, Idah,
Defina, Lokoja y Baro, en el estado de Niger, con el
fin de reducir la congestion en las terminales
existentes de Lagos. Ademas, se dragara el rio
Niger a lo largo de 570 km, desde Baro, en el estado
de Niger, hasta el estado de Bayelsa. ATP
Terminals participa en proyectos portuarios en
Apapa (Nigeria) y Luanda (Angola), asi como en
Pointe-Noire (Congo)>.

En América Latina se estan impulsando planes en
relacion con nuevas concesiones en los puertos de
San Antonio y Valparaiso. Se informa de que DP
World, encargada de la explotacion del puerto
septentrional del Callao, esta actualmente interesada
en la préxima concesion, junto con Hutchison Port
Holdings y el operador nacional Puerto de Lirquén.
En el puerto colombiano de Buenaventura, a pesar
de una disminuciéon del trafico de mas del 5%
durante el primer trimestre de 2009, se mantendra el
programa de inversion planeado, de 17,7 millones
de dolares. El puerto registrdé en abril un aumento
considerable del nimero de escalas de buques
graneleros. En el Brasil, el Departamento Nacional
de Infraestructura de Transporte anuncid planes
para la conversion de un vertedero de la bahia de
Guanabara, en Rio de Janeiro, en la terminal de
contenedores mas moderna del pais. Al parecer,
varios operadores de terminales internacionales
estan interesados en el nuevo proyecto, que ha
recibido amplio apoyo dentro del pais. En México
se dejo en suspenso el proyecto de desarrollo
portuario de Punta Colonet porque la crisis
financiera mundial redujo el numero de empresas
privadas interesadas en realizar las inversiones
necesarias en las condiciones estipuladas por el
Gobierno federal. La construccion de instalaciones
de carga de mineral en el puerto de Guaymas sufrié
un destino similar al no atraer la atencion de los
inversores. Como consecuencia de la dificil
situacion financiera de la industria automotriz se
paralizéd asimismo la construccion de la primera
terminal de carga especializada en automoviles en
el puerto de Lazaro Cardenas. El concurso para la
concesion de la terminal multifuncional del puerto
de Mazatlan se declar6o vacante porque los dos

ofertantes no cumplian las condiciones econémicas
de la licitacion.

En el cuadro 39 se muestra la cuota de mercado
segun participacion accionarial de los principales
operadores de terminales del mundo. Esa cuota es el
resultado del prorrateo del trafico de las terminales
segun la participacion accionarial de los distintos
operadores. Por consiguiente, en el caso un puerto
explotado como empresa conjunta al 50/50 entre un
operador internacional y un socio local, se asignaria
a cada operador la mitad del trafico. Sin embargo,
no es infrecuente que en una misma terminal
intervengan varios operadores internacionales. En
tal caso, el trafico total de la terminal se distribuiria
con arreglo a la participacion accionarial de los
distintos operadores. Del cuadro 39 se desprende
claramente que en 2008 el primer operador del
mercado fue PSA International, con un 9,9% del
trafico mundial de carga, por cuota de mercado
segun participacion accionarial.

Cuadro 39

Cuota de los operadores de terminales
internacionales en el trafico mundial
de contenedores
(En porcentaje)

Operadores de terminales 2006 2007 2008 IHH

internacionales
PSA International 8,0 9,8 9,9 98,9
HPH 8,9 6,9 6,8 46,1
APM Terminals 6,5 6,4 6,7 45,0
DP World 6,0 49 5,5 299
Cosco Pacific 2,0 2,2
Eurogate 1,5 1,5
SSA Marine 1,0 0,9
Total 29 33 33  219,8

Trafico mundial

(en millions de TEU) 434,3 487,1 506,9

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con
informacion obtenida por Dynamar B.V.

El indice Herfindahl Hirschmann (IHH) es un
indicador de la concentracion del mercado. Si la
suma de las cuatro principales empresas del mercado
es igual a 1.000, eso indica un mercado concentrado,
y una suma de mas de 1.800 indica un mercado
altamente concentrado. El calculo se basa en la
participacién accionarial de los operadores de
terminales.

Nota:

La industria portuaria mundial sigue estando muy
fragmentada. El Indice Herfindahl Hirschmann,
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indicador de la concentracion del mercado que se
utiliza en el cuadro 39, arroja la cifra de 219°, en
una escala en la que 1.000 indica un mercado
concentrado y 1.800 un mercado muy concentrado.
Eso podria significar que cabe esperar un ulterior
proceso de concentracion dentro del sector de los
operadores de terminales portuarias. La reciente
devaluacion del precio de las acciones de los
puertos, causada por la caida mundial de las bolsas
y la contraccion del comercio internacional, podria
desencadenar otra oleada de fusiones o
adquisiciones por parte de instituciones financieras,
ya que los puertos se beneficiaran sin duda de un
repunte de la economia mundial. El principal
problema de los ofertantes potenciales es el de
déonde obtener la financiacién necesaria en un
contexto de restriccion de las lineas de crédito.

Resultados financieros de los principales
operadores de terminales internacionales

Una evaluacion de los resultados financieros de
algunos de los principales operadores de terminales
revela que su desempefio en 2008 fue desigual.
Entre los operadores cuyos beneficios aumentaron
en mas de un 20% en 2008 se cuentan, por orden
descendente, APM Terminals, DP World, Shanghai
International Port Group (SIPG), y Hamburger
Hafen und Logistik AG (HHLA), mientras que en el
otro extremo del espectro, con pérdidas de mas del
20%, se encuentran PSA y Cosco Pacific. En esta
seccidn se presenta un panorama general de los
resultados de los operadores portuarios en 2008. La
lista de operadores no es exhaustiva, pero figuran en
ella la mayoria de los operadores de terminales
internacionales mencionados en el cuadro 39, mas
algunas otras empresas que estan registrando un
crecimiento internacional’.

En 2008 la cifra de negocios de Hutchison Port
Holdings aumenté en un 4%, a 5.100 millones de
dolares, y el trafico total en los 49 puertos
explotados por esa empresa crecio en un 2%,
situandose en 67,6 millones de TEU. Entre los
puertos explotados por Hutchison Port Holdings, los
que registraron en 2008 un crecimiento mas rapido
fueron la terminal de contenedores del puerto de
Panama, con un incremento del volumen de carga
del 21%; Westport, en Klang (Malasia) (16%); e
International Ports Services, en la Arabia Saudita
(también 16%). Entre los puertos que registraron
disminuciones del volumen destacaron los de
Xiamen (China) (-17%); Busan y Gwangyang

(Republica de Corea) (-5%); Yantian (China) (3%);
y Shanghai (China) (-2%).

PSA International aument6 en 2008 su cifra de
negocios a poco menos de 4.400 millones de
dolares de Singapur (3.000 millones de dolares),
frente a 4.100 millones de dolares de Singapur en
2007, pero sus beneficios netos se redujeron en un
46%, a 1.040 millones de dolares de Singapur. Esa
disminucion se explica fundamentalmente por la
baja del rendimiento, el aumento de los costos de
explotacion, el deterioro patrimonial y la
disminucion de las ganancias por venta de activos.
El trafico total de sus terminales en Singapur y en el
extranjero aumentd en un 7,3%, a 63,2 millones de
TEU. El volumen de trafico de las terminales de la
empresa en Singapur aumentd en un 7%, a 29
millones de TEU, y el de las terminales en el
extranjero en un 7,7%, a 34,2 millones de TEU. Los
beneficios de la explotacion portuaria disminuyeron
de 1.800 millones a 1.400 millones de dolares de
Singapur, es decir, en un 21,7%”.

DP World informé de que en 2008 su cifra de
negocios aument6 en un 20% y se situdé en 3.230
millones de dolares. Sus beneficios fueron en ese
aflo de 621 millones, lo que representa un
incremento anual del 48%, que se suma al aumento
del 52% registrado en 2007.

Cosco Pacific incrementd en 2008 su cifra de
negocios a 338 millones de dolares, lo que
representa un aumento del 13% respecto de 2007.
Sus beneficios de explotacion, sin embargo, se
redujeron en un 21%, a 165 millones de dolares,
como resultado de la crisis econdomica mundial que
afectd a la demanda de productos chinos. Cosco
Pacific explota 19 puertos en China y 3 en otros
paises.

En el caso de APM Terminals, la cifra de negocios
aumentd en 2008 en un 24%, a 3.100 millones de
dolares, y los beneficios pasaron de 106 a 161
millones de dolares. El trafico en sus terminales
aumentd en un 8%, a 34 millones de TEU. La
participacion de otras empresas d transporte
maritimo aument6 del 34% en 2007 al 38% en
2008, y la empresa hermana Maersk Line aport6 el
resto.

Eurogate registro en 2008 un aumento de la cifra de
negocios del 8,4%, a 715 millones de euros, y un
beneficio récord de 116,5 millones de euros,
superior en un 3,5% al de 2007. Ese fue el mejor
resultado de la empresa en sus diez afios de vida.
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Los Dbeneficios de explotacion de HHLA
aumentaron en 2008 en un 23,4%, a 355 millones
de euros (472 millones de dodlares). Sus ventas se
incrementaron en un 12,4%, a 1.300 millones de
euros. Las cifras correspondientes al conjunto de
2008 arrojaron todavia un ligero aumento, de 1,2%,
del volumen total de contenedores procesado por
HHLA, que se situ6 en 7,3 millones de TEU,
incluido el trafico de la terminal de contenedores de
HHLA en el puerto ucraniano de Odesa, en el mar
Negro. Sin embargo, en el cuarto trimestre del afio
el trafico de contenedores disminuyo en un 9,7%
como consecuencia del agravamiento de la crisis
financiera.

Shanghai International Port Group increment6d en

International Container Terminal Services Inc.
obtuvo en 2008 2.860 millones de pesos filipinos de
beneficios, frente a los 3.290 millones del afo
anterior, lo que representa una caida del 13%. Esa
disminucioén se atribuy6 a una modificacion de los
procedimientos contables.

D. EVOLUCION DEL
TRANSPORTE INTERIOR

A finales de 2008 los efectos de la crisis econémica
mundial se podian observar en todos los principales
modos de transporte: maritimo, por carretera y
ferroviario. Las variaciones mas notables de los
volumenes de transporte correspondieron en general
al primer semestre de 2009, en el

2008 sus beneficios netos en un
27%, a 4.600 millones de yuan, y
su cifra de negocios en un 11%,
a 18.100 millones de yuan. En
2007 la  compaifila  habia
registrado 3.600 millones de
yuan de beneficios netos sobre
una cifra de negocios de 16.300

A finales de 2008 los efectos
de la crisis econémica
mundial se podian observar
en todos los principales
modos de transporte... las

que se registraron, en particular,
importantes disminuciones del
trafico ferroviario en muchas
regiones. En las siguientes
secciones se resefian algunas de
principales  tendencias
observadas en los sectores del

millones de yuan. Sin embargo, los beneficios netos
del cuarto trimestre de 2008 fueron inferiores en un
17,5% a los del mismo periodo del afio anterior.
Shanghai International Port Group proces6 en 2008
369 millones de toneladas, incluidos 28 millones de
TEU, cantidad que representa un aumento del 7% y
de la que 15,4 millones de TEU pasaron por la
terminal de contenedores de Waigaoqiao y 8,2
millones de TEU por el puerto de gran calado de
Yangshan®.

Los beneficios de China Merchants Holdings
International aumentaron en 2008 en un 4,5%, a
alrededor de 3.706 millones de dolares de Hong
Kong. Ese grupo explota principalmente puertos
chinos, excepcion hecha de wuna pequena
participacion en una terminal de Zeebrugge y en un
proyecto en marcha en Viet Nam. El movimiento
total de contenedores procesado por el grupo fue de
50,48 millones de TEU, lo que representa un
aumento de alrededor del 7,1% respecto de 2007. El
movimiento total procesado en China continental
ascendid a 43,58 millones de toneladas, un 8,6%
mas que en 2007. En las terminales explotadas por
el grupo en el puerto occidental de Shenzhen se
registré un trafico total de contenedores de 11,58
millones de TEU, lo que representa un incremento
del 5%, mayor que la tasa general de crecimiento de
ese puerto. También aumentd en un 54% la
participacion accionarial del grupo en Shenzhen.

transporte por vias de
navegacion interior, por carretera y por ferrocarril.

Transporte por vias de navegacion interiores

El transporte por vias de navegacion interiores, que
era antes la unica forma eficiente de transportar
mercancias del interior a las zonas costeras, se
considera hoy mas bien como un modo alternativo
de transporte que puede aliviar la congestion de
otras redes de transporte. El transporte por vias de
navegacion interiores goza de una aceptacion cada
vez mayor en muchas partes del mundo, como se
desprende claramente del creciente numero de
proyectos que han atraido a inversores. No
representa, sin embargo, sino una pequefia
proporcion del volumen total de mercancias
transportadas, especialmente en las regiones en las
que estin muy desarrollados otros modos de
transporte. Por ejemplo, en Europa el transporte por
vias de navegacion interiores representa so6lo un
5,6% del total del transporte interno, mientras que el
transporte ferrocarril representa el 17,9% vy el
transporte por carretera el 76,5%. (Esas cifras,
correspondientes a 2007, se basan en Eurostat.) Sin
embargo, en Europa se transporta por vias de
navegacion interiores un porcentaje mas elevado de
mercancias que en otras regiones, lo que parece
indicar que el factor determinante no son los modos
de transporte alternativos disponibles, sino Ia
conectividad intermodal. En la Federacion de Rusia
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el transporte por vias de navegacion interiores no
representa actualmente sino un 2% del volumen
total de mercancias transportadas, y en el Brasil
menos del 1%. En China, que cuenta con la mayor
red del mundo de vias de navegacion interiores, el
trafico en ese modo de transporte ascendié en 2007
a 1.300 millones de toneladas de carga. En la
Federacion de Rusia, con la segunda mayor red del
mundo, se transportaron en 2007 por esas vias
alrededor de 152 millones de toneladas, lo que
representa un incremento anual del 9,5%. La tercera
red de vias de navegacion del mundo se encuentra
en Europa, y tienen acceso directo a ella 20 de los
27 Estados miembros de la Unidon Europea.
Utilizando esa red de 37.000 km de vias de
navegacion interiores, en 2007 se transportaron en
Europa alrededor de 500 millones de toneladas de
carga. En el cuadro 40 se muestran los volimenes
totales de mercancias transportadas por algunas de
las mayores redes de vias de navegacion interiores
del mundo.

Conscientes del potencial de las vias de navegacion
interiores, algunos paises han aumentado sus
inversiones en ese sector. Por ejemplo, el Gobierno
de Viet Nam ha propuesto una futura via de
navegacion interior que uniria Ciudad Ho Chi Minh
con las zonas vecinas, con un costo estimado de
88,1 millones de dolares. Ese plan entrafia la
conexion de Ciudad Ho Chi Minh con 88 vias de
navegacion interiores con una longitud total de 574
km, de los que 138 km corresponderan a nuevas
rutas.

Cuadro 40

Longitud total de las vias de navegacion interiores y
toneladas de mercancias transportadas por ellas

Mercancias transportadas

Puesto en la Fecha de la

q 9 Pais/region km 0 o en 2007 (en millones de
clasificacién informacioén
toneladas)

1 China 110 000 2008 1300

2 Federacion de Rusia 102 000 2007 152 m*

3 Union Europea 52332 2006 500 mb

4 Brasil 50 000 2008 n.d.

5 Estados Unidos 41 009 2008 800 m

6 Indonesia 21579 2008 n.d.

7 Colombia 18 000 2008 38m
Fuente: Recopilacion de la UNCTAD con datos de diversas fuentes.
Nota: Los datos corresponden a 2008, a menos que se indique otra cosa.
N Datos de 2007.
b Datos de 2006.

Transporte por ferrocarril

En algunos paises el ferrocarril tiene gran
importancia para el transporte de mercancias
destinadas a los mercados internacionales. En los
Estados Unidos el trafico ferroviario representa
alrededor del 40% del volumen del transporte
interno. En el Brasil, en cambio, la proporcion es de
solo un 26% del volumen de carga total; no
obstante, esa cifra representa un aumento de casi un
80% desde la privatizacion de los ferrocarriles en
1996. Se prevé que la proporcion llegara pronto al
28%, y aumentara un 2% mas si el Gobierno realiza
las inversiones necesarias para ampliar la red
ferroviaria. Con una proporcion del 30%, el Brasil
se acercard mas al parametro internacional del 40%,
que muchos consideran la participacion ideal del
ferrocarril en la matriz de transporte de los paises
con caracteristicas industriales y regionales
similares.

La Union Internacional de Ferrocarriles ha
informado de que el numero de toneladas-kilémetro
de los ferrocarriles europeos disminuyd en un 5%
en 2008 respecto de 2007. El final de 2008 fue
especialmente negativo para algunos paises, en los
que los volumenes de carga se redujeron en
promedio en un 14% respecto del trimestre anterior
(véase el cuadro 41). La tendencia continud en
2009, con una disminucién del 34% en enero de
2009 en comparacion con el mismo periodo de
2009. En Europa Occidental, datos similares indican
disminuciones del 18% en diciembre de 2008 y del
36% en enero de 2009. En los Estados Unidos, el
volumen del transporte por ferrocarril habia
disminuido al parecer en un 25% en mayo de 2009
en comparacion con la cifras de mayo de 2008.

En Asia, en cambio, el crecimiento del transporte
ferroviario de mercancias (en toneladas-kilometro)
registro en 2008 un crecimiento positivo, aunque
menos pujante que el afio anterior: En China, por
ejemplo, la tasa de crecimiento en 2008 fue la mitad
de la de 2007 (3,5% frente a 7,6%). En la India, la
tasa de crecimiento de la carga transportada
disminuy6 ligeramente, de 9,4% en 2007 a 8,4% en
2008. En cambio, en la Federacion de Rusia 2008
fue otro afio positivo para el transporte de
mercancias por ferrocarril, que aument6 en un 5%,
después de haber registrado una tasa de crecimiento
de 7,2% en 2007.
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Cuadro 41

Transporte internacional de mercancias por ferrocarril, paises indicados
(En millones de toneladas-kilometro)

Primer Segundo Tercer Cuarto Trafico anual-

trimestre trimestre trimestre trimestre 2008
Austria 3627 3 882 3577 3656 14 742
Azerbaiyan 1986 2266 2 046 1996 8294
Bélgica 1381 1410 1 568 1278 5637
Bulgaria 340 377 365 275 1357
Croacia 685 729 651 668 2733
Republica Checa 2242 2210 2302 2170 8925
Dinamarca 450 474 422 399 1 745
Estonia 1 493 1158 1164 1421 5236
Finlandia 729 836 884 740 3189
Francia 4217 3925 3367 2932 14 441
Alemania 15921 16 296 16 507 13 666 62 390
Hungria 1912 2 258 2272 2 055 8497
Italia 2142 2173 1 886 1790 7991
Letonia 4593 4259 3942 4576 17 370
Lituania 3195 2 790 2 569 2 539 11 093
Luxemburgo 54 67 59 35 215
Noruega 219 235 229 222 905
Polonia 4148 4140 4199 3189 15 676
Portugal 65 58 51 34 208
Republica de Moldova 742 718 632 419 2511
Rumania 908 926 891 688 3413
Serbia 973 1072 1 008 837 3890
Eslovaquia 2 137 2 154 2072 1 836 8 199
Eslovenia 685 708 709 678 2 780
Suecia 1879 1 880 1832 1550 7 141
Suiza 2 602 2 649 2376 2139 9766
Turquia 370 359 316 324 1367
ex Repiblica Yugoslava de Macedonia 193 196 172 167 728
Ucrania 42 678 43 616 43 182 34549 164 025
TOTAL 102 567 103 822 101 250 86 827 394 464
Fuente: Foro Internacional de Transporte.

Los datos disponibles sobre los primeros meses de
2009 indican que en los Estados Unidos los
volimenes de carga de vagonadas habian
disminuido en un 19,2% respecto de 2008, y los de
remolques o contenedores en un 16,6%, y el
volumen total del transporte de carga por ferrocarril,
estimado en 534.600 millones de toneladas-
kilometro, se habia reducido en un 18,1%. También
los ferrocarriles del Canada habian registrado un
descenso del 22,9% del volumen de vagonadas y
del 14,3% del de remolques o contenedores en
comparacion con 2008.

Como era de esperar, la mala situacion econdomica
estd afectando al transporte de mercancias por
ferrocarril. Por ejemplo, recientes informaciones
indican que los planes para impulsar el denominado
"expreso de contenedores Beijing-Hamburgo"
podrian revisarse a la luz de la actual crisis
economica y el consiguiente descenso del volumen
de comercio’.

La Union FEuropea, los Estados Unidos, Ia
Federacion de Rusia, China y la India representan
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alrededor del 50% de la red mundial total de
ferrocarriles existente (cuadro 42).

Cuadro 42

Paises y regiones con redes ferroviarias
de 20.000 km o mas en total
(Cifras de 2006, a menos que se indique otra cosa)

Porcentaje

km del total

mundial
Union Europea 236 436 17,25
Estados Unidos 226 612 16,53
Federacion de Rusia® 87 157 6,36
China 75 438 5,50
India 63 221 4,61
Alemania 48 215 3,52
Canada 48 068 3,51
Australia 38 550 2,81
Argentina 31902 2,33
Francia 29 370 2,14
Brasil 29 295 2,14
Japon 23474 1,71
Polonia 23 072 1,68
Ucrania 21 852 1,59
Sudafrica 20 872 1,52
Total mundial 1370 782 100,00

Fuente: Recopilacion de la UNCTAD con datos de CIA

World Factbook.
Nota: Todas las cifras corresponden a 2006, a menos que se
indique otra cosa.
a Cifra correspondiente a 2005 (Federacion de Rusia).
Se esta intensificando la cooperacion entre

economias en desarrollo en proyectos ferroviarios.
Por ejemplo, una empresa de la Republica de Corea

plan, que podria tardar hasta 16 afios en llevarse a
efecto, permitiria utilizar trenes mas rapidos, a
velocidades de entre 80 y 120 km por hora. Ese
proyecto ampliara también la red mas alla de las
fronteras de Kenya, a los paises vecinos de Burundi,
Republica Democratica del Congo, y Rwanda,
dotando asi de conectividad ininterrumpida a toda la
region del Africa Oriental. La entrada en
funcionamiento de un servicio ferroviario eficiente
puede reducir los costos de transporte, que en
algunos casos representan el 40% de los costos de
las empresas locales que han de enviar sus
mercancias por carretera. El proyecto llega en un
momento en que las amenazas de desviacion de
carga del puerto de Mombasa a otros puertos
vecinos ponen en peligro la posicion estratégica de
Kenya en la region. La red ferroviaria de Kenya
tiene mas de cien afios, pues fue construida entre
1895 y 1901, y desde entonces se han introducido
pocas mejoras. En 2008 se transportaron por tren
poco mas de 2 millones de toneladas de carga,
alrededor de la mitad que en los afios ochenta.

Transporte por carretera

El transporte por carretera es un enlace esencial
entre la fabrica y el modo principal de transporte y
para la entrega al consumidor. Segun un estudio
realizado por la Camara de Comercio de los Estados
Unidos sobre el actual movimiento de mercancias
por la antigua "Ruta de la Seda", esta sigue siendo
una opcion practica y competitiva frente a otros
modos de transporte que requieren inversiones
adicionales en infraestructura. Para muchas
economias en desarrollo de otras regiones, el
transporte por carretera sigue siendo la tnica opcion
viable para el transporte de mercancias.

En la Unidon Europea la carga

estd interesada en invertir en un
nuevo proyecto de ferrocarril de
doble via en Viet Nam, que
uniria Ciudad Ho Chi Minh con
la ciudad de Nha Trang, en la
zona costera central. La nueva

Las empresas de transporte
por carretera no son de
inmunes a la crisis

financieray econdmica.

total transportada por carretera
ascendia en 2006 a 1.894 miles
millones de toneladas-
kiléometro, lo que representaba el
73% del mercado de transporte
interno de mercancias. En 2006,

linea, cuyo costo se estima en
7.800 millones de dodlares, forma parte de un plan
mas amplio para sustituir la linea actual y construir
una linea rapida que atraviese el pais. La nueva
linea, de 369 km de longitud, permitiria a los trenes
viajar a una velocidad de 200 km por hora, mientras
que en la actual no pueden sobrepasar los 60 km por
hora. Se ha anunciado un proyecto destinado a
mejorar la obsoleta red ferroviaria de Kenya. El

el transporte internacional de
mercancias por carretera (612.000 millones de
toneladas-kilometro) representaba alrededor de una
tercera parte del transporte total de mercancias por
carretera en la Unién Europea. Las otras dos
terceras partes (1.200 miles de millones de
toneladas-kilometro) correspondian al transporte
nacional. Transportistas registrados en cinco paises
(Alemania, Polonia, Espana, Paises Bajos ¢ Italia)
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suman una cuota de mercado de mas del 50% del
total del transporte internacional de mercancias por
carretera dentro de la Unidn Europea.

El transporte por carretera y la crisis economica

Diversas encuestas realizadas en octubre de 2008
revelaron una gran preocupacion de las empresas de
transporte por carretera de los Estados Unidos en
relacion con los costos del combustible y la
incertidumbre econdmica. La facturaciéon de esas
empresas depende en gran medida de los encargos
de los sectores del comercio al por menor, del
automovil y de la electrénica, afectados los tres por
la recesion, que ha reducido las cifras de venta de
automoviles a sus niveles mas bajos en 15 afios y ha
debilitado sustancialmente el gasto de los
consumidores. La informacion disponible indica
también que la desaceleracion del crecimiento del
comercio esta afectando al crecimiento del
transporte por carretera. Segun las estimaciones, en
el periodo 2009-2013 el transporte de mercancias
por carretera, medido en toneladas-kildmetro,
crecera en los Estados Unidos a una tasa anual
media de poco mas del 1,2%°.

Las cifras aportadas por la Federacion de
Transporte por Carretera de la Union Europea
(ERF) y diversas asociaciones de transporte por
carretera indican que en el ultimo trimestre de 2008
se registro un descenso de la actividad del sector de
hasta el 50%, mientras que los costos aumentaron
como minimo en un 3 a 4%’. Empresas,
asociaciones y sindicatos europeos de transporte por
carretera solicitaron en 2009 asistencia financiera
para la aplicacion de planes de estimulo centrados
en la infraestructura viaria, con el fin de mitigar los
efectos de la situacion econdmica.

Las empresas de transporte por carretera no son
inmunes a la crisis financiera y econdomica. Segun la
Unién Internacional de Transporte por Carretera
(IRU), el nimero de quiebras entre esas empresas
ha aumentado considerablemente desde finales de
2007. La organizacion francesa Fédération
Nationale des Transports Routiers (FNTR) informa
de que de los 210 casos de insolvencia registrados
en Francia en enero de 2009, el 82% correspondi6 a
empresas pequefias o muy pequefias. Ademas,
segun la FNTR, entre 2007 y finales de 2008 se
triplicaron en Francia los casos de insolvencia entre
las empresas de mas de 50 empleados. El sector, en
el que alrededor del 50% de los trabajadores son
autébnomos, se vera con toda probabilidad

gravemente afectado por la crisis. Segin las
estimaciones, hasta enero de 2009 se habian perdido
en Francia 10.000 puestos de trabajo como
resultado de la crisis financiera. También en Espafia
y Bélgica se habian perdido 16.000 y 4.000
empleos, respectivamente, por quiebras de empresas
en el sector del transporte por carretera. Se estima
asimismo que en el conjunto de la UE se han
perdido ya desde finales de 2007 o estan
actualmente en peligro 140.000 empleos en el sector
del transporte de mercancias por carretera'®. La
pérdida de puestos de trabajo es sélo un indicador
de los efectos de la situacidn econdomica en el
empleo (la crisis afecta también a las condiciones de
trabajo en los puestos existentes).

Las perspectivas para el resto de 2009 no son
halagiiefias. En enero de 2009 la IRU publico sus
indices anuales del transporte por carretera, de los
que se desprende que en el primer semestre de 2009
se estancarda a un nivel bajo el crecimiento del
sector en FEuropa Occidental. La Asociacion
Europea de Fabricantes de Automoéviles confirma
esas perspectivas: durante 2008 la matriculacion de
nuevos camiones (de menos de 3.5 t) se redujo en
un 4,0% en la UE-27 y la AELC (excluidos Chipre
y Malta), principalmente por el descenso del 21,1%
registrado en la UE-12.

E. INDICE DE CONECTIVIDAD
DEL TRANSPORTE
MARITIMO DE LINEA
DE LA UNCTAD, 2009

El acceso de los paises a los mercados mundiales
depende en gran medida de la conectividad del
transporte, en particular en lo que se refiere a los
servicios de transporte maritimo de linea regular
para la importaciéon y exportacion de productos
manufacturados. El Indice de conectividad del
transporte maritimo de linea de la UNCTAD mide
el nivel de integracion de los paises en las redes
mundiales de transporte maritimo de linea''. En
2009 China siguid siendo el pais con un indice de
conectividad mas elevado, seguida por Hong Kong
(China), Singapur, los Paises Bajos y la Republica
de Corea (anexo 1V).

Entre 2008 y principios de 2009 aumentd
ulteriormente la capacidad de carga de contenedores
de los buques portacontenedores de mayor tamafio.
Los buques de 12.508 TEU de Maersk, que eran los
mayores del mundo a mediados de 2008, han sido
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sobrepasados por el nuevo buque de MSC, Daniela,
de 13.800 TEU. Los demas componentes del Indice,
sin embargo, ya han acusado claramente los efectos
de la crisis econémica mundial: el nimero medio de

se ha cambiado de ruta. Entre julio de 2008 y julio
de 2009 han disminuido el nimero de buques, su
capacidad total de carga en TEU, el nimero de
servicios y el nimero de compaiiias. Solo el tamafio

buques, la capacidad en TEU y
el numero de servicios por pais
han disminuido por primera vez
desde 2004, afo en que la
UNCTAD empez6 a elaborar el
indice. Ya desde 2005 se viene
observando una reduccion del
numero de buques, y las fusiones

Entre julio de 2008 y julio de
2009 han disminuido el
namero de buques, ... el
numero de servicios y el
nuamero de compaiiias.

maximo de los buques ha
seguido aumentando: a pesar de
la crisis econémica, los astilleros
de todo el mundo estan
entregando buques nuevos de
mayor tamafilo, muchos de los
cuales sustituyen a buques mas
pequefios, lo que tiene como

y adquisiciones entre compaifiias navieras han
afectado al nivel de competencia en numerosas
rutas comerciales. Los datos sobre las rutas de los
buques portacontenedores aportan mas informacion
sobre los efectos de la crisis econdmica mundial en
diferentes regiones. Aunque la flota mundial de
portacontenedores sigue creciendo al continuar las
entregas de nuevos buques, ha aumentado el
nimero de buques retirados del servicio o a los que

resultado una reduccion sustancial del promedio de
buques por pais. Por primera vez desde que la
UNCTAD empez06 a registrar esos datos, ha dejado
de crecer el promedio de TEU de capacidad de
carga de contenedores por pais. Como resultado de
la  prolongada tendencia de fusiones 'y
adquisiciones, el promedio de compaiiias por pais
también ha disminuido en un 17% desde 2004
(gréfico 24).

Grafico 24

Evolucion de los indicadores de conectividad
(Indice de los promedios por paises, 2004=100)
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Fuente:

Secretaria de la UNCTAD, con datos de Containerisation International Online.

NOTAS

! http://www.lloydslist.com/Il/news/chinese-box-port-volumes-collapse/1236269165316.htm.

continente.

En el capitulo 7 se facilita informacion mas detallada sobre Africa, incluida informacion sobre el desarrollo portuario del
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Ese célculo se basa en la participacion accionarial del operador en los puertos que explota, frente al calculo basado en el total
del mercado, que arrojaria una cifra mas alta del indice.

SSA Marine es una empresa privada cuyas cuentas no estan a disposicion del publico.
Lloyd's List (2009), "PSA International net profit slumps 46 per cent", 30 de marzo de 2009.
http://www.lloydslist.com/ll/news/viewArticle.htm?articleld=20017635789.

La duracion del viaje de Tianjin a Hamburgo suele ser de hasta 30 dias por mar, mientras que por ferrocarril puede reducirse
a alrededor de 17 dias.

Business Monitor International, informe sobre el transporte de mercancias en los Estados Unidos, cuarto trimestre de 2009,
6 de agosto de 2009.

ERF, "Facing the crisis", 18 de marzo de 2009.
Uniodn Internacional del Transporte por Carretera, http://www.iru.org.

La primera version del Indice, de 2004, aparecio6 en el N° 27, correspondiente al primer trimestre de 2005, del boletin de la
UNCTAD Transport Newsletter. La actual version del Indice se basa en cinco componentes: a) nimero de buques;
b) capacidad de carga de contenedores de esos buques; c¢) tamafilo maximo de los buques; d) niimero de servicios; y
e) numero de compaiiias que utilizan los puertos de un pais para prestar servicios con buques portacontenedores. Los datos
utilizados proceden de Containerisation International Online. El Indice se elabora por el procedimiento siguiente: para cada
uno de los cinco componentes, el valor correspondiente a cada pais se divide por el valor maximo de ese componente en
2004, y se calcula para cada pais el promedio de los cinco componentes. Ese promedio se divide entonces por el promedio
maximo en 2004 y se multiplica por 100. De esa manera el valor 100 del indice corresponde al pais que registré en 2004 el
promedio més elevado de los cinco componentes del indice.



Capitulo 6

NOVEDADES JURIDICAS Y DE REGLAMENTACION

El presente capitulo contiene informacion sobre algunas importantes cuestiones juridicas y novedades recientes en
materia de reglamentacion sobre transporte y facilitacion del comercio, junto con informacion sobre la situacion de

los principales convenios maritimos.

A. NOVEDADES IMPORTANTES
EN LAS NORMAS RELATIVAS
AL TRANSPORTE

Aprobacion de un nuevo Convenio de las
Naciones Unidas sobre el contrato de
transporte internacional de mercancias total

Estados considerar la conveniencia de convertirse
en partes en el Convenio, para cuya entrada en vigor
se requieren 20 ratificaciones®. En ese contexto es
importante observar que la ratificacion del
Convenio se condiciona a la denuncia de cualquier
otro convenio internacional relativo al transporte
maritimo de mercancias. Eso significa que para las
Estados contratantes de cualquier otro convenio de
este tipo las Reglas de Rotterdam so6lo entraran en
vigor una vez que la denuncia de las Reglas de La
Haya’®, las Reglas de La Haya-Visby* o las Reglas
de Hamburgo®’, segiin corresponda, haya surtido
efecto®. Por consiguiente, la adhesion a las Reglas

0o parcialmente maritimo: Reglas de
Rotterdam

En 2008, tras afios de deliberaciones, se
concluyeron los trabajos

relativos al  proyecto  de

Convenio de las Naciones

Unidas sobre el contrato de
transporte  internacional  de

Ese nuevo convenio de las
Naciones Unidas, que se que en
conocera como "Reglas de

de Rotterdam requiere un
convencimiento inequivoco de
conjunto el nuevo
Convenio resulta mas favorable a
los intereses

mercancias total o parcialmente
maritimo, y la Asamblea General
de las Naciones Unidas aprobo el
11 de diciembre de 2008 el texto
del proyecto definitivo aprobado
previamente por la Comision de
las Naciones Unidas para el
Derecho Mercantil Internacional
(CNUDMI). Ese nuevo convenio
de las Naciones Unidas, que se
conocera como "Reglas de
Rotterdam"' (denominado en lo
sucesivo "el Convenio" o "las
Reglas de Rotterdam") quedo
abierto para la firma en una

Rotterdam" (denominado en
lo sucesivo "el Convenio" o
"las Reglas de Rotterdam")
guedo abierto paralafirmaen
una conferencia especial
celebrada en Rotterdam en
septiembre de 2009.
Corresponde ahora alos
Estados considerar la
conveniencia de convertirse
en partes en el Convenio,
para cuya entrada en vigor se
requieren 20 ratificaciones.

nacionales que
cualquiera de los regimenes de
responsabilidad existentes que
rigen el transporte maritimo
internacional de mercancias’.

Antecedentes
A titulo de informacion de
antecedentes, conviene sefalar

que la regulacion de las posibles
responsabilidades resultantes del
transporte maritimo internacional
de mercancias se ha
diversificado cada vez mas en
los ultimos decenios. Muchos

conferencia especial celebrada en Rotterdam en
septiembre de 2009. Corresponde ahora a los

paises son Estados contratantes de las Reglas de La

Haya o de las Reglas de La Haya-Visby. El
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Convenio de las Naciones Unidas de 1978 sobre el
transporte maritimo de mercancias (Reglas de
Hamburgo), que entré en vigor en 1992, tenia por
objeto proporcionar una actualizacion de las Reglas
de La Haya-Visby, pero no consiguio suscitar la
aceptacion necesaria; aunque las Reglas de
Hamburgo estdn actualmente en vigor en 34
Estados, ninguna de las principales naciones
participantes en el transporte maritimo ha ratificado
el Convenio. De ahi que  coexistan
internacionalmente tres regimenes obligatorios de
responsabilidad, las Reglas de La Haya, las Reglas
de La Haya-Visby y las Reglas de Hamburgo. Al
mismo tiempo, el crecimiento exponencial de la
contenedorizacion y la consiguiente modificacion
de las pautas y condiciones

todo el proceso de redaccién. Aunque no es
posible examinar en el presente documento las
disposiciones concretas del Convenio ni ofrecer un
resumen completo de su contenido'’, se resefiaran
algunas de sus caracteristicas esenciales, con el fin
de ayudar a los encargados de la elaboracion de
politicas a evaluar las posibles ventajas de la
ratificacion del nuevo Convenio. Como se vera,
muchos aspectos del nuevo Convenio parecen
potencialmente problematicos, en particular desde
la perspectiva de las empresas navieras pequefias y
medianas de paises en desarrollo'.

Cobertura sustantiva

Las Reglas de Rotterdam se componen de 96

internacionales del transporte
han hecho mas necesario contar
con normas modernas adecuadas.

Corresponde ahora alos

articulos  repartidos en 18
capitulos. Muchas de las
disposiciones son largas 'y

En lo que se refiere al transporte
multimodal, no existe ningin
régimen internacional uniforme
de responsabilidad, y el marco
juridico internacional es
particularmente complejo, pues
la responsabilidad sigue
rigiéndose por los convenios
unimodales existentes y por
leyes y acuerdos contractuales de

Estados sopesar
cuidadosamente las ventajas
del nuevo Convenio y decidir
si las Reglas de Rotterdam
responden a sus
expectativas, tanto por las
propias disposiciones
sustantivas como en lo que
respecta alas posibilidades
de uniformar las normas
internacionales en esa

altamente complejas, lo que hace
probable que surjan diferencias
entre los paises en cuanto a su
interpretacion y aplicaciéon 'y
puede dar lugar a numerosos
litigios". El Convenio se refiere
en gran medida a cuestiones que
se tratan en los regimenes
existentes, como las Reglas de
La Haya-Visby y las Reglas de

ambito nacional, regional y
subregional cada vez mas

esfera.

Hamburgo, aunque con
modificaciones importantes de la

diversos®.

En ese contexto se prepararon las nuevas Reglas de
Rotterdam, con el fin de establecer un conjunto
moderno de normas internacionales uniformes que
proporcionaran a los interlocutores comerciales la
seguridad juridica que necesitaban. Corresponde
ahora a los Estados sopesar cuidadosamente las
ventajas del nuevo Convenio y decidir si las Reglas
de Rotterdam responden a sus expectativas, tanto
por las propias disposiciones sustantivas como en lo
que respecta a las posibilidades de uniformar las
normas internacionales en esa esfera.

La labor sustantiva se encomend6 a un grupo de
trabajo establecido por la Comision de Ia
CNUDMYP’. Junto con diversas otras organizaciones
intergubernamentales y no  gubernamentales
interesadas, la secretaria de la UNCTAD ha venido
participando como observadora en las reuniones
pertinentes del grupo de trabajo de la CNUDMI y
ha formulado observaciones analiticas sustantivas
para su examen por el grupo de trabajo a lo largo de

estructura, la redaccion y el
fondo. Ademas, hay varios capitulos dedicados a
cuestiones que en la actualidad no estan reguladas
por normas internacionales uniformes, como la
entrega de las mercancias' y la transferencia del
derecho de control y del derecho a demandar®. El
nuevo Convenio trata también de las
comunicaciones electronicas y de la expedicion de
equivalentes electronicos de los documentos en
papel tradicionales, en gran medida mediante el
reconocimiento de los acuerdos contractuales a ese
respecto y otorgando a los registros electronicos un
rango similar al de los documentos en papel'’. Hay
dos capitulos separados que contienen complejas
normas sobre jurisdiccion y arbitraje’’. Esos
capitulos son, sin embargo, opcionales, y solo

tienen efectos vinculantes para los Estados
contratantes que hayan declarado que seran
obligatorios para ellos, situacion que puede

conducir a la incoacion de procedimientos judiciales
paralelos en diferentes Estados contratantes, y, en
ultima instancia, a fallos contradictorios.
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Ambito de aplicacién'

Las Reglas de Rotterdam se aplican a todo contrato
de transporte'® en el que el lugar de la recepcion y el
lugar de la entrega se encuentren en Estados
diferentes, siempre que el contrato comprenda un
tramo de transporte maritimo internacional y, de
acuerdo con el contrato, el lugar de la recepcion, el
puerto de carga, el puerto de descarga o el lugar de
la entrega esté situado en un

extender el ambito de aplicacion del Convenio al
transporte multimodal con un tramo de transporte
maritimo ha sido objeto de considerables
controversias a lo largo de las negociaciones, al
igual que el texto de las disposiciones pertinentes de
las Reglas de Rotterdam®. Esas reticencias se
debian principalmente a los siguientes factores: a)
inquietudes respecto de las posibilidades de
conflicto con convenios unimodales referentes al
transporte por carretera, por

Estado contratante (art. 5). Las
Reglas no se aplicaran a los
contratos de fletamento ni a "los
contratos para la utilizacion de
un buque o de cualquier espacio
a bordo de un buque" ni a "los
contratos de transporte en el
transporte no regular", salvo
cuando "no exista entre las
partes un contrato de fletamento
ni otro contrato para la
utilizacion de un buque o de
cualquier espacio a bordo de un
buque" y "se haya emitido un
documento de transporte o un
documento  electronico  de
transporte” (art. 6). No obstante,
en esos casos las Reglas de

Una caracteristica importante
de las Reglas de Rotterdam,
que las distingue de otros
regimenes existentes
aplicables al transporte
maritimo internacional,
consiste en que tienen un
amplio campo de aplicacion y
abarcan también los
contratos de transporte el
multimodal con un tramo de
transporte maritimo
internacional,
independientemente de cual
sea el modo de transporte
predominante.

ferrocarril, aéreo o por vias
navegables interiores, que en
muchos casos se aplican también
a las pérdidas ocurridas en un
determinado tramo de transporte
multimodal; b) el deseo de
algunos Estados de garantizar
que se siga aplicando la
legislacion nacional existente
sobre transporte multimodal; c)

temor a wuna ulterior
fragmentacion de las
disposiciones  aplicables  al
transporte multimodal

internacional; y d) el hecho de
que el contenido sustantivo del
régimen de responsabilidad se
basa exclusivamente en

Rotterdam serdn aplicables a las

relaciones entre el porteador y el destinatario, la
parte controladora o el tenedor que no sea parte
originaria en un contrato de fletamento ni en un
contrato de transporte de los excluidos del ambito
de aplicacion del Convenio en virtud del articulo 6
(art. 7).

Transporte multimodal®

Una caracteristica importante de las Reglas de
Rotterdam, que las distingue de otros regimenes
existentes aplicables al transporte maritimo
internacional, consiste en que tienen un amplio

consideraciones y principios aplicables al transporte
maritimo y no al transporte multimodal®.

La cuestion de la superposicion o el conflicto
potenciales con los convenios internacionales
existentes aplicables al transporte por carretera, por
ferrocarril, aéreo o por vias navegables interiores*
se ha abordado, en cierta medida, en una
disposicion separada (art. 82), que otorga
precedencia a esos convenios en la medida que sean
aplicables mas alla del transporte por carretera, por
ferrocarril, aéreo o por vias navegables interiores,
respectivamente”. Sin embargo, en los demads casos
las disposiciones sustantivas referentes a otros

campo de aplicacion y abarcan
también los  contratos de
transporte multimodal con un
tramo de transporte maritimo

La legislacion nacional
existente sobre transporte

modos de transporte sélo son
aplicables a las pérdidas que se
hayan producido "antes o
después del transporte por mar",

internacional,

independientemente de cual sea
el modo de transporte
predominante”. Aunque en la
actualidad no hay ningin
convenio internacional en vigor
que regule el transporte
multimodal, la conveniencia de

multimodal no desempefara
papel alguno en relacién con
los contratos que queden
comprendidos en el &mbito
de aplicacion del nuevo
Convenio.

internacional

que habria

y solo cuando se trate de
disposiciones obligatorias
referentes a la responsabilidad
del porteador, la limitacion de la
responsabilidad y el plazo para la
presentacion de reclamaciones,
que figuren en un convenio
sido de aplicacion
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obligatoria al tramo de transporte en el que se haya
producido la pérdida, de haberse celebrado un
contrato multimodal separado (art. 26). Esas
disposiciones obligatorias tendrian que aplicarse en
el contexto del resto de las disposiciones de las
Reglas de Rotterdam, lo que dificultaria la labor de
los tribunales de diferentes jurisdicciones y podria
dar lugar a fallos divergentes en distintos paises. En
todos los demas casos, es decir, en las situaciones
en las que no habria sido aplicable a la demanda en
cuestion ningln convenio internacional unimodal, o
en las que la pérdida no pudiera atribuirse
(concluyentemente) a un determinado tramo modal
de una operacion de transporte multimodal, para
determinar los derechos de las partes y el alcance de
cualquier responsabilidad se aplicarian las
disposiciones de las Reglas de Rotterdam, es, decir,
un régimen de responsabilidad sustantiva aplicable
al transporte maritimo. La legislacion nacional
existente sobre transporte multimodal no
desempefiara papel alguno en relacién con los
contratos que queden comprendidos en el ambito de
aplicacion del nuevo Convenio.

Responsabilidad del porteador™

El porteador (asi como cualquier parte ejecutante
maritima, como un operador de terminal)”’ esta

mantener el buque en adecuado estado de
navegabilidad (art. 14)*'; esta obligacion abarca:
a) la de garantizar la navegabilidad fisica del buque;
b) la de tripularlo, armarlo y avituallarlo
debidamente; y ¢) la de mantenerlo en el estado
adecuado para la recepcion, el transporte y la
conservacion de las mercancias. A diferencia de lo
estipulado en las Reglas de La Haya-Visby, esta
obligacion es de aplicacion continuada a lo largo de
todo el periodo de transporte, y no se invierte la
carga de la prueba en cuanto al ejercicio de la
debida diligencia (véase el parrafo 1 del articulo 4
de las Reglas de La Haya-Visby). Por el contrario,
en el articulo 17, que es la principal disposicion que
rige la responsabilidad del porteador en caso de
demanda por pérdida, dafio o retraso, y en el que se
enumeran diversas causas de exoneracion, algunas
de las cuales difieren de las establecidas en el
parrafo 2 del articulo 4 de las Reglas de La Haya-
Visby*, se establecen también reglas detalladas y
complejas respecto de la carga de la prueba.

Conviene destacar a ese respecto diversos puntos de
especial importancia en el contexto de contratos
celebrados en las condiciones estandarizadas del
porteador, es decir, contratos de adhesion. En
primer lugar, el periodo de responsabilidad de
porteador (desde la recepcion hasta la entrega de las

sujeto a diversas obligaciones,
cuyo incumplimiento entrafia
responsabilidad  por  dafio,
pérdida o retraso en la entrega®™
de las mercancias. La
responsabilidad del porteador en
el marco de las Reglas de
Rotterdam estd sujeta a una
limitacion financiera (art. 59)%,

Las obligaciones y la
responsabilidad del cargador
son mas amplias que en las
Reglas de La Haya-Visby y se
estipulan con cierto detalle en
un capitulo separado (cap. 7). 12). En

mercancias) puede definirse
contractualmente  (es  decir,
restringirse) para que abarque
solo el periodo comprendido
entre la carga inicial y la
descarga final con arreglo al
contrato (parrafo 3 del articulo
segundo lugar, la
responsabilidad del porteador en

fijada en un monto superior al de
las Reglas de La Haya-Visby o las Reglas de
Hamburgo® y a un plazo de prescripcion de dos
afos (art. 62), que puede prorrogarse mediante una
declaracion (art. 63). De actuar temerariamente o
con intencion de ocasionar pérdidas, el porteador
puede perder el derecho a invocar el limite de
responsabilidad (art. 61).

Las principales obligaciones del porteador son la de
transportar las mercancias y entregarlas al
destinatario (art. 11), la de obrar con la diligencia y
el cuidado debidos durante su periodo de
responsabilidad, es decir, desde el momento de la
recepcion hasta el de la entrega de las mercancias
(parrafo 1 del articulo 13 y articulo 12), y la de
obrar con la debida diligencia para poner y

relacion  con  determinadas
funciones, como las de carga, manipulacion, estiba
o descarga, podra transferirse contractualmente al
cargador, cargador documentario®® o destinatario
(parrafo 2 del articulo 13). En tercer lugar, el
contrato de transporte podra excluir o limitar la
responsabilidad del porteador en relacion con
animales vivos y algunas otras mercancias (art. 81).
Por consiguiente, la responsabilidad del porteador
puede limitarse al periodo comprendido entre la
carga y la descarga y a algunas de las funciones que
se le atribuyen en el Convenio.

Ademas, las reglas sobre la carga de la prueba*
establecidas en el Convenio parecen diferir
considerablemente de las consignadas en los
convenios establecidos sobre responsabilidad
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maritima, y resultan mas favorables para el
porteador, en particular en los casos en que la
innavegabilidad del buque haya contribuido a
causar la pérdida®. Las Reglas de Rotterdam prevén
en tales casos la asignacion proporcional de la
responsabilidad, mientras que a tenor de las Reglas
de La Haya-Visby recaeria en el porteador Ia
responsabilidad integra, a menos que pudiera
demostrar que una proporcion de la pérdida no es
imputable a incumplimiento de su obligacion de
navegabilidad. Se trata de una modificacion
importante de los criterios de asignacion del riesgo
comercial en perjuicio de los cargadores.

Responsabilidad del cargador®

Las obligaciones y la responsabilidad del cargador
son mas amplias que en las Reglas de La Haya-
Visby y se estipulan con cierto detalle en un
capitulo separado (cap. 7). Abarcan la
responsabilidad por incumplimiento relacionada con
la preparacion y entrega para el transporte de las
mercancias (art. 27) y en relacion con diversos
requisitos de informaciéon y documentacion (art.
29), que pueden adquirir especial importancia en el
contexto de nuevas normas de seguridad maritima®’.
También comprenden disposiciones de
responsabilidad objetiva (parrafo 2 del articulo 30),
responsabilidad relacionada con el transporte de
mercancias peligrosas (art. 32) y responsabilidad
por no proporcionar oportunamente la informacion
precisa requerida para la formulacion de los datos
del contrato (parrafo 2 del articulo 31).

Un aspecto importante consiste en que las reglas
pertinentes sobre la carga de la prueba® son mas
onerosas que en los regimenes de responsabilidad
maritima  existentes, lo que puede tener
considerables consecuencias practicas para la
resolucion de las demandas de

(por ejemplo, pérdida del buque o responsabilidad
civil por dafios a terceros). En ese contexto,
conviene seflalar que responsabilidad del cargador,
potencialmente muy cuantiosa, no estd sujeta a
ninguna limitacion pecuniaria®.

Un destinatario final que presente una reclamacion
con arreglo al contrato también puede tener que
asumir responsabilidad por el incumplimiento de
cualquiera de las obligaciones del cargador®.
Ademas, un "cargador documentario" es decir, una
persona, distinta del cargador, que "acepte ser
designada como "cargador" en el documento de
transporte" (parrafo 9 del articulo 1), por ejemplo
un vendedor FOB, también estd sujeto a
responsabilidad por cualquier incumplimiento de las
obligaciones del cargador (art. 33), sin perjuicio de
la propia responsabilidad de éste.

Entrega de las mercancias

Conviene observar asimismo que se dedica un
capitulo separado a la entrega de las mercancias
(cap. 10), y en €l se estipula una nueva obligacion
del destinatario de aceptar la entrega de las
mercancias por el porteador (art. 43) y se establecen
reglas detalladas sobre la entrega de las mercancias
contra presentacion de diferentes tipos de
documentos de transporte o  documentos
electronicos de transporte. Otro aspecto importante
de ese capitulo es que comprende nuevas y
complejas reglas que desplazan del porteador al
destinatario la responsabilidad por la demora en la
presentacion del conocimiento de carga: en los
casos en los que el destinatario/endosatario final de
mercancias transportadas con arreglo a un
documento de transporte negociable (es decir, un
conocimiento de embarque), por lo general un
comprador CIF*' que forma parte de una cadena de

contratos, recibe notificacion de

porteadores contra cargadores,
en particular en los casos en los
que la innavegabilidad del buque
pueda haber contribuido a
ocasionar una pérdida resultante

Se dedica un capitulo
separado a la entrega de las
mercancias (cap. 10).

la llegada de las mercancias a su
destino, pero a) por cualquier
razén, no solicita a tiempo la
entrega de las mercancias por el
porteador, o b) todavia no esta en

del transporte de mercancias
peligrosas. En cambio, con arreglo a las Reglas de
La Haya-Visby, el cargador quedaria libre de
responsabilidad en la mayoria de los casos aunque
pudiera demostrarse que la innavegabilidad del
buque habia contribuido a la pérdida. En virtud de
las Reglas de Rotterdam podria recaer integramente
en el cargador la responsabilidad por las pérdidas
potencialmente cuantiosas sufridas por el porteador

posesion del conocimiento de
embarque, el porteador podra, en determinadas
circunstancias, entregar las mercancias sin
presentacion del conocimiento de embarque (art.
47) o bien invocar las amplias facultades que se le
confieren para deshacerse de las mercancias (art.
48). Por consiguiente, puede ocurrir que un
destinatario/endosatario final, tras pagar a su
vendedor, con arreglo a un contrato CIF, contra
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presentacion de un documento de transporte
negociable, puede verse privado de las mercancias y
en la imposibilidad de demandar al porteador por
error en la entrega. Esas disposiciones, concebidas
al parecer para resolver el problema practico de las
demoras en la tramitacion de los conocimientos de
embarque en las cadenas de transacciones
internacionales en las que participan diferentes
compradores y bancos, pueden socavar gravemente
la funcion del conocimiento de carga como
documento que confiere el derecho de propiedad,
que tiene una importancia fundamental para su
utilizacion en el comercio internacional®.

Caracter obligatorio de la responsabilidad

En el articulo 79 se enuncia la regla general de

Contratos de volumen*

Aunque las Reglas de Rotterdam imponen por lo

general a los contratos niveles minimos de
responsabilidad, se establece una excepcion
importante. Los denominados '"contratos de

volumen", regulados por primera vez en un
convenio internacional, estan sujetos a reglas
especiales que otorgan considerable libertad
contractual. Se trata de una importante novedad,
que distingue las Reglas de Rotterdam de los otros
convenios existentes y que resulta por ende de
particular interés. A titulo de informacién de
antecedentes, conviene recordar brevemente la
razén de ser de la regulacién obligatoria de Ia
responsabilidad en un campo en el que contratan
mutuamente partes comerciales y predomina, pues,

aplicacion obligatoria del
régimen de responsabilidad. Por
consiguiente, a menos que se
disponga otra cosa en el
Convenio, toda clausula de un
contrato de transporte sera nula
en la medida en que a) excluya o
limite las obligaciones o la

s contractual.
responsabilidad del porteador o

la libertad de contratacion.

Los denominados "contratos
de volumen", regulados por
primeravez en un convenio
internacional, estan sujetos a
reglas especiales que otorgan
considerable libertad

Todos los regimenes actualmente
en vigor que regulan el
transporte maritimo de
mercancias (es decir, las Reglas
de La Haya, las Reglas de La
Haya-Visby y las Reglas de
Hamburgo) establecen niveles

de una parte ejecutante maritima;
y b) excluya, limite o aumente las obligaciones o la
responsabilidad del cargador, del destinatario, de la
parte controladora, del tenedor o del cargador
documentario (por ejemplo, un vendedor FOB). A
diferencia, pues, de las Reglas de

minimos de responsabilidad para
los porteadores, que son de aplicacion obligatoria,
lo que significa que las reglas sustantivas referentes
a la responsabilidad del porteador no pueden
modificarse contractualmente en detrimento del
cargador ni del destinatario™. Se

La Haya-Visby, el Convenio no
impone normas minimas de
responsabilidad solo al
porteador, sino también al
cargador (y potencialmente a
cualquier parte a la que quepa
imputar el incumplimiento de las
obligaciones del cargador, como
el destinatario o el cargador
documentario). A diferencia de
la responsabilidad del porteador,
que estd sujeta a un tope
financiero, la responsabilidad del
cargador no puede aumentarse
contractualmente. No obstante,
conviene recordar que la
responsabilidad obligatoria del
porteador en virtud de las Reglas
de Rotterdam no esta sujeta a
ninguna limitacion monetaria.

modificarse

Al establecer niveles minimos
de responsabilidad del
porteador, de aplicacion
obligatoriay que no pueden

contractualmente, los
regimenes de responsabilidad
existentes buscan garantizar
la proteccion de los intereses
con escaso poder de
negociacion, es decir,
pequefos cargadores y
destinatarios por cuenta de
terceros, contra condiciones
contractuales injustas
introducidas unilateralmente
por el porteador en su
contrato estandar.

permite, en cambio, el aumento
contractual de la responsabilidad
del cargador®. El ambito de
aplicacion obligatoria de esos
regimenes abarca los contratos
de transporte que no se negocian
individualmente entre las partes,
sino que se basan en las
condiciones estandar del
porteador, que suelen formularse
o reflejarse en un conocimiento
de embarque u otro documento
de transporte emitido por el
porteador.

La finalidad principal de este
enfoque, comun a todos los
regimenes de responsabilidad
internacional establecidos, es
reducir las posibilidades de

abuso en el contexto de los
contratos de adhesion utilizados entre partes con
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capacidad de negociacion desigual. En el transporte
de linea el mercado mundial estd dominado por
unas pocas compaifiias de gran tamafio*, y las
mercancias se transportan por lo general con
conocimientos de embarque u otros documentos
normalizados —emitidos y firmados por el
porteador y por lo general redactados en términos
que le son favorables y sin margen de
negociacion— las posibilidades de abuso como
consecuencia del poder de negociacion desigual de
las partes resulta particularmente evidente. Al
establecer niveles minimos de responsabilidad del
porteador, de aplicacion obligatoria y que no
pueden  modificarse  contractualmente,  los
regimenes de responsabilidad existentes buscan
garantizar la proteccion de los intereses con escaso
poder de negociacion, es decir, pequefios cargadores
y destinatarios por cuenta de terceros, contra
condiciones contractuales injustas introducidas
unilateralmente por el porteador en su contrato
estandar. Por consiguiente, una caracteristica
esencial del marco juridico internacional
establecido es wuna restriccion de la libertad
contractual con objeto de garantizar la proteccion de
pequefios cargadores y destinatarios contra
condiciones contractuales estandarizadas injustas.

En ese contexto, las disposiciones de las Reglas de

(art. 61) y la obligacidon, en virtud de los apartados
a) y b) del articulo 14, de poner y mantener el buque
en adecuado estado de navegabilidad, y tripularlo,
armarlo y avituallarlo debidamente. No se
menciona, en ese contexto, el tercer aspecto de la
obligacion de navegabilidad, que es la obligacion de
mantener el buque en estado adecuado para la
recepcion, el transporte y la conservacion de las
mercancias (véase el apartado c¢) del articulo 14),
por lo que, sorprendentemente, cabria la derogacion
contractual a ese respecto. En cuanto a las
obligaciones y la responsabilidad del cargador, no
cabe apartarse del régimen del Convenio en los dos
aspectos siguientes: a) la obligacion estipulada en el
articulo 29 de facilitar documentacion, instrucciones
e informaciéon; y b) la obligacion y la
responsabilidad (estricta) estipuladas en el articulo
32 en relacion con las mercancias peligrosas.

Es importante observar que la responsabilidad del
cargador por incumplimiento de los articulos 29 y
32, que puede ser cuantiosa, como ocurre en el caso
de pérdida o retraso del buque, y no esta sujeta a
limitacion pecuniaria, no puede excluirse, limitarse
ni modificarse contractualmente. Eso significa que
un cargador estard expuesto a responsabilidad
potencialmente cuantiosa (e ilimitada) por las
pérdidas resultantes del transporte de mercancias

Rotterdam que otorgan a las

peligrosas o del incumplimiento

partes  contratantes  amplia | g5 partes en un contrato de de la obligacion de facilitar
libertad contractual resultaron  yolumen podran apartarse documentacion, informacién e
muy polémicas a lo largo de todo  de| régimen del Convenio instrucciones’'.

el proceso de redaccion®.

El contrato de volumen se define
en términos muy generales como
"todo contrato de transporte que
prevea el transporte de una
determinada cantidad de

prescritos.

(art. 80), con sujecion a
determinadas condiciones y
manteniendo algunos
derechos y obligaciones

Los contratos de volumen estan
excluidos del ambito de
aplicacion obligatoria del
régimen de responsabilidad, por
considerarse que se celebran
entre partes que tienen en

mercancias en sucesivas remesas durante el periodo
en ¢l convenido. Para la determinacion de Ia
cantidad, el contrato podra prever un minimo, un
maximo o cierto margen cuantitativo" (parrafo 2 del
articulo 1). Las partes en un contrato de volumen
podran apartarse del régimen del Convenio (art. 80),
con sujecion a determinadas condiciones® 'y
manteniendo algunos derechos y obligaciones
prescritos®.

Esas disposiciones que limitan el derecho a
apartarse del régimen del Convenio son, por el lado
del porteador, la pérdida del derecho a invocar la
limitacion de la responsabilidad cuando haya habido
actuacion temeraria o intencion de causar pérdidas

principio el mismo poder de negociacion™. Sin
embargo, la definicion de "contrato de volumen" es
extremadamente amplia, y no se prescribe en ella
una cantidad minima de mercancias. De ahi que
practicamente cualquier tipo de contrato de los
utilizados en el comercio de linea regular pueda
considerarse un contrato de volumen, lo que otorga
una libertad contractual practicamente ilimitada.
Puesto que el transporte de linea regular esta
dominado por un pequeflo nimero de operadores
mundiales, esa situacion suscita inquietudes en
relacion con los pequefios cargadores, que pueden
verse obligados a aceptar condiciones contractuales
establecidas unilateralmente por el porteador. En
ese contexto se plantea la cuestion fundamental de
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si las salvaguardias incluidas en las Reglas de
Rotterdam son eficaces para proteger a las partes
con escaso poder de negociacion contra la
utilizacion de los contratos de volumen como
instrumentos para eludir el régimen de
responsabilidad de aplicacion obligatoria.

En un contrato de volumen entre un porteador y un
cargador, las condiciones que se aparten del
régimen del Convenio™ son vinculantes aunque el
contrato no haya sido negociado individualmente™.

responsabilidad  internacional  uniforme 'y
predecible.
Observaciones finales

Como ocurre con cualquier nuevo instrumento
internacional, los efectos del Convenio dependeran
en gran medida de como aborden sus complejas
disposiciones los tribunales de diferentes
jurisdicciones y las interpreten y apliquen en la
practica. No obstante, como se desprende del
analisis que antecede, diversos

Si bien debe darse al cargador la
oportunidad de contratar en las
condiciones establecidas en el
Convenio, sin derogaciones™, en
la practica el cargador puede
verse presionado comercialmente
para que acepte un contrato de
volumen, por ejemplo porque de
lo contrario se le aplicaria un

Una vez haya entrado en
vigor el Convenio, si llega a
hacerlo, las disposiciones
relativas a los contratos de
volumen podrian tener
importantes repercusiones
tanto parala préactica de En

aspectos del Convenio suscitan
especial  preocupacion, en
particular desde la perspectiva de
los pequefios y medianos
cargadores y destinatarios de
paises en desarrollo.

términos  generales, las

flete mucho mas elevado. ContrataCién C?merC|a| como, Reglas .de Rotterdam parecen ser
Andlogamente,  aunque  los Ien un plano mas gen eral, para  gystancialmente mas favorgbles a
contratos de volumen solo son 25 Perspectivas qle_ los porteadores que cualquiera de
vinculantes para las terceras normalizacion juridica los convenios internacionales

internacional del transporte existentes aplicables a esas

partes que acepten expresamente
esa vinculacion®, no esta claro si
con ello se garantiza la

de mercancias.

cuestiones. Por ejemplo, las
disposiciones referentes a la

proteccion  efectiva de los

pequefios destinatarios por cuenta de terceros, que
en la practica pueden verse obligados a otorgar su
consentimiento como Unica opcidon comercialmente
viable. Por consiguiente, segin el enfoque que
adopten los tribunales para la aplicacion de las
disposiciones pertinentes, si las salvaguardias
establecidas son suficientes para garantizar que no
pueda utilizarse la aceptacion de contratos de
volumen como instrumento contractual para eludir,
en perjuicio de los pequefios cargadores o
destinatarios, las normas de responsabilidad que de
otra manera serian de aplicacion obligatoria.

Una vez haya entrado en vigor el Convenio, si llega
a hacerlo, las disposiciones relativas a los contratos
de volumen podrian tener importantes repercusiones
tanto para la practica de contratacion comercial
como, en un plano mas general, para las
perspectivas de normalizacion juridica internacional
del transporte de mercancias. Si en la practica futura
la utilizacion de contratos de volumen con
modificacion contractual de las disposiciones del
Convenio se convierte en la norma, podrian no
llegar a materializarse a largo plazo las ventajas
potenciales dimanantes de wun régimen de

carga de la prueba parecen mas
ventajosas para los porteadores que las de las
Reglas de La Haya-Visby o las de las Reglas de
Hamburgo, lo que podria tener consecuencias
importantes para la resolucion de las diferencias
entre los intereses de los porteadores y los de los de
los cargadores y destinatarios. Ademas, las
obligaciones y la responsabilidad del cargador, que
son mas amplias y detalladas que en los regimenes
de responsabilidad maritima existentes, son de
aplicacion obligatoria y, a diferencia de las
aplicables al porteador, no estan sujetas a ninguna
limitacion pecuniaria. Ese importante
desplazamiento en la atribucion del riesgo
comercial puede hacer necesarios cambios de
politica por parte de los representantes de los
intereses de los usuarios del transporte™.

Las disposiciones del capitulo 10, que en
determinadas circunstancias permiten al porteador
entregar las mercancias sin mediar presentacion de
un documento de transporte negociable, constituyen
una novedad potencialmente problemadtica, pues
socavan la funcion del conocimiento de embarque
negociable como documento de titulo, que es
fundamental para su utilizacion en el comercio
internacional.
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La regulacion de los contratos de volumen en las
Reglas de Rotterdam, otro aspecto nuevo y no
contrastado, puede conducir a una situacion en la
que la libertad contractual se convierta en la norma
y en la que el poder de negociacion tenga una
importancia mucho mayor de la que ha tenido nunca
desde que se introdujeran las Reglas de La Haya en
1924. Ese aspecto resulta particularmente
preocupante para los pequefos cargadores y
destinatarios, a los que la presién comercial podria
obligar en la practica a aceptar condiciones
contractuales impuestas unilateralmente por una
gran empresa mundial de transporte de linea
regular, o por un pequefio niimero de esas empresas.
También los grandes expedidores de carga deben
tener presente que, en virtud de las Reglas de
Rotterdam, su responsabilidad, potencialmente
cuantiosa, por pérdidas resultantes (por lo menos en
parte) del transporte de mercancias peligrosas no
seria negociable, incluso en el marco de un contrato
de volumen. En términos mas generales, Ia
utilizacion generalizada en el futuro de contratos de
volumen podria redundar en una menor, y no
mayor, uniformidad de las reglas internacionales en
materia de responsabilidad.

En cuanto a la regulacion de la responsabilidad
dimanante del transporte multimodal con un tramo
de transporte maritimo internacional, en el nuevo
Convenio se adopta un enfoque complejo y que
puede dar lugar a dificultades de aplicacion
practica. Las normas  sustantivas  sobre
responsabilidad varian segun se pueda o no atribuir
la pérdida a un determinado tramo no maritimo del
transporte multimodal y segiin se hubieran aplicado
0 no, de haberse celebrado un contrato separado

b)

contenedorizado, el régimen sustantivo de
responsabilidad maritima establecido en
las Reglas de Rotterdam determinaria los
derechos y obligaciones de las partes
contratantes, aunque el transporte se
efectuara principalmente por tierra.

La situacion seria la misma en los casos
en que, aunque la pérdida se produjera
durante el transporte por tierra, no se
habria aplicado ninguno de los convenios
internacionales sobre transporte unimodal
en el caso de haberse celebrado un
contrato separado para el tramo terrestre
en cuestion del transporte.

En los casos en que la pérdida pudiera
atribuirse a un modo de transporte
diferente del maritimo y en los que se
habria aplicado uno de los convenios
existentes  referentes al  transporte
unimodal (de haberse celebrado un
contrato separado), se aplicarian las
disposiciones obligatorias sobre
responsabilidad del porteador, limitacién
de responsabilidad y plazo de prescripcion
contenidas en el convenio unimodal, junto
con el resto de las Reglas de Rotterdam.
La combinacion de  disposiciones
sustantivas de diferentes convenios
internacionales que habria de ser aplicadas
en su contexto por tribunales de diferentes
jurisdicciones, resulta muy compleja y
puede conducir a resultados diferentes
segun los paises.

Mas en general, la complejidad y el

para ese tramo del transporte,
los convenios internacionales
existentes relativos al
transporte terrestre o aéreo de
mercancias. En resumen, la
situaciébn  parece ser la
siguiente:

a) En los casos en que
la pérdida no se
pudiera atribuir
claramente a un
determinado tramo

del transporte lanto
multimodal, como Y_ap“Cr'_:lC_lon de las
ocurre con disposiciones.

frecuencia en el caso

... lacomplejidad y el
considerable margen de
interpretacién inherente al
Convenio significan que para
llegar a una comprensién
clara de las nuevas reglas
podrian resultar necesarios
numerosos litigios, en los que
tribunales de distintas
jurisdicciones podrian
adoptar enfoques diferentes de
en cuanto a la interpretacion

considerable margen de
interpretacion inherente al
Convenio significan que para llegar
a una comprension clara de las
nuevas reglas podrian resultar
necesarios numerosos litigios, en
los que tribunales de distintas
jurisdicciones  podrian  adoptar
enfoques diferentes en cuanto a la
interpretacion y aplicacion de las
disposiciones®®. Las probabilidades
procedimientos y  fallos
judiciales aumentan ulteriormente
por el hecho de que, como ya se ha
sefialado®”, los capitulos del
Convenio en los que se estipulan

del transporte

las reglas referentes a la
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jurisdiccion y al arbitraje son opcionales para los
Estados contratantes, por lo que, en las mismas
circunstancias, las clausulas sobre eleccidon
contractual del foro y sobre arbitraje pueden ser
validas en algunos pero no en todos los Estados
contratantes. Por consiguiente, podrian necesitarse
muchos y costosos litigios para llegar a un cierto
grado de seguridad juridica. Esa perspectiva parece
especialmente lamentable para un Convenio que
tiene por objeto establecer normas internacionales
uniformes en distintas jurisdicciones, y también
puede resultar preocupante para las partes en el
comercio cuyos derechos y responsabilidades
podrian regirse en el futuro por las Reglas de
Rotterdam.

B. NEGOCIACIONES DE
LA OMC SOBRE LA
FACILITACION DEL
COMERCIO

1.  Facilitacion del comercio y del
transporte: ;como pueden ayudar
las nuevas disciplinas de la OMC?

Las negociaciones sobre facilitacion del comercio
vienen celebrandose desde 2004 en el marco de la
Ronda de Doha para el Desarrollo, la nueva ronda
de negociaciones comerciales de la Organizacion
Mundial del Comercio (OMC). Con esas
negociaciones, los miembros de la OMC se
proponen ante todo agilizar la entrega, el despacho
aduanero y la circulacion de mercancias. Otros
objetivos son apoyar las actividades de asistencia
técnica y de fomento de la capacidad, y establecer
disposiciones para promover la cooperacion eficaz
entre las autoridades aduaneras u otras autoridades
competentes en materia de facilitacion del
comercio. La simplificacion y la armonizacion de
los procedimientos y formalidades para el
movimiento transfronterizo de mercancias y el
aumento de la transparencia que se derivaran
presumiblemente de las negociaciones beneficiaran
por igual a los proveedores de servicios de apoyo al
comercio y a los importadores y exportadores.

El sistema de la OMC se basa en disciplinas
juridicas que promueven la apertura y la
liberalizacion del comercio. Desde 1947, el
Acuerdo General sobre Aranceles Aduaneros y
Comercio (GATT) (redactado originariamente en
1947 e incorporado sin modificaciones al Acuerdo
sobre la OMC en 1994), establece, en sus articulos

X, VIII y V, disciplinas relativas a la publicacion y
aplicacion de los reglamentos comerciales (art. X),
a los derechos y formalidades referentes a la
importacion y a la exportacion (art. VIII) y a la
libertad de transito (art. V). Tras las amplias
reducciones arancelarias logradas en la Ronda
Uruguay, en los ultimos afios se han intensificado
los esfuerzos por reducir los obsticulos no
arancelarios. El uso creciente de las tecnologias de
la informacioén y de la transmision electronica de
datos, asi como de redes globalizadas de produccion
con existencias reducidas, han conducido a los
paises a promover la revision, la clarificacion y la
mejora de las disciplinas pertinentes del GATT con
el fin de incorporarles disciplinas de facilitacion del
comercio como nueva piedra angular del sistema
multilateral de comercio.

2. 2009: se intensifican las negociaciones
sobre la facilitacion del comercio

Las negociaciones sobre la facilitacion del comercio
son parte integral de las negociaciones comerciales
de la Ronda de Doha. Eso significa que las
negociaciones sobre la facilitacion del comercio
dependen de los progresos que se logren en las
demas esferas de la Ronda de Doha. El hecho de
que no se consiguiera llegar a un acuerdo sobre las
esferas principales de la Ronda de Doha en julio de
2008 también afect6 a las reuniones del Grupo de
Negociacion sobre la Facilitacion del Comercio de
la OMC. En efecto, a finales de 2008 y principios
de 2009 se redujo el ritmo general de las
negociaciones del Grupo de Negociacion,
dedicando menos tiempo al examen de los textos
propuestos y limitando a intervenciones orales las
observaciones de las delegaciones. Esa situacion
cambi6 en la segunda mitad de 2009, cuando
empezaron a apreciarse indicios de una posible
solucion de avenencia sobre las cuestiones
polémicas de la Ronda de Doha y los delegados
adoptaron un ambicioso plan de trabajo para el
periodo que habria de conducir a la conferencia
ministerial convocada para principios de diciembre
de 2009. Las delegaciones se proponen ultimar para
esa fecha el primer proyecto de texto de un nuevo
acuerdo de la OMC relativo a la facilitacion del
comercio.

A finales de 2006 las delegaciones habian propuesto
mas de 70 medidas de facilitacion del comercio para
su examen en las negociaciones. Esas medidas se
agrupaban en 14 categorias, que abarcaban desde la
publicacion de los reglamentos relacionados con el
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comercio hasta el despacho aduanero y la
circulacion de mercancias y el intercambio
transfronterizo de informacion aduanera. Durante
2007 y 2008 esas disposiciones se consolidaron
ulteriormente en la medida de lo posible, de manera
que a principios de 2009 el nucleo central de
medidas propuestas se habia reducido a 42 medidas
agrupadas en 12 categorias. Ademas, las medidas
propuestas se han redactado ya en lenguaje juridico
para que reflejen obligaciones juridicas concretas.
En 2009 las negociaciones se concentraron en el
examen y la ulterior elaboracion del texto propuesto
de esas disposiciones juridicas. El Grupo de
Negociacion se reune con ese fin en sesiones
informales de redaccion en las que se examina el
texto de cada una de las disposiciones propuestas y
se incorporan las observaciones o sugerencias de
redaccion  alternativa  formuladas por las
delegaciones.

3. Medidas propuestas: mejoras relativas
a la transparencia, a la reduccion de
las demoras y al transito internacional

Cuando el tiempo importa

Una parte importante de las medidas de facilitacion
del comercio propuestas se refiere al tiempo
necesario para el despacho de aduana y la puesta en
circulacion de las mercancias, teniendo en cuenta no
solo la propia pérdida de tiempo, sino también sus
consecuencias en cuando a posibles dafos,
oportunidades perdidas y aumentos de costos, que
afectan a la competitividad de los productos.

Con el fin de lograr mejoras en esa esfera, los
miembros proponen, por ejemplo, que se registre y
publique el tiempo necesario en promedio para el
despacho de aduana en cada puesto fronterizo o a
un nivel mds general, lo que permitiria a los
comerciantes adoptar decisiones informadas y
ponderar las consecuencias de posibles demoras.
También se propusieron, entre otras, las siguientes
medidas:

a) Revision y simplificacion de los
procedimientos, formalidades y cargos
actualmente aplicados y del pago de esos
cargos;

b)  Introduccion de procedimientos de gestion
del riesgo y procedimientos conexos de
auditoria posterior al despacho de las

mercancias con el fin de reducir las
inspecciones fisicas;

c) Posibilidad de establecer procedimientos
de tramitacion por adelantado y de puesta
en circulacion de las mercancias antes de
la determinacién definitiva del valor en
aduana y del pago de los derechos
correspondientes, con el fin de agilizar la
puesta en circulacion;

d)  Establecimiento de una ventanilla Unica y
aceptacion por las autoridades de los
documentos comercialmente disponibles y
de copias con el fin de reducir el nimero
de documentos y de puntos de
presentacion;

e) Posibilidad de aplicar procedimientos
simplificados especiales a los
comerciantes con un historial contrastado
de cumplimiento de las normas, los
denominados  operadores econdmicos
autorizados, o aquellos con necesidades
especiales, como, por ejemplo, los
especializados en envios urgentes;

f) Eliminacion de las inspecciones previas a
la expedicion y de la utilizacién
obligatoria de agentes de aduanas.

Cuando la transparencia importa

Otro grupo muy importante de propuestas se centra
en el fomento de la transparencia. Las disposiciones
de transparencia son un aspecto central de la OMC,
pues tienen una importancia fundamental para
mejorar la gobernanza y la confianza en el sistema
de comercio. Ademas del actual caracter no
selectivo de las disposiciones de transparencia
contenidas en el GATT, las propuestas presentadas
en el Grupo de Negociacion sobre la Facilitacion
del Comercio se orientan al establecimiento de una
lista selectiva de documentos que deberian publicar
los paises. En esa lista deberian incluirse asimismo
nuevos requisitos de informacién, como esbozos
descriptivos de los procedimientos de importacion y
exportacion, y los impresos necesarios. Otro aspecto
de interés para los miembros es el del acceso a la
informacion publicada. Las actuales propuestas
prescriben los medios de publicacion, que ahora
incluyen también la publicacion en Internet, y la
difusion mediante puntos de consulta, lo que
permitiria proporcionar la informacion en forma
mas accesible y facil de utilizar.
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Analogamente a las disposiciones del Acuerdo de la
OMC sobre Normas de Origen, los miembros se
proponen introducir determinaciones anticipadas,
legalmente vinculantes, en aspectos de la actividad
aduanera tales como la clasificacion y los criterios
objetivos de valoracion. Las determinaciones
anticipadas proporcionan a los comerciantes mayor
predecibilidad y seguridad.

Cuando la gobernanza importa

Por ultimo, los miembros propugnan asimismo el
fortalecimiento de la buena gobernanza en el
comercio. A ese respecto, los paises deberian
celebrar consultas regulares con las partes
interesadas del sector privado, coordinar las
responsabilidades y las operaciones de los diversos
organismos de la administracién publica presentes
en las fronteras, y fortalecer el sistema de apelacion.

Cuando el transito es esencial

Los paises sin litoral han otorgado gran prioridad a
la revision del articulo V del GATT, referente a la
libertad de transito. De ahi que en el proceso de
negociacion las propuestas al respecto suelan ser
presentadas conjuntamente por varios paises sin
litoral. Los paises de transito siguen debatiendo y
cuestionando esas propuestas, en particular cuando
afectan a la cuestion de las restricciones a la libertad
de transito, ya se consideren legitimas o ilegitimas.
Esos debates estan lastrados por la escasa
jurisprudencia disponible sobre la interpretacion
juridica del principio de libertad de transito. Se
estan examinando las tarifas y cargas de transito, al
igual que la administracion de los sistemas de
garantias relacionados con el transito.

Ademas, los miembros han venido debatiendo la
cuestion de en qué medida las disciplinas
propuestas se aplican a las mercancias que se
transportan mediante infraestructura fija, como
redes eléctricas, oleoductos y gasoductos. El
transporte transfronterizo mediante oleoductos y
gasoductos representa mas del 6% del comercio
total. Algunas delegaciones han propuesto incluir en
un nuevo acuerdo disciplinas especificas relativas a
las infraestructuras fijas.

4.  Flexibilidad frente a uniformidad: el
debate sobre la aplicacion

Al tiempo que negocian el texto juridico de las
medidas, los miembros atienden a las

consideraciones y los debates relacionados con la
aplicacion de las disciplinas.

En general, las negociaciones de la OMC tienen por
objeto el establecimiento de un conjunto de normas
que se puedan aplicar y hacer valer en todo el
mundo. Para ello es necesario contar, ademas de
con un conjunto uniforme de normas, con capacidad
para su aplicacion en todos los paises. Sin embargo,
la capacidad de aplicacion varia sustancialmente de
un pais miembro a otro, y los acuerdos ya existentes
de la OMC se han visto lastrados en medida
considerable por la falta de capacidad de aplicacion.
Por consiguiente, la tarea que tienen planteada los
miembros en esas negociaciones es la de elaborar
un conjunto de normas que puedan aplicar
uniformemente todos los miembros, al tiempo que
se otorga a los paises en desarrollo cierto grado de
flexibilidad en su cumplimiento de los
compromisos. Para conseguir ese objetivo, las
delegaciones basan sus trabajos en dos supuestos
principales. En primer lugar, el nivel de ambicion
de las negociaciones debe tener en cuenta el
contexto de desarrollo y las necesidades de los
paises en desarrollo; y, en segundo lugar, las
disposiciones sobre trato especial y diferenciado
para los paises en desarrollo deben garantizarles
flexibilidad en la aplicacion, y vincular el
cumplimiento de los compromisos a la adquisicion
de capacidad de aplicacion, mediante asistencia
técnica y actividades de fomento de la capacidad
proporcionadas por la comunidad de donantes.
Mientras que las disposiciones sobre trato especial y
diferenciado de anteriores acuerdos de la OMC
preveian simplemente la exencion plena de la
aplicacion, o periodos de transicion, en las
negociaciones sobre la facilitacion del comercio las
delegaciones han tratado de establecer disposiciones
que promuevan la creacion de capacidad.

Nivel de ambicion: necesidades y prioridades de los
paises en materia de facilitacion del comercio

Los niveles de ambicién de los paises en las
negociaciones y los resultados que se proponen
conseguir varian segin el contexto (econémico,
financiero, comercial y de desarrollo) de cada pais,
que determina sus prioridades y necesidades en
materia de facilitacion del comercio. Por
consiguiente, la evaluacion de las necesidades y
prioridades de los paises se ha incluido como
objetivo importante en el mandato de negociacion.
Son pocos, sin embargo, los paises que realizaron
esas evaluaciones de prioridades al comienzo de las
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negociaciones. Los mas activos a ese respecto
fueron los paises en desarrollo sin litoral. Otros
paises siguieron después su ejemplo, pero cuando
ya habia sobre la mesa un conjunto basico de
medidas, por lo que sus evaluaciones se limitaron a
las necesidades y prioridades relacionadas con la
aplicacion, y en particular las de asistencia técnica.

Para evaluar sus necesidades y prioridades de
asistencia técnica en relacion con la facilitacion del
comercio, los paises suelen utilizar la Guia de
autoevaluacion para la facilitacion del comercio de
la OMC, que se basa en una metodologia de analisis
de deficiencias y fue elaborada por el Banco
Mundial en colaboracién con otras organizaciones
del anexo D. El programa de asistencia técnica fue
establecido por los donantes en la secretaria de la
OMC con el fin de prestar apoyo a la
autoevaluacion nacional para la facilitacion del
comercio, y se aplico a lo largo de un periodo de
dos afios. En septiembre de 2009 se habian recibido
solicitudes de asistencia de 96 paises en desarrollo,
entre ellos 31 paises menos adelantados, y se habia
podido atender a 69 de esas solicitudes (grafico 25).

Flexibilidades y adquisicion de capacidad: los
debates sobre el mecanismo de trato especial y
diferenciado

Los debates relativos a las disposiciones sobre trato
especial y diferenciado han puesto en evidencia las
diferentes expectativas de los paises en lo que se

refiere a las flexibilidades para el cumplimiento de
los nuevos compromisos negociados. En 2009 las
delegaciones designaron a un "amigo de Ia
Presidencia” para que organizara debates informales
sobre el mecanismo de trato especial y diferenciado
y facilitara la busqueda del consenso entre los
miembros sobre esa cuestion.

Los debates celebrados hasta la fecha parecen
indicar que existen diversas esferas de
convergencia. Los paises en desarrollo podrian
diferenciar entre las disciplinas negociadas respecto
de los plazos y condiciones de aplicacion. Las
medidas que no puedan aplicarse a la entrada en
vigor del acuerdo deben comunicarse a los demas
miembros de la OMC para que consideren la
conveniencia de aplicar diversos tipos de
flexibilidades al respecto. Dos son los tipos de
disposiciones de flexibilidad que se estan
estudiando en la actualidad: a) prérroga de los
plazos de aplicacién; y b) prorroga de los plazos de
aplicacion con asistencia técnica para la adquisicion
de capacidad. Cada pais en desarrollo presentaria
una lista de compromisos teniendo en cuenta los
diversos tipos de medidas de flexibilidad. Todavia
se estan debatiendo los pormenores del trato
especial y diferenciado, como las modalidades y
plazos para la inclusion de las medidas en listas, la
supervision de la prestacion de asistencia técnica y
la aplicacion de las disposiciones sobre solucion de
diferencias.

Grafico 25

Necesidades y prioridades en materia de facilitacion del comercio: situacion
de las autoevaluaciones de los miembros de la OMC
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Al entrar las negociaciones en una fase mas técnica,
que se espera que conduzca a la elaboracion de un
texto provisional del acuerdo, el buen éxito de las
negociaciones depende de la capacidad de las
delegaciones para llegar a un consenso sobre el
mecanismo de trato especial y diferenciado.

C. OTRAS NOVEDADES
JURIDICAS Y DE
REGLAMENTACION
QUE AFECTAN AL
TRANSPORTE

1.  Pirateria y robo a mano armada
contra buques

Los muy numerosos incidentes de pirateria y robo a
mano armada contra buques, especialmente frente a
la costa de Somalia y en el golfo de Adén, se han
convertido en un motivo de preocupacion cada vez

establecer su jurisdiccion sobre ese y otros delitos y
para garantizar que puedan ser sancionados, asi
como para aceptar la entrega de las personas
responsables o sospechosas de esos delitos®.

Ademas, en el Protocolo de 2005 por el que se
modific el Convenio SUA de 1988 se introdujeron
disposiciones relativas a los mecanismos de
cooperacion y a los procedimientos que ha de seguir
un Estado parte que se proponga abordar en alta
mar un buque que navegue bajo pabellén de otro
Estado parte, si la parte solicitante tiene motivos
fundados para sospechar que el buque o una persona
que se encuentre a bordo de ¢l ha participado o se
dispone a participar en la comision de un delito
tipificado en el Convenio de 1998 (art. 8 bis). Para
que pueda procederse al abordaje se precisa la
autorizacion del Estado de pabellon®'.

Estadisticas recientes sobre pirateria

Los casos de pirateria son objeto de vigilancia por

mayor no solo para el sector del
transporte maritimo, gravemente
afectado por esos incidentes,
sino también para organizaciones

internacionales como la . g
Organizacion Maritima de Seguridad Marltl,ma (CSM)
Internacional (OMI) y Ilas de la OMI man 'fesml su
Naciones Unidas. Se estan Preocupacionpore

realizando esfuerzos conjuntos
en varios foros para adoptar
medidas adecuadas contra la
pirateria y para garantizar que
los supuestos piratas, una vez

En su 85° periodo de
sesiones, celebrado en
noviembre de 2008, el Comité

pronunciado aumento del
namero y la gravedad de los que
ataques perpetrados frente a
las costas de Somalia.

parte de la OMI, que publica
informes mensuales y
trimestrales sobre los casos de
pirateria y robo a mano armada
contra buques®, y de la Oficina
Maritima Internacional, division
especializada de la Camara de
Comercio Internacional (CCI),
actla como punto de
informacién para la lucha contra
todos los tipos de delitos y
practicas indebidas en el mar®.

capturados, sean puestos a disposicion de la justicia
y debidamente procesados.

Conviene observar que el Convenio de 1988 de la
OMI para la represion de actos ilicitos contra la
seguridad de la navegacion maritima (Convenio
SUA) proporciona a sus Estados partes el
fundamento juridico para el enjuiciamiento de los
piratas. Aunque el Convenio no

Conviene sefalar que la OMI y
la Oficina Maritima Internacional utilizan diferentes
definiciones de pirateria y robo a mano armada, lo
que explica algunas diferencias en el niimero de
casos registrados®. Segun la edicion de 2008 del
informe anual sobre pirateria y robos a mano
armada perpetrados contra buques, de la Oficina
Maritima Internacional de la CCI, se registrd6 un
aumento sin precedentes de los incidentes de ese
tipo. La oficina contabiliz6 en

contiene una definicién explicita
de pirateria ni de asalto armado
contra buques, en el parrafo 1 a)
de su articulo 3 se estipula que
cometera un delito toda persona
que ilicita e intencionadamente
"se apodere de un barco o ejerza

buques.

En 2008 fueron secuestrados
49 buques, se tomd como
rehenes a 889 tripulantes y se
dispar6 contra otros 46

2008 un total de 293 incidentes,
cifra ~que representa  un
incremento del 11% respecto de
2007. Sin embargo, frente a las
costas de Somalia y en el golfo
de Adén el nuimero de ataques
aumentd en un espectacular

el control del mismo mediante
violencia, amenaza de violencia o cualquier otra
forma de intimidacion". En virtud del Convenio, los
Estados han de adoptar medidas adecuadas para

200%. En 2008  fueron
secuestrados 49 buques, se tom6 como rehenes a
889 tripulantes y se dispard contra otros 46 buques.
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Esas cifras representan el mayor aumento de los
casos de toma de rehenes y de secuestros registrado
jamas por el Centro de Notificacion de Actos de
Pirateria de la Oficina Maritima Internacional. En
total hubo 32 tripulantes heridos, 11 muertos y 21
desaparecidos o dados por muertos. El nimero total
de incidentes en los que se utilizaron armas de
fuego fue de 139, frente a 72 en 2007%.

En su 85° periodo de sesiones, celebrado en
noviembre de 2008, el Comité de Seguridad
Maritima (CSM) de la OMI manifestd su
preocupacion por el pronunciado aumento del
niamero y la gravedad de los ataques perpetrados
frente a las costas de Somalia. También se observo
que la mayor parte de los ataques registrados en
todo el mundo se habian cometido o intentado en
aguas territoriales, mientras los buques se
encontraban fondeados o atracados. En muchos de
los casos sobre los que se habian recibido informes,
las tripulaciones habian sido violentamente atacadas
por grupos de 5 a 10 personas que portaban
cuchillos o armas de fuego®. Durante el 84° periodo
de sesiones del CSM se establecid6 un grupo de
trabajo por correspondencia con el cometido de
examinar y actualizar las orientaciones de la OMI
para prevenir y reprimir los actos de pirateria y
robos a mano armada contra los buques®. Tras
examinar el informe final del grupo de trabajo por
correspondencia® y deliberar sobre diversas
cuestiones de importancia fundamental, el CSM, en
su 86° periodo de sesiones, celebrado del 27 de
mayo al 5 de junio de 2009, lleg6 a un acuerdo
sobre la revision de las

También se acordd que en las orientaciones
referentes mas concretamente a los actos de
pirateria y robos a mano armada perpetrados contra
los buques frente a la costa de Somalia” se
incluyeran las "Mejores practicas de gestion para
prevenir los actos de pirateria en el golfo de Adén y
frente a la costa de Somalia", elaboradas por
diversas organizaciones del sector, como la
Asociacion Internacional de Armadores
Independientes de Petroleros (INTERTANKO), Ila
Camara Naviera Internacional, el Consejo Maritimo
Internacional y del Baltico (BIMCO), la Asociacion
Internacional de Armadores de Buques de Carga
Seca (INTERCARGO), y la Oficina Maritima
Internacional, y publicadas por la Cédmara Naviera
Internacional en febrero de 2009. Ademas, el CSM
aprobo en su 86° periodo de sesiones un proyecto de
resolucion en el que se que proponian
modificaciones del "Codigo de practicas para la
investigacion de los delitos de pirateria y robo a
mano armada perpetrados contra los buques"” para
que las examinara la Asamblea de la OMI mas
adelante en 2009.

Cooperacion multilateral contra la pirateria

Ese aumento de los actos de pirateria en los ultimos
afios ha hecho necesario intensificar la cooperacion
internacional y regional. Por ejemplo, la OMI, que
ha desempefiado un papel dirigente en Ia
coordinacion de los esfuerzos internacionales para
combatir la pirateria, ha adoptado medidas para
promover una mayor conciencia del problema, y, en
cooperacion con el sector del

orientaciones, y en ese contexto
aprob6 las circulares tituladas
"Recomendaciones a los
gobiernos para prevenir |y
reprimir los actos de pirateria y
robos a mano armada contra los

Ese aumento de los actos de
pirateria en los Ultimos afios
ha hecho necesario
intensificar la cooperacion
internacional y regional.

transporte maritimo, proporciona
asesoramiento sobre las medidas
que pueden adoptar los buques
en caso de ataque. Ademas, en el
marco de su programa de
cooperaciéon, esta  prestando
asistencia para el fomento de la

buques"™ y "Orientaciones para
propietarios y armadores de
buques, capitanes y tripulaciones sobre la

prevencion y represion de actos de pirateria y robos
a mano armada contra los buques"”. Las
orientaciones para capitanes y tripulaciones
comprenden un nuevo anexo relativo a los casos de
secuestro y de toma de rehenes y basado en las
directrices sobre supervivencia en caso de secuestro
elaboradas por el Departamento de Seguridad de las
Naciones Unidas, debidamente adaptadas al

contexto maritimo.

capacidad a paises de diversas
regiones, con el fin de que puedan hacer aportes
eficaces a la lucha contra la pirateria, por ejemplo
mediante la promulgacion de legislacion nacional
adecuada.

En respuesta al aumento sin precedentes en los
ultimos afios del nimero de actos de pirateria y
robos a mano armada perpetrados o intentados
frente a la costa de Somalia y de secuestros de
buques y gente de mar para obtener rescates, la
Asamblea de la OMI aprob6 en noviembre de 2007
la resolucion A.1002(25)™, en la que, entre otras
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cosas, se indican diversas medidas que deben
adoptar los gobiernos y el sector naviero para
reducir al minimo los riesgos de ser victima de esos
incidentes. En la resolucion se pidi6 al Gobierno
Federal de Transicion de Somalia que adoptara
determinadas medidas; se hizo un llamamiento a los
paises de la regiébn para que concertaran, en
cooperacion con la OMI, un acuerdo regional para
la prevencion, disuasion y represion de los actos de
pirateria y robos a mano armada contra los buques,
y lo aplicaran lo antes posible; y se solicitd al

Naciones Unidas, las resoluciones 1814 (2008),
1816 (2008), 1838 (2008), 1844 (2008), 1846
(2008) y 1851 (2008). Esas resoluciones tenian por
objeto abordar la cuestion de la pirateria en todos
sus aspectos, incluidas la entrega de ayuda
humanitaria a Somalia y la proteccion y la escolta
de los buques utilizados por el PMA. También se
indicaban en ellas diversas medidas que debian
aplicar los Estados para recuperar el control de la
situacion”’. Con el consentimiento del Gobierno
Federal de Transicion de Somalia, personal militar

Secretario General de la OMI
que celebrara consultas con los
Gobiernos y las organizaciones
interesadas en  proporcionar
asistencia técnica a Somalia y a
los Estados costeros vecinos y
promovieran la capacidad de
€sos Estados para dar

También las Naciones Unidas
han participado activamente
en el proceso de formulacién
de respuestas adecuadas al
problema de la pirateria.

de las fuerzas de patrulla podra
entrar en las aguas territoriales
de Somalia con el fin de reprimir
actos de pirateria y robos a mano
armada en el mar, utilizando para
ello todos los medios necesarios,
"en forma compatible con las
acciones de esa indole permitidas

cumplimiento a la resolucion, segun procediera.

En enero de 2009, en una reunion de alto nivel de
17 Estados del océano Indico occidental, el golfo de
Adén y el mar Rojo convocada por la OMI en
Djibouti, se aprobd un "Codigo de conducta sobre la
represion de los actos de pirateria y robos a mano
armada contra los buques en el océano Indico
occidental y el Golfo de Adén". Los signatarios del
codigo de conducta se comprometen a cooperar
para la captura, la investigacion y el enjuiciamiento
de piratas en la region y revisar segin proceda sus
leyes nacionales pertinentes. El codigo de conducta
permite asimismo a los funcionarios autorizados
acceder a los buques o aeronaves de patrulla de
otros signatarios. Al final del primer trimestre de
2009 habian firmado el cédigo de conducta nueve
paises, a saber, Djibouti, Etiopia, Kenya,
Madagascar, las Maldivas, Seychelles, Somalia, la
Republica Unida de Tanzania y el Yemen™.

También las Naciones Unidas han participado
activamente en el proceso de formulacion de
respuestas adecuadas al problema de la pirateria,
principalmente a través del Consejo de Seguridad,
pero también en otros foros™. La cuestion de los
actos de pirateria frente a la costa de Somalia fue
planteada por primera vez ante el Consejo de
Seguridad por la OMI en 2005. Durante 2008,
inicialmente a peticion del Gobierno Federal de
Transicion de Somalia, y posteriormente como
consecuencia del fuerte aumento del numero de
incidentes, que condujo a un ulterior deterioro de la
situacion, el Consejo de Seguridad aprobd, en
relaciéon con el Capitulo VII de la Carta de las

en alta mar respecto de la pirateria con arreglo a las
disposiciones pertinentes del derecho
internacional"”.

De conformidad con la resolucion 1851 (2008), el
14 de enero de 2009, en una reunion celebrada en la
Sede de las Naciones Unidas en Nueva York, se
establecid el Grupo de Contacto sobre la Pirateria
frente a la costa de Somalia, que se encargard de
facilitar la interlocuciéon y la coordinacion de
medidas entre los Estados y las organizaciones con
el fin de reprimir los actos de pirateria frente a la
costa de Somalia, e informara periddicamente al
Consejo de Seguridad sobre los progresos logrados
en esa labor. El Grupo de Contacto establecid
cuatro grupos de trabajo dedicados a diferentes
cuestiones relacionadas con la pirateria. El Grupo
de Trabajo 1 se ocupara de las actividades
relacionadas con la coordinacion y el intercambio
de informacion militares y operacionales y del
establecimiento del centro de coordinacion regional.
Seré convocado por el Reino Unido con el apoyo de
la OMI. El Grupo de Trabajo 2 sera convocado por
Dinamarca, con el apoyo de la Oficina de las
Naciones Unidas contra la Droga y el Delito
(UNODC), para abordar los aspectos judiciales de
la pirateria. Los Estados Unidos convocaran el
Grupo de Trabajo 3, con el apoyo de la OMI, para
fortalecer la capacidad del sector naviero. En cuanto
al Grupo de Trabajo 4, sera convocado por Egipto
para mejorar las acciones diplomaticas en relacion
con todos los aspectos de la pirateria™.

También en respuesta a la resolucion 1851 (2008)
del Consejo de Seguridad, en la que se observd con
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preocupacion la falta de capacidad, legislacion
interna 'y claridad sobre la adopcion de
disposiciones respecto de los piratas después de su
captura, el Comité Juridico de la OMI, en su 95°
periodo de sesiones, celebrado del 30 de marzo al 3
de abril de 2009, informo a los Estados de que la
secretaria de la OMI se proponia examinar la
legislacion nacional existente para la prevencion y
el castigo de los actos de pirateria y robos a mano
armada en el mar, en el marco de la estrategia de la
OMI contra la pirateria. En ese contexto, se exhorto
a los Estados miembros a que presentaran
informacion pertinente y los textos de sus leyes
nacionales aplicables a la pirateria®.

Otras iniciativas internacionales tendentes a
coordinar las operaciones contra la pirateria son el
Centro de Seguridad Maritima (Cuerno de Africa),

de la paz de la Unién Africana y la labor de
fortalecimiento de las instituciones®®.

2.  Reseia de los acontecimientos recientes
relacionados con la seguridad maritima
y de la cadena de suministro

a) Organizacion Mundial de Aduanas — Marco
Normativo SAFE

La Organizacion Mundial de Aduanas (OMA),
Unica  organizacion  intergubernamental  de
composicion mundial que se ocupa exclusivamente
de cuestiones aduaneras, se ha distinguido en
particular por su labor de elaboraciéon de normas
mundiales, en particular en materia de
simplificacién y armonizaciéon de procedimientos
aduaneros, fomento de la seguridad de la cadena

establecido por la Union Europea
(UE) como parte de la Politica
Europea de Seguridad y Defensa,
que tiene por objeto prestar
servicios a la gente de mar en la
region, de conformidad con las
resoluciones del Consejo de
Seguridad de las Naciones

la pirateria.

El Secretario General de las
Naciones Unidas ha

propugnado un enfoque de
integrado de la lucha contra

comercial de suministro,
facilitacion del comercio
internacional y aplicacion de
programas mundiales de fomento
la capacidad aduanera,
muchos de ellos destinados
especificamente a paises en
desarrollo. En 2005 el Consejo

Unidas, y la misiéon naval EU-NAVFOR Somalia
(Operacion Atalanta), establecida en noviembre de
2008 por el Consejo de la Unioén Europea con el fin
de mejorar la seguridad maritima frente a la costa
de Somalia mediante la prevencion y disuasion de
los actos de pirateria y la proteccion de los buques
mercantes en la region®'. También se establecid otra
fuerza multinacional, la Fuerza Naval Combinada
151, integrada por fuerzas navales de los Estados
Unidos, el Reino Unido, Dinamarca y Turquia, con
el fin de combatir la pirateria en el golfo de Adén, el
mar de Arabia, el océano Indico y el mar Rojo.
Ademas, buques de guerra de China y del Japon se
sumaron recientemente a las actividades de
patrullaje contra la pirateria en el golfo de Adén.
También Sudafrica estaba considerando Ia
posibilidad de escoltar a los buques mercantes en la
ruta entre Sudafrica y Somalia®. Otros Estados, asi
como organizaciones regionales e internacionales
como la OTAN, han aportado asimismo fuerzas
navales a las operaciones de prevencion y disuasion
de actos de pirateria frente a la costa de Somalia®.

Teniendo presente el contexto mas amplio, el
Secretario General de las Naciones Unidas ha
propugnado un enfoque integrado de la lucha contra
la pirateria que permita impulsar al mismo tiempo el
proceso politico y los esfuerzos de mantenimiento

de la OMA adopt6 el Marco
Normativo para asegurar y facilitar el comercio
mundial (SAFE) que ha obtenido rapidamente gran
aceptacion internacional como principal marco
mundial de seguridad de la cadena de suministro.
En mayo de 2009 eran ya 156 los paises que habian
expresado su intencion de aplicar el Marco SAFE®.
Los rasgos esenciales del Marco SAFE se han
presentado en anteriores ediciones de la publicacion
El transporte maritimo. Uno de los elementos
integrantes de las disposiciones previstas en el
Marco SAFE en relacion con la red
aduanas-empresas es el concepto de operador
economico autorizado (OEA), al que se define
como "participante en el movimiento internacional
de mercancias... que ha sido aprobado por Ia
administracion nacional de aduanas o en
representacion de ella por cumplir las normas de la
OMA o normas equivalentes relativas a la seguridad
de la cadena de suministros. Los OEA comprenden,
entre otros, fabricantes, importadores, exportadores,
agentes, transportistas, agrupadores de carga,
intermediarios, puertos, aeropuertos, operadores de
terminales, operadores integrados, almacenes y
distribuidores"*. Se han publicado directrices
detalladas para los OEA, que en junio de 2007
fueron integradas en una version revisada del Marco
SAFE. Los requisitos para ser reconocido como
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Operador Econdémico Autorizado, que se aplican a
los OEA y/o las administraciones de aduanas, se
presentaron ya en la edicion de E! transporte
maritimo de 2008, pero se vuelven a exponer aqui
para facilitar la consulta. Se enumeran diversos
elementos obligatorios, cada uno de ellos
acompafiado por el detalle de los requisitos
concretos que se aplican a los OEA, a las aduanas, o
a ambos"”:

a) Cumplimiento  demostrado de los
requisitos de las aduanas;

b) Sistema satisfactorio de gestion de los
registros comerciales;

c) Viabilidad financiera;
d)  Consulta, cooperacion y comunicacion;
e) Educacion, formacién y concienciacion;

1) Intercambio, acceso y confidencialidad de
la informacion;

g) Seguridad de la carga;

h) Seguridad de los transportes;

1) Seguridad de los locales;

1) Seguridad del personal;

k) Seguridad de los socios comerciales;

1) Gestion de las crisis y recuperacion de los
incidentes; y

m)  Medicion, andlisis y mejora.

Conviene sefialar que tanto la aplicacion nacional
del sistema de los OEA como los acuerdos de

para el examen de las cuestiones que atafien a la
economia, la cooperacion, el comercio y la
inversion regionales. La CEAP viene organizando
desde 2003 las denominadas conferencias "STAR"
(Secure Trade in the APEC Region) con el fin de
examinar las cuestiones relacionadas con la
seguridad del transporte y de los viajes. En el
contexto de las conferencias STAR, los Estados
miembros de la CEAP han adoptado un plan de
accion en el que se recomienda que las empresas,
con arreglo a sus propias necesidades, cumplan con
las medidas de seguridad, asi como con las normas
y requisitos internacionales establecidos por Ia
OMA, la OMI, la Organizacion Internacional de
Normalizacion y otras organizaciones competentes.
Varios paises miembros de la CEAP, por lo general
paises desarrollados, ya han establecido sus
programas de asociados comerciales (programas de
OEA y programas similares), de conformidad con el
Marco SAFE®. Sin embargo, a diferencia de la
Unioén Europea, que ya ha implantado un sistema de
certificados para los OEA, la CEAP y otras
organizaciones regionales no parecen contar todavia
con ningun procedimiento de certificacion similar.

Segun la informacion facilitada por la OMA, a 30
de septiembre de 2009, ademas de los 27 Estados
miembros de la Unién Europea® contaban con
programas operacionales de OEA otros 11 paises’,
y en otros 6 estaba previsto introducir en breve
programas similares”. Hasta la fecha se han
concertado en todo el mundo 7 acuerdos de
reconocimiento mutuo de los programas de OEA”;
se estdn negociando otros 12 acuerdos, y también se
estan realizando 11 estudios o consultas. En otros 2
paises entraran pronto en funcionamiento
programas de OEA y se prevé concertar en el
invierno de 2010 los correspondientes acuerdos de
reconocimiento mutuo con la Union Europea®™.

reconocimiento mutuo se
encuentran todavia, en muchos
casos, en sus etapas iniciales, y
siguen constituyendo un desafio,
en particular desde la perspectiva
de las economias en desarrollo.
Por ejemplo, los paises de la
region del océano Pacifico,
muchos de los cuales son paises
en desarrollo, estan agrupados en
la CEAP (Cooperacion
Econdémica Asia-Pacifico,
denominada también APEC por
sus iniciales en inglés)®, un foro

Tanto la aplicacién nacional
del sistema de los OEA como
los acuerdos de
reconocimiento mutuo se
encuentran todavia, en
muchos casos, en sus etapas
iniciales, y siguen
constituyendo un desafio, en
particular desde la
perspectiva de las economias
en desarrollo.

Con el fin de ayudar a los paises,
la OMA estd elaborando un
compendio de los programas de
OEA existentes y de |las
directrices de aplicacion de las
normas sobre OEA”.

Teniendo en cuenta el caracter
mundial del Marco Normativo
SAFE, se plantea la cuestion de
si todas las administraciones
aduaneras miembros de la OMA
estaran en condiciones de
aplicarlo en su totalidad. Existe
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el riesgo de que los paises en desarrollo que no
cuentan con la infraestructura y la capacidad
administrativa necesarias no puedan cumplir todos
los requisitos en materia de medidas de seguridad, y
de que ello afecte a su acceso a los mercados
mundiales. En ese contexto, como se informd en
ediciones anteriores de El transporte maritimo, la
OMA ha puesto en marcha diversos programas de
fomento de la capacidad, entre los que destaca el
Programa Columbus Aid for SAFE Trade®. Ese
programa sigue prestando asistencia para la
modernizacion de las administraciones de aduanas
de los paises miembros y para la aplicacion del
Marco Normativo SAFE, asi como para preparar a
los paises para los posibles resultados de las
negociaciones sobre facilitacion del comercio que
se celebran en la OMC. En el marco del Programa
Columbus, el 4 de diciembre de 2008 se firm6 un
acuerdo de cooperacion técnica sobre fomento de la
capacidad, de tres afios de duracion (2009-2011),
entre la Administracion de Aduanas de Mongolia, la
Administracion Tributaria y Aduanera de los Paises
Bajos y la OMA. Entre las actividades de
cooperacion acordadas se cuentan varios seminarios
sobre diversas cuestiones. Como componente de su
estrategia de fomento de la capacidad, la OMA
organiza  asimismo talleres regionales de
capacitacion para el sector privado, con miras, entre
otros objetivos, a fortalecer los vinculos entre los
funcionarios de aduanas de paises vecinos Yy
aumentar la eficacia de las actividades de
seguimiento. Hasta la fecha, la OMA ha concertado
con administraciones de aduanas de paises
miembros, en su mayoria paises en desarrollo, 16
memorandos  de  entendimiento  para el
establecimiento de centros regionales de
capacitacion”. Ademas, se han organizado
recientemente seminarios sobre los OEA en Africa

incluida la creacion de una red internacional de
"aduanas electronicas" se consideran de importancia
fundamental para el modelo contemporaneo de
gestion integral de las cadenas internacionales de
suministro. Esos sistemas se basan en el
intercambio de informacion seguro y en tiempo real,
dentro de la cadena de suministro, entre las
empresas y las administraciones aduaneras y entre
las propias administraciones aduaneras. En el
informe se sefala que para lograr ese objetivo
deberan cumplirse las siguientes condiciones:

a)  Normalizacion internacional de los
requisitos de presentacion de datos para la
exportacion, el transito y la importacion, y
aplicacion de la referencia tinica de envio
de la OMA como componente de un
modelo de referencia internacional;

b) Sistemas interconectados y bases de datos
aduaneros armonizadas para facilitar el
intercambio electronico de datos entre las
administraciones de aduanas en las
primeras etapas de la circulacion
internacional de mercancias;

c)  Protocolos de reconocimiento mutuo y
coordinacién entre las administraciones de
exportacion, de transito y de importacion,
con el fin de eliminar innecesarias
duplicaciones de los controles en las
cadenas internacionales de suministro;

d)  Normas que permitan el desarrollo de un
sistema de reconocimiento mutuo de los
OEA;y

e) Un conjunto de criterios para el

intercambio de informacion

Oriental, Africa Meridional y
América Central®.

En junio de 2008 se publico un
nuevo informe de la OMA
titulado "Customs in the twenty-
first century: Enhancing growth
and development through trade

facilitation and border
security"”, en el que se destaca
la importancia del

reconocimiento mutuo de los
controles aduaneros y de los
programas de OEA. En el marco
de wuna nueva orientacion

suministro.

En el marco de una nueva
orientacion estratégica de las
aduanas, las "redes de

de unared internacional de
"aduanas electronicas"” se
consideran de importancia
fundamental para el modelo
contemporéaneo de gestion
integral de las cadenas
internacionales de

entre las administraciones de

aduanas, incluidas normas de

proteccion de datos'®.

aduanas", incluidala creacién La simplificacion, la
armonizacion y la
estandarizacion de los

procedimientos y practicas son
indispensables para propiciar el
reconocimiento mutuo y para
evitar contradicciones y
duplicaciones de los enfoques
nacionales en relacion con los
OEA.

estratégica de las aduanas, las "redes de aduanas",
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También conviene prestar atencion a los resultados
del 16° periodo de sesiones de la Comision de
Politicas de la OMA, que se celebro en Buenos
Aires en diciembre de 2008. En el contexto de los
debates sobre la crisis financiera mundial, la
Comision subrayd la necesidad de centrar
actualmente los esfuerzos en la facilitacion del
comercio, procurando no introducir nuevos
obstaculos al comercio ni generar demoras
adicionales. También se considerd importante que
se prosiguiera la labor sobre los OEA y los acuerdos
de reconocimiento mutuo, y que, en la medida de lo
posible, esas disposiciones se aplicaran en todo el
mundo atendiendo a criterios similares. Otro
aspecto importante que se destaco fue la necesidad
de adaptar los costos y beneficios de esas
disposiciones al contexto actual y de reconocer la
importancia de la seguridad presupuestaria, en

particular para los paises en desarrollo'”'.

b)  Union Europea

Como se sefiald en la edicion de El transporte
maritimo de 2008, en la Unién Europea se adoptd
en diciembre de 2006 el Reglamento N°
1875/2006' con el fin de introducir una serie de
medidas para aumentar la seguridad de los envios
hacia y desde la Unién Europea y para aplicar el
Reglamento (CE) N° 648/2005, que fue el primer
documento que incorporo el concepto de OEA en el
Cddigo Aduanero Comunitario. El Reglamento N°
1875/2006 contiene normas detalladas respecto de

Las compafiias que desean obtener el estatuto de
OEA deben cumplir diversos requisitos, como la
disponibilidad de un sistema automatizado para la
gestion de los datos sobre el comercio y el
transporte, solvencia financiera demostrada y
cumplimiento de normas adecuadas de seguridad
(seguridad fisica, control del acceso, seleccion del
personal, etc.). Hay tres tipos de certificados a los
que se puede optar:

a) Certificado de simplificacion aduanera:
permite a los OEA acceder a determinadas
ventajas de simplificacion de tramites
previstas en la reglamentacion aduanera;

b)  Certificado de proteccion y seguridad:
beneficia a los OEA mediante la
facilitacion de los controles aduaneros
relativos a la seguridad en los puntos de
entrada o de salida del territorio aduanero
de la Comunidad,;

c)  Certificado de simplificacion
aduanera/proteccion y seguridad: otorga a
los OEA las ventajas de los otros dos
certificados.

En el sitio web de la Comision Europea se ha
incorporado recientemente una base de datos sobre
los operadores econdmicos que son titulares de
cualquier tipo de certificado de OEA y que han
accedido que se divulguen sus datos'®. También

esta disponible en el sitio web

la aplicacion del programa sobre
los OEA y prevé la expedicion, a
partir del 1° de enero de 2008, de
certificados de OEA a los
operadores economicos fiables
que reunan las condiciones y
criterios necesarios para el

reconocimiento de dicho
estatuto!®®. Conviene observar
que se define al "operador

econémico” como "una persona SUS datos.

que, en el marco de sus

En el sitio web de la Comisién
Europea se ha incorporado
recientemente una base de
datos sobre los operadores
econémicos que son titulares
de cualquier tipo de
certificado de OEA y que han
accedido gque se divulguen

una lista de las autoridades
aduaneras facultadas  para
expedir certificados de OEA.
Segun las estadisticas de la UE, a
14 de octubre de 2009 se habian
recibido 3.433 solicitudes y se
habian expedido 1.643
certificados en total; el numero
de solicitudes tramitadas entre el
15 de octubre de 2008 y el 15 de
octubre de 2009 era de 1.972. El
78% de los certificados

actividades profesionales,
efectia actividades reguladas por la legislacion
aduanera"'™. Esa definicion abarca, por ejemplo, a
los fabricantes que producen mercancias para su
exportacion, pero no a los proveedores de materias
primas que ya circulan libremente ni a los
operadores de transporte que acarrean solo
mercancias de libre circulacion dentro del territorio

aduanero de la Comunidad Europea'®.

expedidos eran de simplificacion
aduanera/proteccion y seguridad, el 19% de
simplificacion aduanera, y el 3% de proteccion y
seguridad'”.

Ademas, de conformidad con lo establecido en el
Reglamento (CE) N° 312/2009', y con el fin de
instaurar un sistema unificado de registro e
identificacion para los operadores econdémicos de
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toda la Union Europea, a partir del 1° de julio de
2009 todo operador econdémico establecido en la
Union Europea deberd contar con un nimero valido
de registro e identificacion (EORI) utilizado por
alguno de los Estados miembros'”. En cuanto a los
operadores economicos establecidos fuera de la UE,
debera asignarseles un nimero EORI si presentan
una declaracion aduanera, una declaracién de
entrada, una declaracion sumaria de salida, o una
declaracion sumaria. Muchos Estados miembros
utilizaran sus actuales sistemas de identificacion.
Por consiguiente, s6lo tendran que registrarse los
operadores nuevos, y las solicitudes
correspondientes deberan remitirse a las autoridades
competentes del Estado miembro en el que esté
establecido cada operador economico'"’.

La UE esta negociando acuerdos de reconocimiento
mutuo de los programas de asociacion comercial
(OEA y programas similares) con algunos Estados
vecinos y con sus principales interlocutores
comerciales'"!, en particular con los Estados Unidos.
Con ese fin, en 2007 la Uniéon Europea y los
Estados Unidos entablaron negociaciones para el
reconocimiento mutuo del programa C-TPAT de los
Estados Unidos y del programa OEA de la Union
Europea. Ese acuerdo abarcaria alrededor del 40%
del comercio mundial, y podria sentar un precedente
que contribuiria a la vez a la mejora de la seguridad
de la cadena de suministro y a la facilitacion del
comercio mundial'?. Aunque existen diferencias
sustanciales entre esos dos programas de asociacion
aduanera y comercial, en marzo de 2008 el Servicio
de Aduanas y Proteccion de Fronteras de los
Estados Unidos y la Comision Europea adoptaron
una "hoja de ruta comun para el reconocimiento
mutuo de los programas de

juridicos relacionados con la divulgacion
de los datos sobre los miembros;

b)  Realizacion de verificaciones conjuntas
para determinar las discrepancias restantes
entre los programas OEA y C-TPAT;

c) Exploracion y ensayo de un componente
de exportacion del C-TPAT;

d) Intercambio de mejores  practicas
mediante visitas conjuntas y conferencias;

e)  Dialogo permanente sobre las novedades
juridicas y de politica en ambas
administraciones;

f) Aprobacion y firma de un acuerdo de
reconocimiento mutuo; y

g)  Evaluacion de las ventajas  del
reconocimiento mutuo para los operadores
acogidos a los programas OEA y
C-TPAT™.

Con el fin de obtener retroinformacion de los
circulos empresariales e incorporarla segin proceda
a la hoja de ruta, en enero de 2009 se publicoé una
version abreviada de ésta para asociados externos'”,
en la que figuran una breve descripcion y un
resumen de la situacion y los resultados obtenidos
en relacion con tres esferas, la técnica/operacional,

la juridica y la de evaluacion.

La Céamara de Comercio Internacional (CCI), una
de las principales organizaciones que representan al
empresariado mundial ha publicado un documento
de debate en el que se plantean

asociacion  comercial"'®.  Esa
hoja de ruta se centra en las seis
esferas en las que se pretende

La UE esta negociando
acuerdos de reconocimiento los programas de los Estados

diversas inquietudes en relacion
con el reconocimiento mutuo de

alcanzar el  reconocimiento ~mutuo de los programas de Unidos y de la Unién Europea y
mutuo: la politica, la asociacién comercial (OEA Y se formulan diversas
administrativa, la juridica, la programas similares) con recomendaciones!!®. Entre otras

normativa, la técnica/operacional
y la de evaluacion. Para que se
pudiera lograr el reconocimiento
mutuo en 2009, los Estados

algunos Estados vecinos y
con sus principales
interlocutores comerciales.

cuestiones, en el documento de
debate de la CCI se expresa
preocupacion por la inexistencia
de un didlogo significativo entre

Unidos y la Unién Europea
debian acometer las tareas siguientes:

a) Establecimiento de directrices para el
intercambio de informacion, incluidos los
resultados de los procedimientos de
validacion o auditoria y los aspectos

los encargados de la elaboracion
del programa de reconocimiento mutuo y el sector
empresarial, y se sefiala que todavia no se han
determinado y cuantificado con precision las
ventajas del reconocimiento mutuo para las
empresas acogidas al programa OEA de la Unién
Europea y al programa C-TPAT de los Estados
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Unidos, por lo que cualquier andlisis costo-
beneficio de los efectos en la actividad empresarial
se basa en meras conjeturas. En el documento de
debate de la CCI se manifiestan grandes inquietudes
respecto del impacto potencial de esos programas
en las pequenas y medianas empresas (PYMES), y
se destaca la necesidad de garantizar que esos
programas sean adecuados para todas las entidades
de la cadena de suministro, seflalando, a ese
respecto, que "los costos de

También se destaca la necesidad de seguir las
directrices de la OMA para '"preservar la
confidencialidad de la informacién comercial y de
la informacion sensible desde el punto de vista de la
seguridad, y garantizar que la informacion facilitada
se utilice exclusivamente para los fines previstos"'".

Notificacion electronica previa a la llegada de las
mercancias

aplicacion pueden ser tan altos
que impidan a muchas PYMES
participar, lo que podria afectar a
su competitividad". Ese riesgo es
especialmente elevado en el caso
de las PYMES de los paises en
desarrollo. Otra de las criticas
que se han expresado es la de
que ni el programa OEA ni el
programa  C-TPAT  ofrecen
ventajas  sustanciales a las
empresas  participantes.  La
reduccion de la categoria de
riesgo que ofrecen ambos
programas, con la consiguiente
disminucion de los controles y

relaciéon con el

La Camara de Comercio
Internacional (CCl), una de las
principales organizaciones
que representan al
empresariado mundial ha
publicado un documento de
debate en el que se plantean
diversas inquietudes en

reconocimiento mutuo de los
programas de los Estados
Unidos y de la Unién Europea
y se formulan diversas
recomendaciones.

Otra medida estipulada en el
Reglamento (CE) N° 1875/2006
es el requisito de notificacion
previa de las mercancias que
entren en el territorio aduanero
de la Union Europea o salgan de

él. Ese sistema, conocido
también como '"sistema de
declaracion previa de las

mercancias", que corresponde en
parte a la "regla de las 24
horas"'"® que adoptaron los
Estados Unidos en octubre de
2002 para permitir a las
autoridades aduaneras
estadounidenses evaluar el riesgo
terrorista de los contenedores

las inspecciones, no se considera
una ventaja suficiente, habida cuenta del elevado
nivel de seguridad demostrado por las empresas
durante el procedimiento de solicitud/validacion. En
un plano mas general, la CCI destaca que para
lograr el reconocimiento mutuo son indispensables
la armonizaciéon, la estandarizacion y la
simplificacion de los procedimientos y practicas, y
sefala que si no se alcanza un grado razonable de
uniformidad, ello tendrd efectos negativos vy
redundara en costos e ineficiencias, pues los OEA
quedaran expuestos a una diversidad de enfoques
nacionales contradictorios o redundantes.

En el documento de debate de la CCI también se
indican diversas cuestiones concretas que podrian
dificultad el logro del reconocimiento mutuo entre
la Union Europea y los Estados Unidos y que
deberian abordarse y subsanarse en un periodo de
tiempo razonable. En ese contexto se sefialan
asimetrias estructurales entre el programa de OEA
de la Unién Europea y el programa C-TPAT, asi
como la necesidad de interoperabilidad de los
programas informaticos y sistemas de mensajeria
electronica entre los Estados Unidos y la Union
Europea y entre los miembros de la UE, asi como
de un sistema de ventanilla inica para que los datos
electronicos hayan de presentarse una sola vez.

cargados en puertos extranjeros, entranaria la
obligacion de los operadores econdmicos de enviar
a las autoridades nacionales, por lo menos 24 horas
antes de la carga de las mercancias, la informacion
contenida en el manifiesto de carga. Ese requisito
debia convertirse en obligatorio el 1° de julio de
2009, pero en abril de 2009 se aprobo el
Reglamento (CE) N°273/2009, por el que se
suspendid temporalmente durante 18 meses, hasta el
31 de diciembre de 2010, la aplicacion de esa
medida. El preambulo del Reglamento dice lo
siguiente: "Debido a la complejidad de los procesos
de implantacion de las declaraciones electronicas
sumarias de entrada y salida, se han producido
retrasos inesperados en los mismos, de modo que no
todos los operadores economicos estardn en
condiciones de utilizar tecnologias de la
informacién ni redes informaticas a tales efectos
para el 1° de julio de 2009. Si bien las tecnologias
de la informacion y las redes informaticas facilitan
el comercio internacional, también exigen
inversiones en sistemas de transmision automatica
de datos, que pueden ocasionar problemas a los
operadores econdomicos a corto plazo. Resulta, por
tanto, oportuno atender a tales situaciones,
previendo que, durante un periodo transitorio, los
citados operadores econdémicos puedan presentar
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declaraciones electronicas sumarias de entrada y
salida, sin que exista obligacion en tal sentido, al
objeto de permitirles adaptar sus sistemas a los
nuevos requisitos legales"'”®. Habida cuenta de la
complejidad de esos procesos, del nivel de
tecnologia y redes informaticas que requieren y de
los costos que entrafian, no es de extraflar que
muchos exportadores de paises en desarrollo tengan
dificultades para cumplir los requisitos'.

Conviene sefialar que en los Estados Unidos se
establecieron también requisitos adicionales de

notificacion previa a finales de 2008, al
promulgarse la norma provisional sobre la
declaracion de seguridad del importador'?,

conocida como norma "10 + 2". En virtud de la
nueva norma provisional, los importadores han de
comunicar al Servicio de Aduanas y Proteccion de
Fronteras de los Estados Unidos, por lo menos 24
horas antes de la carga de las mercancias en un
buque con destino a los Estados Unidos, la
informacién siguiente: a) nombre y direccion del

miras a garantizar su fiabilidad para el
cumplimiento de los requisitos'®.

¢) Organizacion Maritima Internacional

La OMI ha participado activamente en los esfuerzos
por promover la seguridad maritima, como
componente clave de la lucha mundial contra el
terrorismo, y por mantener la seguridad del
transporte maritimo y de la cadena mundial de
suministro en general.

El Comité de Seguridad Maritima (CSM) celebr6 su
85° periodo de sesiones del 26 de noviembre al 5 de
diciembre de 2008. De conformidad con los
resultados de la quinta reunioén extraordinaria del
Comité contra el Terrorismo del Consejo de
Seguridad de las Naciones Unidas, celebrada en
Nairobi del 29 al 31 de octubre de 2007'*, y en el
contexto de las disposiciones tendentes a fortalecer
ulteriormente las medidas de seguridad de las
instalaciones portuarias, se llevaron a cabo varias

fabricante o proveedor; b)
nombre y  direccion  del
vendedor; ¢) nombre y direccion
del comprador; d)nombre y
direccion del destinatario; e¢)
lugar de carga de los
contenedores; ) nombre y
direccion del cargador de los
contenedores; g) numero del

importador.
importador designado; h)

En los Estados Unidos se
establecieron también
requisitos adicionales de
notificacion previa a finales
de 2008, al promulgarse la
norma provisional sobre la
declaracion de seguridad del

misiones de evaluacion de las
necesidades en relacion con la
seguridad maritima, en el marco
del Programa Integrado de
Cooperacion Técnica de la OML.
Ademas, el Comité contra el
Terrorismo realizd varias visitas
sobre el terreno, en
cumplimiento de la resolucion
1373 (2001) del Consejo de

numero del consignatario; 1) pais
de origen; y j) nimero de partida de las mercancias
en el arancel armonizado de los Estados Unidos.
Ademas, dentro de las 48 horas siguientes a la
partida del buque hacia los Estados Unidos, el
porteador ha de facilitar: a) el plano de estiba; y
b) las caracteristicas de carga de los contenedores.
La entrada en vigor de esa norma provisional,
originariamente prevista para el 26 de enero de
2009, se aplazd 12 meses teniendo en cuenta las
posibles dificultades de los importadores para

adaptar sus sistemas'?.

Parece ser que también China ha relajado
extraoficialmente la aplicacion de sus requisitos de
notificacion previa con 24 horas de antelacion, que
debian entrar en vigor el 1° de enero de 2009. Segiin
informaciones de prensa, se ofrecid
"extraoficialmente” un periodo de gracia sin
penalizaciones de tres a seis meses, destinado
también a permitir el ensayo de los sistemas con

Seguridad. Se sefiald que esas
visitas habian revelado que, en un numero
considerable de casos, la legislacion nacional
necesaria para aplicar las disposiciones del capitulo
XI-2 del Convenio internacional para la seguridad
de la vida humana en el mar (Convenio SOLAS) y
del Codigo internacional para la proteccion de los
buques y de las instalaciones portuarias (Cddigo
PBIP) no se habia promulgado, era insuficiente o se
basaba en leyes nacionales que en algunos casos
databan de principios del siglo XX. Por
consiguiente, para ayudar a los gobiernos
contratantes del Convenio SOLAS a mejorar esa
situacion, resultaria muy util la elaboracion de
legislacion modelo. En virtud del apartado c) del
articulo I del Convenio SOLAS, los gobiernos
contratantes tienen la obligacion de comunicar al
Secretario General de la OMI y depositar ante él,
entre otras cosas, el texto de leyes, decretos,
ordenes y reglamentos promulgados sobre diversas
cuestiones comprendidas en el ambito de aplicacion
del Convenio SOLAS. Se los exhort6, pues, a que



156 El transporte maritimo en 2009

cumplieran con esa obligaciéon, con el fin de
facilitar la elaboracion de la legislacion modelo'®.

El CSM, tras recibir y aprobar en su conjunto el
informe del Grupo Especial de Trabajo sobre la
Seguridad Maritima'* (MSC 85/WP.6), aprobd
asimismo el documento MSC.1/Circ.1283, titulado
"Directrices no obligatorias sobre los aspectos de la
seguridad de las operaciones de los buques no
regidos por el capitulo XI-2 del Convenio SOLAS
ni por el Codigo PBIP". Esas directrices son meras
recomendaciones, con las que no se pretende sentar
las bases de un instrumento obligatorio, por lo que
no deben interpretarse como el fundamento para la
regulacion de las operaciones de buques e
instalaciones conexas no regidas por el Convenio
SOLAS.

El CSM también examin6d en su 85° periodo de
sesiones los aspectos relacionados con la aplicacion
del denominado sistema LRIT. Como se informo en
la edicion de El transporte maritimo de 2008, la
norma V/19-1 de SOLAS sobre un Sistema de
identificacion y seguimiento de largo alcance de los
buques (LRIT), adoptado en 2006, entrd en vigor el
1° de enero de 2008. La norma se aplica a los
buques de mas de 500 t de registro bruto

mediados de 2009'%. No obstante, se tomod nota con
satisfaccion de una carta de los Estados Unidos en
la que se aclaraba que por el momento no se
aplicaria el requisito de notificacion previa de la
carga hasta que se hubiera alcanzado un nivel
razonable de capacidad operacional'®.

Aunque se sabia que el sistema no seria plenamente
operacional y era necesario adoptar un enfoque
pragmatico, el CSM destaco la importancia de que
se cumplieran los requisitos de la norma V/19-1 y
de que se instalara el equipo necesario para ello,
especialmente en el caso de los buques construidos
antes del 31 de diciembre de 2008. E1 CSM convino
en que el plazo de cumplimiento del requisito de
transmision de informacion LRIT no podia
prorrogarse, y en que la norma V/19-1 no contenia
ninguna disposicion que permitiera otorgar
aplazamientos.

En su 85° periodo de sesiones, tras examinar las
diversas cuestiones relacionadas con el sistema
LRIT, el CSM establecié un grupo de trabajo sobre
cuestiones relacionados con el sistema LRIT,
aprobd su mandato y le impartié instrucciones
detalladas para la realizacion de su labor, incluidas
las referentes a la futura elaboracion de un proyecto
de resolucion sobre la

construidos a partir del 31 de
diciembre de 2008, con un
programa gradual de aplicacion
para los buques construidos antes
de esa fecha. El sistema LRIT
debia entrar en funcionamiento
el 31 de diciembre de 2008'?,
pero el grupo especial sobre el
LRIT inform6 de que se habia
retrasado el establecimiento de
diversos centros nacionales de
datos. Por consiguiente, el
proceso de implantacion de todo
el sistema LRIT continuaria
después del 31 de diciembre de

Durante 2008 se prosiguio la
labor de elaboracién de la
serie ISO/PAS 28000, cuya
finalidad es facilitar y mejorar
los controles de las
corrientes de transporte, con
el fin de luchar contra el
contrabando, hacer frente a
las amenazas de la pirateriay
el terrorismo, y permitir una
gestion segura de las
cadenas de suministro. los

designacion de la Organizacion
Internacional de Comunicaciones
Mobviles por Satélite (IMSO)'*°
como coordinador del sistema
LRIT en el marco de la norma
V/19-1.14"'. En su 86° periodo
de sesiones, celebrado del 27 de
mayo al 5 de junio de 2009, tras
examinar el informe del grupo de
trabajo sobre el sistema LRIT, el
CSM aprobd los documentos
titulados "Orientaciones sobre
reconocimientos 'y la
certificacion del cumplimiento

2008, y era posible que no
pudiera concluirse antes de que transcurrieran
varios meses de 2009. Representantes del sector
sefalaron que algunos Estados de pabellon habian
cumplido con diligencia los requisitos del sistema
LRIT. En cuanto a las pruebas de idoneidad del
equipo, se explicO que equipo idéntico habia
funcionado en unos buques y no en otros. En total,
los resultados habian sido insatisfactorios en un
25% de los casos. En segundo lugar, se temia que
los gobiernos contratantes pertenecientes a la UE no
estuvieran preparados para aplicar el sistema hasta

por los buques de su obligacion
de transmitir informaciéon LRIT""*?, "Orientaciones
para los servicios de busqueda y salvamento sobre
la solicitud y recepcion de informacion LRIT"'* e
"Informacién comunicada a la Organizacion en
relacion con el establecimiento de centros de datos
LRIT y su situaciéon con respecto a las pruebas de
desarrollo y el entorno de produccion del sistema
LRIT""*,
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d)  Organizacion Internacional de Normalizacion

La serie de normas internacionales ISO/PAS 28000
especifica los requisitos que han de cumplir los
sistemas de gestion de la seguridad para garantizar
la seguridad en la cadena de suministro. Esas
normas estan disefiadas para su aplicacion por
organizaciones dedicadas a actividades de
fabricacion, servicios, almacenamiento o transporte,
en todos los modos de transporte y en todas las
etapas del proceso de produccion o de suministro.
Durante 2008 se prosigui6 la labor de elaboracion
de la serie ISO/PAS 28000, cuya finalidad es
facilitar y mejorar los controles de las corrientes de
transporte, con el fin de luchar contra el
contrabando, hacer frente a las amenazas de la
pirateria y el terrorismo, y permitir una gestion
segura de las cadenas de suministro.

En la edicion de El transporte maritimo de 2008 se
present6 una somera descripcion de cada una de las
cinco ultimas normas publicadas en relacion con el
transporte maritimo y la cadena de suministro, a
saber, ISO 28000, ISO 28001, ISO 28003, ISO
28004 e ISO 20858, y de una norma en proceso de
elaboracion, ISO 28005.

Se ha seguido trabajando en la norma ISO 28005,
que, con el fin de agilizar el proceso de elaboracion,
se ha dividido en dos partes, a saber, ISO 28005-1:
Electronic Port Clearance (EPC) — Single Window
Concept; e ISO 28005-2: Electronic Port Clearance
(EPC) — Technology and Data Dictionary.

Ademads, se esta trabajando en la modificacion de la
norma ISO 28004, con objeto de:

a) Proporcionar orientacion suplementaria
especifica para los puertos pequefios y
medianos que estén aplicando las normas
ISO 28000, de manera que desarrollen
procesos que cumplan a la vez con sus
requisitos 'y con las orientaciones
generales contenidas en la norma ISO
28004 existente.

b) Proporcionar orientacion suplementaria
especifica para las pequefias y medianas
empresas (diferentes de los puertos de
mar) que estén aplicando las normas ISO
28000, de manera que desarrollen
procesos que cumplan a la vez con sus
requisitos y con las orientaciones
generales contenidas en la norma ISO
28004 existente.

c) Proporcionar orientacion suplementaria
especifica para las organizaciones que se
propongan incorporar los requisitos de
seguridad contenidos en la norma ISO
28001 (para operadores econdémicos
autorizados) en su aplicacion de ISO
28000. Las mejores practicas en materia
de seguridad contenidas en ISO 280001 se
elaboraron cuidadosamente en enlace con
la OMA vy se disefiaron de manera que
pudieran incorporarse a los sistemas de
gestion existentes.

Otra norma en proceso de elaboracion es ISO/AWI
28002: Specification for Security Mangement for
the Supply Chain — Resilience in Security in the
Supply Chain. Esa norma tiene por objeto asegurar
que los proveedores y la cadena de suministro en
sentido amplio planeen medidas para prevenir y
mitigar las amenazas y peligros a los que estan
expuestos.

La ISO, a través de actividades de asistencia técnica
y capacitacion derivadas del Plan de Accion de la
ISO para los Paises en Desarrollo, ayuda a esos
paises a participar en las actividades internacionales
de normalizacion. Organiza seminarios, talleres,
cursos de capacitacion, aprendizaje electronico,
patrocinios y otras actividades en respuesta a una
amplia variedad de necesidades y solicitudes
recibidas de miembros de la ISO en paises en

desarrollo y partes interesadas de esos paises'®.

e) Naciones Unidas

Conviene observar asimismo que, en cumplimiento
de las resoluciones 61/222 y 62/215 de la Asamblea
General, las deliberaciones de la novena reunion del
proceso abierto de consultas oficiosas de las
Naciones Unidas sobre los océanos y el derecho del
mar, celebrada en Nueva York en junio de 2008, se
centraron en la cuestion de la seguridad maritima.

Los participantes en la reunién convinieron en que
la seguridad maritima era esencial para que los
océanos y mares pudieran promover los aspectos
econdémicos, sociales y ambientales del desarrollo
sostenible, como se estipulaba en el capitulo 17 del
Programa 21, aprobado por la Conferencia de las
Naciones Unidas sobre el Medio Ambiente y el
Desarrollo, a través, entre otras actividades, del
comercio internacional, el desarrollo econémico, el
alivio de la pobreza y la proteccion del medio
ambiente. Convinieron también en que, habida
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cuenta del alcance mundial de las amenazas y
peligros para la seguridad de los océanos, solo
podia hacérseles frente eficazmente por medio de la
cooperacion y la coordinacion internacionales.

Diversos elementos de consenso surgidos de la
reunion se presentaron a la Asamblea General de las
Naciones Unidas para su examen en relacion con el
tema del programa "Los océanos y el derecho del
mar". En relaciéon con la seguridad maritima, se
propuso que la Asamblea General:

a) "Recuerde que todas las medidas que se
adopten para combatir

3.  Instrumentos juridicos y otras
novedades relacionadas con el
medio ambiente

La OMI sigue aplicando su ambicioso plan de
accion para reducir las emisiones de gases de efecto
invernadero causadas por el transporte maritimo
internacional y para establecer un régimen que
regule esa cuestion a nivel mundial, con el fin de
frenar el cambio climatico. El Comité de Proteccion
del Medio Marino (CPMM) de la OMI, en su 58°
periodo de sesiones, aprobd las normas revisadas
del anexo VI del Convenio Internacional para

las amenazas a la
proteccion  maritima
deben  ajustarse  al
derecho internacional,
incluso la Convencion
y otros instrumentos
juridicos

Se aprobd, bajo los auspicios
de la OMI, el Convenio
internacional para el reciclaje
seguro y ambientalmente
racional de los buques.

prevenir la contaminacion por
los buques (MARPOL)" y el
Codigo Técnico sobre los NOy
de 2008, que tiene por objeto
reducir la contaminacion del aire
causada por los buques. Acordo
establecer un grupo de trabajo
sobre las emisiones de gases de

internacionales
pertinentes, a la vez que respetan la
jurisdiccion maritima, y reafirme que es
preciso respetar la soberania, la integridad
territorial y la independencia politica de
los Estados, asi como los principios de no
uso o amenaza de uso de la fuerza, la
igualdad soberana de los Estados y la
libertad de navegacion";

b) "Reconozca la importancia fundamental
de la cooperacion internacional en los
planos mundial, regional, subregional y
bilateral para combatir

efecto invernadero (GED
procedentes de los buques, que se ocuparia de un
amplio conjunto de medidas técnicas y operativas.
El CPMM ultim6 asimismo el texto del Convenio
internacional para el reciclaje seguro |y
ambientalmente racional de los buques, que fue
aprobado en conferencia diplomatica el 11 de mayo
de 2009, y continué su labor relacionada con el
Convenio internacional para el control y la gestion
del agua de lastre y los sedimentos de los buques.
Ademas, el Comité Juridico de la OMI aprobd
durante su 95° periodo de sesiones un proyecto de
protocolo del Convenio

las amenazas a la
proteccion maritima de
conformidad con el

La OMI sigue aplicando su
ambicioso plan de accion de daflos en relacion con el

internacional sobre
responsabilidad e indemnizacion

derecho internacional. P@rareducir las emisiones de  transporte maritimo de
mediante, entre otra; gases de efecto invernadero sustanqias nopivas y
cosas, un  mayor causadas_por el transporte potenglalmente peligrosas, y el
intercambio de Maritimo internacional y para  Consejo de la OMI, en su 102°
informacion entre los €Stablecer unregimen que periodo de sesiones, aprobo la
Estados  relacionada '€9ule esacuestion a nivel celebracion en abril de 2010 de
con la deteccion, mundial, con el fin de frenar una conferencia diplomatica en

prevencion y supresion
de tales amenazas, y el

el cambio climatico.

la que se examinaria el proyecto
de protocolo con miras a su

enjuiciamiento de los infractores con el
respeto debido de la legislacién nacional,
y la necesidad de seguir creando
capacidad en apoyo de esos objetivos"' .

aprobacion.

De conformidad con la creciente atencion que se
presta en la OMI al problema del cambio climatico,
el tema adoptado por la organizacién para el Dia
Maritimo Mundial de 2009, que se celebro el 24 de
septiembre de 2009, fue "El cambio climatico: jun
desafio también para la OMI!".
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a)  Reciclaje de bugues

En una conferencia diplomatica celebrada en Hong
Kong (China) del 11 al 15 de mayo de 2009 y a la
que asistieron delegados de 63 paises se aprobo,
bajo los auspicios de la OMI, el Convenio
internacional para el reciclaje seguro y
ambientalmente racional de los buques'*®.

Como se ha explicado en ediciones anteriores de E/
transporte maritimo, la OMI llevaba varios afios
trabajando en la elaboracion de un convenio sobre
el reciclaje de los buques, en cooperacion con la
Organizacion Internacional del Trabajo (OIT) y los
organos pertinentes del Convenio de Basilea. El
nuevo convenio tiene por objeto establecer normas
de reciclaje de los buques aplicables a escala
mundial al transporte maritimo internacional y a las
actividades de reciclaje, con el fin de que el
reciclaje de los buques al término de su vida
operacional no suponga riesgos innecesarios para la
salud y la seguridad humanas ni para el medio
ambiente.

El nuevo Convenio contiene normas para el disefio,
la construccion, el funcionamiento y la preparacion
de los buques con miras a facilitar su reciclaje
seguro y ambientalmente racional sin menoscabo de
su seguridad y eficiencia operativa, para la
utilizacion en forma segura y ambientalmente
racional de las instalaciones de reciclaje de buques;
y para el establecimiento de un mecanismo de
vigilancia adecuado para el reciclaje de los buques,
con requisitos de certificacion y presentacion de
informes.

Para cada buque destinado al reciclaje debera
presentarse un inventario de sustancias peligrosas.
En un apéndice del Convenio se incluira una lista de
sustancias peligrosas cuya instalacion o utilizacion
estara prohibida o restringida en los astilleros y los

que las instalaciones de reciclaje de buques bajo su
jurisdiccion cumplan con las disposiciones del
Convenio. Se estan elaborando directrices para
facilitar la aplicacion del Convenio'®.

El Convenio estara abierto a la firma desde el 1° de
septiembre de 2009 hasta el 31 de agosto de 2010.
A partir de entonces podra adherirse a é1 cualquier
Estado. Entrarda en vigor 24 meses después de la
fecha en que 15 Estados, que representen el 40% del
tonelaje bruto de la flota mundial, lo hayan firmado
sin reservas respecto de su ratificacion, aceptacion o
aprobacion, o hayan depositado en la secretaria de
la OMI instrumentos de ratificacidon, aceptacion,
aprobacion o adhesion. Ademas, el volumen
maximo anual total de reciclaje de buques de esos
Estados durante los diez afios anteriores debera
representar no menos del 3% del tonelaje total de su
flota mercante'*.

b) Contaminacion atmosférica causada por los
buques

Aunque es el modo de transporte de carga mads
eficiente en cuanto al consumo de combustible, el
transporte maritimo sigue presentando una fuerte
dependencia de los combustibles fosiles. La
utilizaciéon de esos combustibles fosiles genera
considerables emisiones de oOxidos de nitrogeno
(NO,) y oxidos de azufre (SO,)'*, que tienen
repercusiones negativas demostradas en la salud
publica, y también dioxido de carbono (CO,),
causante del calentamiento del planeta. No obstante,
conviene recordar que las emisiones generadas por
la utilizacion de combustibles para buques en el
transporte maritimo internacional no estan cubiertas
por el marco normativo establecido en el Protocolo
de Kyoto'*=.

El MARPOL
internacional

1973/1978, principal convenio
relativo a la  contaminacion

buques de las partes en el
Convenio. Los buques deberan
someterse a una inspeccion
inicial para verificar el inventario
de sustancias peligrosas, a
inspecciones adicionales durante
su vida util y a una inspeccion

El Convenio estara abierto a
la firma desde el 1° de
septiembre de 2009 hasta el
31 de agosto de 2010.

ocasionada por los buques, que
abarca  diversos tipos de
contaminaciéon (por petréleo,
productos quimicos, sustancias
contaminantes envasadas, aguas
residuales y basura) no se aplico
a la contaminacién atmosférica

final antes de su reciclaje. Las

instalaciones de reciclaje deberan presentar un "plan
de reciclaje de buques" en el que se especifique la
forma en que se reciclara cada buque, en funcion de
sus caracteristicas y de su inventario. Las partes
deberan adoptar medidas efectivas para garantizar

hasta 1997, afio en que se aprobo
en una conferencia especial el nuevo anexo VI,
titulado "Reglas para prevenir la contaminacion
atmosférica ocasionada por los buques". El anexo
VI del MARPOL entr6 en vigor en mayo de 2005, y
a 2 de octubre de 2009 habia sido ratificado por 56
paises, que representaban alrededor del 83,46% del
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tonelaje bruto de la flota mercante mundial'®. El
anexo VI trata de las emisiones de SO,, de NO, y de
particulas, pero no abarca, en cambio, las emisiones
de CO,, que son objeto de deliberaciones separadas
en la OML

El CPMM aprob6 por unanimidad en su 58° periodo
de sesiones, celebrado en octubre de 2008, la
revision del anexo VI del MARPOL y el Cddigo
Técnico sobre los NO, de 2008 (resoluciones
MEPC 176(58) y MEPC 177(58))"*. Ambos
instrumentos juridicos entraran en vigor el 1° de
julio de 2010 y no el 1° de marzo de 2010, como se
habia previsto originariamente, con el fin de dar
suficiente tiempo a los Estados para actualizar las
directrices existentes y elaborar las nuevas
directrices requeridas por la revision. EI CPMM
convino asimismo en que no era necesario incluir
una definicion de azufre en el anexo VI revisado,
puesto que ya se contaba con la descripcion del
método de prueba de ISO 8754: 2003. En cuanto a
las emisiones de NO, procedentes de buques, el
CPMM convino en que la definicion de motor
diésel marino contenida en la norma 2(14) del
anexo VI del MARPOL vy en el parrafo 1.3.10 del
Cddigo Técnico sobre los NO, no debia abarcar los
motores que en condiciones de servicio normales

funcionan exclusivamente con gas'®.

Ademas, en el 58° periodo de sesiones del CPMM
se tomO nota con satisfaccion de las principales

constataciones de la fase 1 de un estudio actualizado
de 2000 de la OMI sobre las emisiones de GEI

b)

d)

Seguin las estimaciones, las emisiones de
CO, imputables a actividades de
transporte maritimo ascendieron en 2007 a
1.046 millones de toneladas, lo que
representa el 3,3% de las emisiones
mundiales en ese afio. De esas emisiones
correspondieron al transporte maritimo
internacional alrededor de 870 millones de
toneladas, el 2,7% de las emisiones
mundiales de CO,.

Los gases de escape son la principal
fuente de emisiones procedentes de los
buques. El diéxido de carbono es el
principal GEI emitido por los buques.
Otras emisiones de GEI procedentes de
los buques tienen menos importancia,
tanto cuantitativamente como en cuanto a
su potencial de calentamiento atmosférico.

Los escenarios intermedios de emisiones
indican que, de no aplicarse politicas
adecuadas, de aqui a 2050 las emisiones
procedentes de los buques podrian crecer
en un 150% a un 250% (respecto del nivel
de 2007) como resultado del crecimiento
de las actividades de transporte maritimo.

Existe un potencial importante de
reduccion de los gases de efecto
invernadero a través de medidas técnicas y
operacionales. De aplicarse esas medidas,
en conjunto podrian aumentar la eficiencia

causadas por los buques', que
abarca un inventario de
emisiones de CO, en el
transporte maritimo y futuros
escenarios de emisiones. Una
segunda fase del estudio abarca
las emisiones de GEI distintos
del y las sustancias pertinentes
emitidas por los  buques

Una segunda fase del estudio
abarca las emisiones de GEI
distintos del y las sustancias
pertinentes emitidas por los
buques dedicados al
transporte internacional.

y reducir las tasas de emisiones
en un 25% a un 75% respecto de
los niveles actuales. Muchas de
esas medidas parecen  ser
eficaces en funcion de los costos,
aunque su aplicacion puede verse
dificultada por obstaculos no
financieros, como se analizé en
el capitulo 5.

dedicados al transporte internacional, de
conformidad con la metodologia adoptada por la
Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el
Cambio Climatico, asi como el examen de los
potenciales de reduccion futura a través de medidas
técnicas, operacionales y basadas en el mercado. En
su 59° periodo de sesiones, celebrado en julio de
2009, el CPMM tuvo ante si el informe final'¥’, que
abarca ambas fases del estudio, y una version
resumida'®., Las principales conclusiones del
estudio, expuestas en la version resumida, son las
siguientes:

Para reducir las emisiones de GEI
procedentes de los buques cabe adoptar
diversas politicas. En el informe se
analizan opciones que resultan pertinentes
para el actual debate en la OMI, y se llega
a la conclusion de que los instrumentos de
politica basados en el mercado son
eficaces en funcion de los costos y muy
adecuados desde el punto de vista
ambiental. Esos instrumentos capturan
mayor cantidad de emisiones, permiten la
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2

h)

aplicacion en el sector del transporte
maritimo de medidas técnicas y
operacionales, y pueden contrarrestar las

Conviene asimismo recordar que en el 58° periodo
de sesiones del CPMM se decidi6 volver a
establecer el Grupo de Trabajo sobre las emisiones

emisiones de  otros
sectores. La imposicion
de un limite obligatorio
del indice de eficiencia
energética en el disefio
para los buques nuevos
es una solucion eficaz

Para reducir las emisiones
de GEI procedentes de los
buques cabe adoptar
diversas politicas.

de GEI procedentes de los
buques para que trabajara en la
elaboracion de un conjunto de
medidas técnicas y operacionales
tendentes a reducir las emisiones
de GEI generadas por las
actividades de transporte

en funciéon de los

costos que puede proporcionar un
incentivo para mejorar la eficiencia del
disefio de los nuevos buques. Sin
embargo, su efecto ambiental es limitado,
pues se aplica exclusivamente a los
nuevos buques y solo incentiva la mejora
del disefio y no la del funcionamiento.

Se ha demostrado que el transporte
maritimo es en general eficiente desde el
punto de vista energético en comparacion
con otros modos de transporte. Sin
embargo, no todas las formas de
transporte maritimo son mas eficientes
que todos los demas modos de transporte.

Las emisiones de CO, generadas por el
transporte  maritimo  conducen a
"forzamiento radiativo" (que es una
medida del cambio climatico) y a un
calentamiento atmosférico duradero. A
corto plazo el forzamiento radiativo medio
mundial imputable al transporte maritimo
es negativo y entrafia enfriamiento; sin
embargo pueden producirse reacciones de
temperatura regionales y otras
manifestaciones de cambio climatico. A
largo plazo, las emisiones del transporte
maritimo daran lugar a un calentamiento,
pues el efecto a largo plazo se impondra a
cualesquiera efectos de enfriamiento a
corto plazo.

Si las condiciones climaticas se
estabilizan antes de 2100 a un nivel de
calentamiento de no mas de 2°C respecto
de los niveles preindustriales y las
emisiones generadas por el transporte
maritimo siguen la evolucion prevista en
el presente informe, éstas constituirian
entre el 12% y el 18% de las emisiones
mundiales totales de CO, con una
probabilidad de éxito del 50%.

internacional. Esas reducciones
se conseguirian, en el caso de los buques nuevos,
mediante mejoras del disefo y de las tecnologias de
propulsion, y para todos los buques, tanto los
existentes como los de nueva construccion,
mediante practicas operacionales mas adecuadas.
Ese conjunto de medidas, centrado en la eficiencia
energética, se ultimo en el 59° periodo de sesiones
del CPMM, en julio de 2009, y debia aplicarse
exclusivamente con caracter de prueba hasta el 60°
periodo de sesiones del CPMM, que se celebraria en
marzo de 2010 y en el que se ajustarian y
mejorarian ulteriormente las medidas teniendo en
cuenta los resultados pertinentes de la Conferencia
de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico,
celebrada en Copenhague en diciembre de 2009'%.
Entre esas medidas se cuentan las siguientes:

a)  Directrices provisionales sobre el método
de célculo del indice de disefio de
eficiencia energética;

b)  Directrices  provisionales para la
verificacion voluntaria del indice de
disefo de eficiencia energética;

c) Directrices para la elaboracion de un plan
de gestion de la eficiencia energética de
los buques;

d)  Directrices para la utilizacién voluntaria
del indice operacional de eficiencia
energética'®,

No obstante, el CPMM reconocio6 que a la luz de las
expectativas de crecimiento del comercio mundial,
las medidas técnicas y operacionales no serian
suficientes por si solas para reducir en medida
satisfactoria las emisiones de GEI generadas por las
actividades de transporte internacional. Por
consiguiente, se consideraba necesario contar
asimismo con mecanismos de reduccion basados en
el mercado dirigidos a dos fines principales:
compensar el crecimiento de las emisiones
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procedentes de buques en otros sectores, y
establecer incentivos para que el sector del
transporte maritimo invirtiera en buques mas
eficientes y utilizara mas eficientemente los buques
existentes desde el punto de vista energético.

También se senald que los mecanismos basados en
el mercado que se habian propuesto, como el
sistema mundial de contribucion (mediante Ia
recaudacion de un derecho) y el sistema mundial de
comercio de derechos de emision para buques,
generarian probablemente ingresos considerables,
que podrian utilizarse para diversos fines
relacionados con la lucha contra el cambio

Unidas sobre el Cambio Climatico que debia
celebrarse en diciembre de 2009. En el
documento se incluyen comunicaciones de Estados
miembros de la OMI sobre medidas de cooperacion
a largo plazo en el marco de la Convencion,
incluidas propuestas y opiniones sobre posibles
fuentes de financiacioén, y sobre las emisiones de
sectores concretos'”.

c) Otros convenios de la OMI en la esfera del
medio ambiente

Durante su 95° periodo de sesiones, celebrado del
30 de marzo al 3 de abril de 2009, el Comité

climatico, como actividades de
mitigacion y adaptacion en
paises en desarrollo. Varias
delegaciones  recordaron la
conveniencia de  considerar
atentamente el principio de
"responsabilidad comun pero
diferenciada" para incluirlo en
cualquier sistema de regulacion
que se adoptase, a fin de que
tuviera mayor alcance y fuera
aplicable a nivel mundial.
Algunas delegaciones expresaron
el temor de que las medidas
basadas en el  mercado
supusieran una desventaja para

Durante su 95° periodo de
sesiones, celebrado del 30
de marzo al 3 de abril de
2009, el Comité Juridico de
la OMI aprobé6 un proyecto
de protocolo del Convenio
Internacional de 1996 sobre
responsabilidad e
indemnizacién de dafios en
relacién con el transporte
maritimo de sustancias
nocivas y potencialmente
peligrosas (Convenio SNP).

Juridico de la OMI aprob6 un
proyecto de protocolo del
Convenio Internacional de 1996
sobre responsabilidad e
indemnizacion de dafios en
relacion con el transporte
maritimo de sustancias nocivas y
potencialmente peligrosas
(Convenio SNP). El proyecto de
protocolo tiene por objeto
subsanar algunos problemas
practicos que han impedido a

muchos Estados ratificar el
Convenio originario. El
Convenio prevé el

establecimiento de un sistema en

los paises en desarrollo al incrementar los costos de
transporte, y advirtieron de que se necesitaria una
considerable  burocracia para garantizar el

cumplimiento y prevenir fraudes potenciales''.

Tras un debate en profundidad, el CPMM aprob6 un
plan de trabajo para el ulterior examen de las
medidas basadas en el mercado. Convino,
ademads, en que todo plan de regulacion de las
emisiones de GEI en el transporte maritimo
internacional debia ser elaborado y aplicado por la
OMI, en su calidad de principal organismo
internacional competente'®.

Conviene asimismo sefalar que, como parte de su
labor, el CPMM publico antes de su 59° periodo de
sesiones un documento que contenia extractos del
primer proyecto de texto de negociacion que, en los
aspectos  relacionados con el transporte
internacional, habian de examinar las partes en el
Convenio Marco de las Naciones Unidas sobre el
Cambio Climatico en las '"conversaciones del
clima", de junio de 2009, en marco del proceso
preparatorio de la Conferencia de las Naciones

dos niveles para el pago de indemnizaciones en
casos de contaminacién por sustancias nocivas y
potencialmente  peligrosas, como  productos
quimicos. Aunque hace muchos afios que funciona
con ¢éxito un sistema de ese tipo para la
contaminaciéon por hidrocarburos ocasionada por
buques petroleros, el Convenio SNP todavia no ha
entrado en vigor. Al parecer, uno de los principales
obstaculos que han impedido hasta el momento la
ratificacion del Convenio son las dificultades
relacionadas con la obligacion de los Estados de
informar sobre las cantidades que reciben de las
diversas sustancias nocivas y potencialmente
peligrosas reguladas por el Convenio.

En su 102° periodo de sesiones, celebrado del 29 de
junio al 3 de julio de 2009, el Consejo de la OMI
aprobo la celebracion en abril de 2010 de una
conferencia diplomatica para examinar y aprobar el
proyecto de protocolo'.

En su 58° periodo de sesiones, el CPMM recordod
que el Convenio internacional para el control y la
gestion del agua de lastre y los sedimentos de los
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buques, que trata de la contaminacion por
organismos acuaticos dafiinos presentes en el agua
de lastre, estaba abierto a la adhesion de todos los
Estados desde el 31 de mayo de 2005. Sefialé que
desde su anterior periodo de sesiones se habian
adherido al Convenio otros 3 Estados, e insto a los
demas Estados miembros a que se convirtieran en
partes en el Convenio en cuanto les fuera posible. El
Convenio entrard en vigor a los 12 meses de su
ratificacion por 30 Estados que representen el 35%
del tonelaje total de la flota mercante mundial®*’.

En el 56° periodo de sesiones del CPMM se sefialo
que en la primera fecha de aplicacion del Convenio
solo se dispondria de un numero limitado de
tecnologias de tratamiento del agua de lastre, y se
plantearon dudas respecto de la capacidad de todos
los buques sujetos al reglamento B-3.3 para cumplir
en 2009 la norma D-2, debido a problemas
logisticos y de procedimiento. Como consecuencia
de una iniciativa adoptada por el Secretario General
de la OMI para atender a esas inquietudes, la
Asamblea de la OMI, en su 25° periodo de sesiones,
aprobo la resolucion A.1005(25), relativa a la
aplicacion del Convenio internacional para el
control y la gestion del agua de lastre y los
sedimentos de los buques, en la que se exhorta a
todos los Estados que todavia no lo hayan hecho a
que ratifiquen el Convenio lo antes posible y se
recomienda que, mientras tanto, los buques sujetos
al reglamento B-3.3 construidos en 2009 no tengan
que cumplir la norma D-2 hasta su segunda
inspeccion anual o a més tardar el 31 de diciembre
de 2011. En su resolucidn, la Asamblea de la OMI
pidié asimismo al CPMM que examinara, a mas
tardar en su 58° periodo de sesiones, la
disponibilidad inmediata de tecnologia homologada
para el cumplimiento por esos buques de las normas
exigidas.

En sus periodos de sesiones 58° y 59°, el CPMM
otorgd "aprobacion basica" a seis sistemas de
gestion del agua de lastre y "aprobacion definitiva"
a otros seis. En su 59° periodo de sesiones, sefialo
que el ntimero de tecnologias de tratamiento del

agua de lastre disponibles habia aumentado
considerablemente, y existian en total diez sistemas
que habian recibido "aprobacion definitiva".
También reconocid6 que la instalacion de los
sistemas de gestion del agua de lastre resultaba
problematica si no se atendia a diversas dificultades
relacionadas con la viabilidad fisica y técnica, la
modificacion del disefnio de los buques y los plazos
de aplicacion de esas modificaciones. A pesar de
esas dificultades, el CPMM sefialé que ya habia
tecnologias disponibles para el tratamiento del agua
de lastre, que se estaban instalando en buques, y
confirmé que para los buques que se construyeran
en 2010 podria optarse entre diversos sistemas de
gestion del agua de lastre.

El CPMM, observando que el aplazamiento de las
fechas estipuladas en la resolucion A.1005(25) no
favoreceria el proceso de aplicacion, crearia una
impresion erronea y no alentaria la instalacion en
los buques de nuevas tecnologias de tratamiento del
agua de lastre, llego a la conclusion de que no era
necesario introducir modificaciones en la resolucion
respecto de los buques construidos en 2010.
Consciente de que en la presente etapa un enfoque
proactivo era el que mejor respondia a los intereses
del sector, el CPMM acordd dar instrucciones a la
secretaria para que preparara y le presentara en su
60° periodo de sesiones, para su examen Yy
aprobacion, un proyecto de resolucion en el que se
pidiera a los gobiernos que alentaran la instalacion
de sistemas de gestion del agua de lastre en los
buques de nueva construccion, de conformidad con
las fechas de aplicacion estipuladas en el Convenio
internacional para el control y la gestion del agua de
lastre y los sedimentos de los buques'*®.

D. ESTADO DE LOS CONVENIOS

Existen diversos convenios internacionales,
preparados o aprobados bajo los auspicios de la
UNCTAD, que afectan a las actividades
comerciales y técnicas de transporte maritimo. En el
recuadro 3 se presenta informacion sobre el estado
de cada uno de ellos a 23 de octubre de 2009'%.
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Recuadro 3

Estados contratantes de algunos convenios de transporte maritimo, a 23 de octubre de 2009

Titulo del convenio

Fecha o condiciones de
entrada en vigor

Estados contratantes

Convencion de las Naciones Unidas
sobre un Co6digo de Conducta de las
Conferencias Maritimas, 1974

Entro en vigor el 6 de
octubre de 1983

Arabia Saudita, Argelia, Bangladesh, Barbados, Bélgica,
Benin, Burkina Faso, Burundi, Cabo Verde, Cameran,
Chile, China, Congo, Costa Rica, Cote d'Ivoire, Cuba,
Egipto, Eslovaquia, Espaiia, Etiopia, Federacion de Rusia,
Filipinas, Finlandia, Francia, Gabon, Gambia, Ghana,
Guatemala, Guinea, Guyana, Honduras, India, Indonesia,
Iraq, Italia, Jamaica, Jordania, Kenya, Kuwait, Libano,
Liberia, Madagascar, Malasia, Mali, Marruecos, Mauricio,
Mauritania, México, Montenegro, Mozambique, Niger,
Nigeria, Noruega, Paises Bajos, Pakistan, Pera, Portugal,
Qatar, Republica Centroafricana, Republica Checa,
Republica de Corea, Republica Democratica del Congo,
Republica Unida de Tanzania, Rumania, Senegal, Serbia,
Sierra Leona, Somalia, Sri Lanka, Sudan, Suecia, Togo,
Trinidad y Tabago, TGnez, Turquia, Uruguay, Venezuela
(Republica Bolivariana de), Zambia. (78)

Convenio de las Naciones Unidas
sobre el Transporte Maritimo de
Mercancias, 1978 (Reglas de
Hamburgo)

Entr6 en vigor el 1° de
noviembre de 1992

Albania, Austria, Barbados, Botswana, Burkina Faso,
Burundi, Camertin, Chile, Egipto, Gambia, Georgia,
Guinea, Hungria, Jordania, Kazajstan, Kenya, Lesotho,
Libano, Liberia, Malawi, Marruecos, Nigeria, Paraguay,
Republica Arabe Siria, Repiiblica Checa, Repiiblica
Dominicana, Republica Unida de Tanzania, Rumania,
San Vicente y las Granadinas, Senegal, Sierra Leona,

Tanez, Uganda, Zambia. 34)

Convenio Internacional sobre los
Privilegios Maritimos y la Hipoteca
Naval, 1993

Entré en vigor el 5 de
septiembre de 2004

Ecuador, Espana, Estonia, Federacion de Rusia, Lituania,
Moénaco, Nigeria, Pert, Republica Arabe Siria, San

Convenio de las Naciones Unidas
sobre el Transporte Multimodal
Internacional de Mercancias, 1980

Todavia no ha entrado en
vigor — Se requieren 30
partes contratantes

Vicente y las Granadinas, Tinez, Ucrania, Vanuatu. (13)
Burundi, Chile, Georgia, Libano, Liberia, Malawi,
Marruecos, México, Rwanda, Senegal, Zambia. a1

Convenio de las Naciones Unidas
sobre las condiciones de inscripcion
de los buques, 1986

Todavia no ha entrado en
vigor — Se requieren 40
partes contratantes que
representen por lo menos el
25% del tonelaje mundial, de
conformidad con el anexo 11
del Convenio

Albania, Bulgaria, Cote d'Ivoire, Egipto, Georgia, Ghana,
Haiti, Hungria, Iraq, Jamahiriya Arabe Libia, Liberia,

Convencion Internacional sobre la
detenciéon de buques, 1999

Todavia no ha entrado en
vigor — Se requieren diez
partes contratantes

México, Oman, Republica Arabe Siria. a4
Argelia, Bu}garia, Espaiia, Estonia, Letonia, Liberia,
Republica Arabe Siria. @)

Fuente:

Informacion oficial sobre las ratificaciones en http://www.un.org/law.
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NOTAS

La Asamblea General de las Naciones Unidas aprobd el Convenio de las Naciones Unidas sobre el contrato de transporte
internacional de mercancias total o parcialmente maritimo (Reglas de Rotterdam) el 11 de diciembre de 2008. La Asamblea
General autoriz6 la apertura a la firma del Convenio en una ceremonia de firma que se habria de celebrar el 23 de septiembre
de 2009 en Rotterdam (Paises Bajos), y recomendd que las normas consignadas en la Convencion se conocieran como
"Reglas de Rotterdam". El texto aprobado del Convenio figura en el anexo de la resolucion A/RES/62/122 de la Asamblea
General, asi como en el anexo I del informe de la CNUDMI sobre su 41° periodo de sesiones (A/63/17), disponible en
http://www.uncitral.org. El informe propiamente dicho contiene una til resefia de las deliberaciones finales que precedieron
a la ultimacion del texto. Todos los demas documentos de trabajo del Grupo de Trabajo III (Transporte) pueden consultarse
también en el sitio web de la CNUDMI. En lo sucesivo, a menos que se indique otra cosa, toda mencion de "articulos" se
referird a las disposiciones de las nuevas Reglas de Rotterdam.

Articulo 94: "El presente Convenio entrara en vigor el primer dia del mes siguiente a la expiracion del plazo de un aflo a
partir de la fecha en que haya sido depositado el vigésimo instrumento de ratificacion, aceptacion, aprobacion o adhesion".

Convenio internacional para la unificacion de ciertas reglas en materia de conocimientos de embarque, 1924.

Convenio internacional para la unificacion de ciertas reglas en materia de conocimientos de embarque, 1924 (Reglas de
La Haya), modificado por los protocolos Visby y SDR de 1968 y 1979, respectivamente.

Convenio sobre el transporte maritimo de mercancias, 1978.
Art. 89, parr. 3.

Una vez que las Reglas de Rotterdam hayan sido ratificadas por 20 Estados contratantes y hayan entrado en vigor, el
transporte de mercancias a cualquiera de los Estados contratantes o desde cualquiera de ellos podra regirse por las Reglas de
Rotterdam o por la legislacion nacional, segln esté comprendido o no el contrato en el ambito de aplicacion de las Reglas de
Rotterdam y segun las disposiciones de derecho sustantivo que, a tenor de las normas sobre conflicto de leyes del foro, se
consideren aplicables a la diferencia de que se trate. En general, es de suponer que los tribunales de los Estados contratantes
de las Reglas de La Haya-Visby no aplicaran ni las Reglas de Rotterdam ni las Reglas de La Haya-Visby a los envios
procedentes de un Estado contratante de las Reglas de Rotterdam.

El Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Internacional Multimodal de Mercancias, de 1980, no ha obtenido
las 30 ratificaciones necesarias para su entrada en vigor. No obstante, varios Estados han promulgado leyes nacionales sobre
transporte multimodal que se basan en ese Convenio. Véase UNCTAD, "Implementation of multimodal transport rules",
UNCTAD/SDTE/TLB/2 y Add.1. Véase también UNCTAD, "Multimodal transport: the feasibility of an international legal
instrument", UNCTAD/SDTE/TLB/2003/1 (disponible en http://www.unctad.org/ttl/legal).

La Comision de la CNUDMI, en su 34° periodo de sesiones, cred un grupo de trabajo encargado de considerar posibles
normas uniformes aplicables al transporte maritimo. Habida cuenta de que la UNCTAD también se ocupaba de esa cuestion,
la Comision dispuso expresamente que el grupo de trabajo realizara su labor en estrecha cooperacion con las organizaciones
intergubernamentales interesadas, como la UNCTAD. Véanse también los parrafos 93 y 107 del Consenso de Sdo Paulo, en
los que se establece para la secretaria de la UNCTAD un mandato expreso de asistencia a los paises en desarrollo en las
negociaciones en curso.

En el sitio web de la UNCTAD, http://www.unctad.org/ttl/legal, puede encontrarse documentacion pertinente en la que se
resaltan las principales esferas de preocupacion, en particular desde la perspectiva de los paises en desarrollo. Véase, en
UNCTAD/SDTE/TLB/4, un comentario articulo por articulo del texto originario del proyecto de instrumento publicado en
2002. El analisis sigue siendo en gran medida pertinente, incluso en relacion con el texto definitivo del Convenio. Véanse
también UNCTAD, "Carrier liability and freedom of contract under the UNCITRAL draft instrument on the carriage of
goods [wholly or partly] [by sea]", UNCTAD/SDTE/TLB/2004/2. La documentacién estd disponible asimismo en el sitio
web de la CNUDMI como documentos de trabajo A/CN.9/WG.III/WP.21/Add.1, A/CN.9/WG.II/WP.41 y
A/CN.9/WG.III/WP .46.

En el sitio web de la CNUDMI (http://www.uncitral.org) puede encontrarse una bibliografia de textos académicos sobre las
Reglas de Rotterdam. Para una resefia analitica del Convenio, véanse, por ejemplo: Diamond, A. (2008), The Next Sea
Carriage Convention?, Lloyd's Maritime and Commercial Law Quarterly (LMCLQ) 135; y Thomas, D. R. (2008), An
appraisal of the liability regime established under the new UN Convention, 14, Journal of International Maritime Law (JIML)
496. Véase también Sturley, M. (2008), Transport law for the twenty-first century: an introduction to the preparation,
philosophy, and potential impact of the Rotterdam Rules, 14, JIML 461. Para analisis anteriores de diferentes aspectos del
proyecto de instrumento juridico, véanse los documentos de un coloquio celebrado en 2002 en Romsey, publicado en
LMCLQ (2004), 304 a 417; y los documentos de un simposio internacional celebrado en 2004 en Hamburgo, publicados en
Transportrecht (2004), 274 a 308.
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Desde el propio sector se han opuesto resueltamente a la ratificacion del nuevo Convenio el Consejo de Cargadores
Maritimos de Europa (CME), que representa los intereses de 12 organizaciones de usuarios de transporte/consejos de
cargadores nacionales de 12 paises (véanse el documento de posicion del CME de 24 de marzo de 2009 y el comunicado de
prensa de 29 de junio de 2009, disponibles en http://www.europeanshippers.com), y la CLECAT (Asociacion Europea de
Logistica, Transporte y Aduanas), que representa a los expedidores, proveedores de servicios logisticos y agentes de aduanas
europeos (véase el documento de posicion de la CLECAT de 29 de mayo de 2009, disponible en http://www.clecat.org).
Seglin informacién facilitada en el comunicado de prensa del CME mencionado supra, también la Comision Europea tiene
importantes reservas respecto de la ratificacion y tiene intencion de formular mas adelante en 2009 propuestas para la
elaboracion de un instrumento equivalente de la UE. En el comunicado de prensa se hace referencia a una declaracion del
Director General de Transporte y Energia de la Unién Europea en un seminario del CME celebrado el 22 de junio de 2009 en
Amberes, en la que al parecer sefiald, entre otras cosas, que el nuevo Convenio "no responde a las expectativas europeas en
materia de transporte multimodal".

Véanse, por ejemplo, las conclusiones de Thomas, D. R. (2008), An appraisal of the liability regime established under the
new UN Convention, 14, JIML 496, pag. 511: "Como confirma el estudio del régimen de responsabilidad realizado en este
articulo, las Reglas constituyen un cddigo extraordinariamente amplio y complejo. Su debilidad no deriva necesariamente de
los principios y el marco juridicos propuestos, sino de su excesiva verbosidad, del uso poco preciso del lenguaje y de la
escasa elegancia y eficacia de la redaccion. Cuando llegue el momento de la aplicacion practica del texto [...] es probable que
se imponga la conclusion de que las Reglas son insatisfactorias y pueden dar lugar a excesivas controversias para el sector del
transporte maritimo". Véase también: Tetley, W. (2008), Some general criticisms of the Rotterdam Rules, 14, JIML 625,
pag. 626.

A ese respecto, véanse Diamond, A. (2008), The next sea carriage Convention? LMCLQ 135; van der Ziel, G. (2008),
Delivery of the goods, rights of the controlling party and transfer of rights, 14, JIML 597; Asariotis, R. (2008), What future
for the bill of lading as a document of title? 14, JIML 75. Véase también: Asariotis, R. (2004), Main obligations and
liabilities of the shipper, Transportrecht 284.

A ese respecto, véase Williams, R. (2008), Transport documentation under the new Convention, 14, JIML 566. Véanse
también analisis de versiones anteriores del texto en Clarke, M. (2002), Transport documents: their transferability as
documents of title; electronic documents. LMCLQ 356; y Schelin, J. (2004), Documents, Transportrecht 294.

A ese respecto, véase Goldby, M. (2008), Electronic alternatives to transport documents and the new Convention: a
framework for future development? 14, JIML 586. Véanse también algunas observaciones sobre versiones anteriores del
texto en van der Ziel, G. (2003), The legal underpinning of e-commerce in maritime transport by the UNCITRAL Draft
Instrument on the Carriage of Goods by Sea, 9, JIML 461.

Véanse los articulos 74 y 78. En general, las reglas referentes a la jurisdiccion y al arbitraje establecidas en los capitulos 14 y
15 s6lo se aplican a los Estados contratantes que se declaren obligados por ellas. En ausencia de tal declaracion, se aplicarian
las normas nacionales para determinar si es admisible la eleccion contractual de foro. Ambos capitulos contienen una lista de
lugares que puede escoger el reclamante para la incoacion de procedimientos judiciales/arbitrales contra el porteador. La
eleccion contractual de foro sélo se permite en el contexto de contratos de volumen, y con sujeciéon a determinadas
condiciones, pero esta regulada especificamente la posicion de terceras partes. El que las terceras partes estén vinculadas o no
por una elecciéon contractual de jurisdiccion dependera de la "ley del tribunal que conozca del caso" (en el caso de las
clausulas de jurisdiccion) o la "ley aplicable" (en el caso de las clausulas de arbitraje) y de si la jurisdiccion seleccionada esta
situada en uno de los lugares enumerados. Véase un analisis pormenorizado en Baatz, Y. M. (2008), Jurisdiction and
arbitration under the Rotterdam Rules, 14, JIML 608. Respecto de la misma cuestion en una etapa anterior del proceso de
negociacion, véase también Berlingieri, F. (2004), Freedom of contract under the Rules, Forum and Arbitration Clauses,
Transportrecht 303.

Para un andlisis de versiones anteriores del texto, véanse, por ejemplo, Sturley, M. F. (2005), Solving the scope-of-
application puzzle: contracts, trades and documents in the UNCITRAL transport law project, 11, JIML 22; y Rosaeg, E.
(2002), The applicability of conventions for the carriage of goods and for multimodal transport, LMCLQ 316.

El contrato de transporte se define en el parrafo 1 del articulo 1 como "todo contrato en virtud del cual un porteador se
comprometa, a cambio del pago de un flete, a transportar mercancias de un lugar a otro. Dicho contrato debera prever el
transporte maritimo de las mercancias y podra prever, ademas, su transporte por otros modos".

Véase un analisis de las disposiciones pertinentes en Hancock, C. (2008), Multimodal transport and the new UN Convention
on the carriage of goods, 14, JIML 484. En relacion con versiones anteriores del proyecto de convencion, véanse Hoeks, M.
(2008), Multimodal carriage with a pinch of sea salt: door-to-door under the UNCITRAL draft instrument, European
Transport Law 257; Faghfouri, M. (2006), International regulation of liability for multimodal transport — in search of
uniformity, World Maritime University (WMU) Journal of Maritime Affairs 61; Haak, K. F., y Hoeks, M. (2004),
Arrangements of intermodal transport in the field of conflicting conventions, 10, JIML 422; Clarke, M. (2003), A conflict of
conventions: The UNCITRAL/CMI draft transport instrument on your doorstep, 9, JIML 28; Czerwenka, B. (2004), Scope of
application and rules on multimodal transport contracts, Transportrecht 297; y Alcantara, J. M. (2002), The new regime and
multimodal transport, LMCLQ 399.

Véase la definicién de contrato de transporte establecida en el parrafo 1 del articulo 1: "Por "contrato de transporte" se
entendera todo contrato en virtud del cual un porteador se comprometa, a cambio del pago de un flete, a transportar
mercancias de un lugar a otro. Dicho contrato debera prever el transporte maritimo de las mercancias y podra prever, ademas,
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su transporte por otros modos". La definicion ha suscitado criticas por su falta de precision, ya que la segunda frase parece
estar abierta a diferentes interpretaciones. Véase un analisis de diversos enfoques posibles de la interpretacion en Diamond,
A. (2008), The next sea carriage Convention? LMCLQ 135, pag. 140.

El ambito sustantivo de aplicacion y las disposiciones referentes a la aplicacion del Convenio al transporte multimodal
siguieron suscitando polémicas, incluso en la reunién de la Comision de la CNUDMI en la que se aprobd el texto definitivo,
pues algunos Estados proponian que la aplicacion multimodal del nuevo régimen internacional fuera opcional, o que se
pudiera seguir aplicando la legislacion nacional existente, y otros expresaron dudas sobre la idoneidad del régimen de
responsabilidad sustantiva en relacion con el transporte multimodal internacional. Véase A/63/17, parrs. 23,93 a 98 y 270 a
278.

Ibid.

En particular el Convenio relativo al contrato internacional de transporte de mercancias por carretera (1956), modificado por
el Protocolo de 1978 ("CMR"), las Reglas uniformes concernientes al contrato de transporte ferroviario internacional de
mercancias (apéndice B de la Convencion relativa a los transportes ferroviarios internacionales, modificada por el Protocolo
de modificacion de 1999 ("CIM-COTIF"), el Convenio para la unificacion de ciertas reglas para el transporte aéreo
internacional ("Convenio de Montreal"), de 1999, y la Convenciéon de Budapest sobre el contrato de transporte de
mercaderias por vias navegables interiores ("CMNI"), de 2000.

Sélo se ha mantenido la aplicacion de los convenios internacionales existentes (y de cualesquiera modificaciones futuras de
los mismos referentes a la responsabilidad del porteador); véase el articulo 82. Las deliberaciones al respecto en el periodo de
sesiones de 2008 de la Comision de la CNUDMI se reseflan en A/63/17, parrs. 249 a 254.

El término "porteador" se define en el parrafo 5 del articulo 1 como "la persona que celebre un contrato de transporte con un
cargador". En relacion con la responsabilidad del porteador, véanse, por ejemplo, Nikaki, T. (2008), The fundamental duties
of the carrier under the Rotterdam Rules, 14, JIML 512; Honka, H. (2004), Main obligations and liabilities of the carrier,
Transportrecht 278; y Berlingieri, F. (2002), Basis of liability and exclusions from liability, LMCLQ 336.

Segin la definicion contenida en los parrafos 7 y 6 del articulo 1, por "parte ejecutante maritima" se entendera toda parte
ejecutante en la medida en que ejecute o se comprometa a ejecutar alguna de las obligaciones del porteador, a instancia del
porteador o bajo su supervision o control, "durante el periodo que medie entre la llegada de las mercancias al puerto de carga
de un buque y su salida del puerto de descarga de un buque. Un transportista interior o terrestre s6lo sera considerado parte
ejecutante maritima si lleva a cabo o se compromete a llevar a cabo sus actividades Unicamente dentro de una zona
portuaria".

Sélo puede haber responsabilidad por retraso en la entrega cuando en el contrato se especifique una fecha de entrega. A tenor
del articulo 21, "[h]ay retraso en la entrega cuando las mercancias no se han entregado en el lugar de destino indicado en el
contrato de transporte dentro del plazo acordado".

Véase el articulo 59, en virtud del cual "la responsabilidad del porteador por el incumplimiento de sus obligaciones con
arreglo al presente Convenio estara limitada a 875 unidades de cuenta por bulto u otra unidad de carga, o a 3 unidades de
cuenta por kilogramo de peso bruto de las mercancias que sean objeto de reclamacion o litigio, si esta ultima cantidad es
mayor", salvo cuando se haya declarado un valor mayor de las mercancias o se haya acordado un limite de responsabilidad
mas elevado. Conviene sefialar que la posible responsabilidad por la pérdida econdémica imputable a retraso en la entrega
estara limitada a una cantidad equivalente a dos veces y media el flete acordado (art. 60). Ese limite es similar al estipulado
en las Reglas de Hamburgo.

Las correspondientes limitaciones fijadas en las Reglas de La Haya-Visby y en las Reglas de Hamburgo son de 666,7
unidades de cuenta por bulto o 2 unidades de cuenta por kilogramo, y de 825 unidades de cuenta por bulto o 2,5 unidades de
cuenta por kilogramo, respectivamente.

Conviene observar que se estipula una obligacion expresa de poner y mantener el buque en adecuado estado de
navegabilidad, pero no una obligaciéon correspondiente en relacion con otros vehiculos que puedan utilizarse en el
cumplimiento del contrato.

Véase, en particular, articulo 17, parrs. 3 f), h), i), n) y o). Se han omitido las denominadas exencion por "error de
navegacion" (art. 4, parr. 2 a) de las Reglas de La Haya-Visby) y exencion "general" (art. 4, parr. 2 q) de las Reglas de La
Haya-Visby). La exencion por incendio (art. 4, parr. 2 b) de las Reglas de La Haya-Visby) se ha mantenido, pero ya no
protege al porteador en casos de negligencia probada (art. 17, parr. 4). Los hechos o circunstancias eximentes que no tienen
equivalencia expresa en las Reglas de La Haya-Visby son "carga, manipulacion, estiba o descarga de las mercancias
efectuada con arreglo a un pacto concluido conforme a lo previsto en el parrafo 2 del articulo 13" y "medidas razonables para
evitar o tratar de evitar dafios al medio ambiente". Ademas, la lista de hechos o circunstancias comprende "actos del
porteador en el ejercicio de las facultades conferidas por los articulos 15 y 16". El articulo 15, que trata de la carga
potencialmente peligrosa, otorga amplios poderes al porteador para deshacerse de las mercancias, "no obstante" sus
obligaciones relativas a la entrega y el cuidado de las mercancias (arts. 11 y 13). El articulo 16 otorga al porteador amplios
poderes para "sacrificar mercancias durante el viaje por mar", "no obstante" lo dispuesto en los articulos 11, 13 y 14, e
independientemente de la obligacion de mantenimiento del estado de navegabilidad del buque.

El término "cargador documentario” se define en el parrafo 9 del articulo 1 como "la persona, distinta del cargador, que
acepte ser designada como "cargador" en el documento de transporte o en el documento electronico de transporte".
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Véase un analisis detallado en Asariotis, R. (2008), Burden of proof and allocation of liability for loss due to a combination
of causes under the Rotterdam Rules, 14, JIML 537. Para analisis anteriores, véanse también UNCTAD (2004), "Carrier
liability and freedom of contract under the UNCITRAL draft instrument on the carriage of goods [wholly or partly] [by sea]",
UNCTAD/SDTE/TLB/2004/2; y Asariotis, R. (2002), Allocation of liability and burden of proof in the draft instrument on
transport law, LMCLQ 382.

Ibid. Véanse también Sturley, M. (2009), Modernizing and Reforming US Maritime Law: The Impact of the Rotterdam Rules
in the United States, 44, Texas International Law Journal 427, pags. 447 y 448; y Hooper C (ex presidente de la Asociacion
de Derecho Maritimo de los Estados Unidos y miembro de la delegacion de los Estados Unidos en el Grupo de Trabajo de la
CNUDMI), The Rotterdam Rules — simpler than they appear, The Arbitrator 40 (2009) 5, disponible en
http://www.smany.org/sma/pdf/Vol40 No3 Apr2009.pdf.

El término "cargador" se define en el parrafo 8 del articulo 1 como "la persona que celebre un contrato de transporte con el
porteador". Sobre la responsabilidad del cargador, véase Baughen, S. (2008), Obligations of the shipper to the carrier, 14,
JIML 555, pag. 564. Para un analisis de las disposiciones pertinentes contenidas en una version anterior del proyecto de
convenio, véase Asariotis, R. (2004), Main obligations and liabilities of the shipper, Transportrecht 284. Véase también
Zunarelli, S. (2002), The liability of the shipper, LMCLQ 350.

Las obligaciones de informacion y la responsabilidad potencial por su incumplimiento pueden adquirir mayor importancia en
el futuro como consecuencia de la adopcion de normas internacionales y nacionales tendentes a mejorar la seguridad del
transporte maritimo y de la cadena de suministro. Podrian producirse pérdidas, por ejemplo, como resultado del retraso de un
buque, o por no proporcionar el cargador la documentacion o la informacion necesarias. Para mas informacion, véase un
informe de la UNCTAD de 2004 titulado "Container security: major initiatives and related international developments"
(UNCTAD/SDTE/TLB/2004/1), disponible en http://www.unctad.org/ttl/legal.

Véanse notas 34 y 35, supra.

Obsérvese, sin embargo, que todas las reclamaciones en virtud del Convenio estan sujetas a un plazo de prescripcion de dos
afios (art. 62).

Véase el parrafo 2 del articulo 58, en el que se estipula que "un tenedor" que "ejercite algiin derecho derivado del contrato de
transporte" "asumira todas las responsabilidades que el contrato le imponga". Sin embargo, se ha argumentado, respecto de la
formulacion del parrafo 2 del articulo 58 y del parrafo 2 b) del articulo 79, que las obligaciones estipuladas en el capitulo 7
pueden entenderse como obligaciones personales del cargador que no pueden transferirse contractualmente a los
destinatarios. Véanse Baughen, S. (2008), Obligations of the shipper to the carrier, 14, JIML 555, pag. 564; y el analisis de
Williams, R. (2008), Transport documentation under the new Convention, 14, JIML 566, pag. 583.

CIF son las iniciales en inglés de "costo, seguro y flete". Véase INCOTERMS 2000, publicado por la Camara de Comercio
Internacional.

Véase una resefia general del papel y las funciones de diferentes tipos de documentos de transporte en UNCTAD, "The use of
transport documents in international trade", UNCTAD/SDTE/TLB/2003/3, parrs. 9 a 42, disponible en
http://www.unctad.org/ttl/legal. Para una evaluacion critica del enfoque adoptado en las Reglas de Rotterdam, véanse las
referencias contenidas en la nota 14, supra.

Para un analisis de la regulacion de los contratos de volumen en el Convenio, véase Asariotis, R., UNCITRAL draft
convention on contracts for the carriage of goods wholly or partly by sea: Mandatory rules and freedom of contract, en
Antapassis, Athanassiou y Rosaeg eds. (2009), Competition and regulation in shipping and shipping-related industries,
Martinus Nijhoff 349. Sobre esa cuestion en una etapa anterior del proceso de negociacion, véase también Berlingieri, F.
(2004), Freedom of contract under the Rules; Forum and Arbitration Clauses, Transportrecht 303.

Véanse el parrafo 8 del articulo 3 de las Reglas de La Haya y de las Reglas de La Haya-Visby y el articulo 23 de las Reglas
de Hamburgo.

Articulo 5 de las Reglas de La Haya-Visby y parrafo 2 del articulo 23 de las Reglas de Hamburgo.

La aplicacion obligatoria de las Reglas de La Haya y de las Reglas de La Haya-Visby abarca el "conocimiento de embarque o
cualquier documento de titulo similar" (véase el apartado b) del articulo 1 de las Reglas de La Haya-Visby). Las cartas de
porte maritimo no estan expresamente comprendidas. Sin embargo, puesto que son también documentos estandarizados
emitidos por un porteador y utilizados como recibo y como prueba de un contrato de transporte, la legislacion nacional de
algunos Estados amplia la proteccion de las Reglas de La Haya y las Reglas de La Haya-Visby a las cartas de porte maritimo
no negociables. Las Reglas de Hamburgo se aplican a todos los contratos para el transporte maritimo de mercancias, salvo las
polizas de fletamento (parrafo 6 del articulo 1, parrafo 1 del articulo 2 y articulo 3 de las Reglas de Hamburgo), por lo que
abarcan contratos basados tanto en documentos de transporte negociables como en documentos no negociables. Véase el
informe de la UNCTAD titulado "The use of transport documents in international trade", UNCTAD/SDTE/TLB/2003/3.

Véase cap. 4, cuadro 32.
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Para una resefla general del proceso del que surgieron las disposiciones referentes a los contratos de volumen y del
correspondiente debate en el Grupo de Trabajo de la CNUDMI, véase el informe final del Grupo de Trabajo, A/CN.9/645,
parrs. 235 a 253. Las propuestas presentadas por las delegaciones durante las deliberaciones del Grupo de Trabajo de la
CNUDMI en relacion con los contratos de volumen figuran en los documentos A/CN.9/WG.III/WP.34 y 42 (Estados Unidos)
y A/CN.9/WG.III/WP.88 (Australia y Francia). Las comunicaciones de los gobiernos a la Comisiéon de la CNUDMI en
Relevant submissions by Governments to the UNCITRAL Commission at which the text was finalized pueden consultarse en
el sitio web de la CNUDMI (entre los documentos del 41° periodo de sesiones de la Comision). Conviene sefialar que
diversas delegaciones, entre ellas las de Australia, Nueva Zelandia y China, expresaron especial inquietud en relacion con el
tratamiento de los contratos de volumen, a pesar de lo cual no se introdujeron modificaciones en el texto final que aprob¢ la
Comision.

Art. 80, parr. 2.

Art. 80, parr. 4.

Conviene reiterar que las obligaciones de informacion y la responsabilidad potencial por su incumplimiento pueden adquirir
mayor importancia en el futuro como consecuencia de la adopcion de normas internacionales e internacionales tendentes a
mejorar la seguridad del transporte maritimo y de la cadena de suministro. Véase nota 37, supra.

Véase el informe del Grupo de Trabajo de la CNUDMI sobre la labor realizada en su periodo de sesiones final, en enero de
2008, A/CN.9/645, parr. 36.

Aunque toda condicion que se aparte del régimen del Convenio debe constar de manera visible en el contrato de volumen, se
permite la incorporacion por remision de condiciones contractuales (estandarizadas); véase art. 80, parrs. 2y 3.

Art. 80, parr. 2 b).
Art. 80, parr. 2 ¢).
Art. 80, parr. 5.

Conviene observar que cuando se elabord el presente informe la ratificacion del Convenio solo habia sido apoyada por
representantes de los porteadores, como la Asociacion de Armadores de la Comunidad Europea (ECSA), la Camara Naviera
Internacional y el Consejo Mundial de Navieros, mientras que el Consejo de Cargadores Maritimos de Europa (CME), la
Asociacion Europea de Logistica, Transporte y Aduanas (CLECAT) y la Federacion Internacional de Asociaciones de
Expedidores de Carga (FIATA) habian manifestado una resuelta oposicion. Los documentos de posicion de esos y otros
representantes de las empresas del sector pueden consultarse en el sitio web de la CNUDMI, en http://www.uncitral.org.

Véase también la nota 13, supra.
Véanse la nota 17, supra, y el texto correspondiente.

El Convenio de 1988 entrd en vigor el 1° de marzo de 1992. A 2 de octubre de 2009 eran parte en él 154 paises, que
representaban el 93,45% del tonelaje mundial. El texto del Convenio puede consultarse en
http://www.admiraltylawguide.com, y en el sitio web de la OMI, http://www.imo.org, figura informacion actualizada sobre
las ratificaciones.

Véase una descripcion de las modificaciones del Convenio de 1988 introducidas en su Protocolo, aprobado en 2005 bajo los
auspicios de la OMI, en E! transporte maritimo en 2006. A 2 de octubre de 2009 todavia no habia entrado en vigor la
enmienda de 2005 del Convenio, pues s6lo se habian adherido nueve Estados contratantes, que representaban el 6,01% del
tonelaje mundial.

Los informes se publican en la serie MSC.4/Circ y sus textos estan disponibles en http://docs.imo.org.
http://www.icc-ccs.org.

La OMI, en su "Cddigo de practicas para la investigacion de los delitos de pirateria y robo a mano armada perpetrados contra
buques", establece una distincion entre "pirateria" y "robo a mano armada”, en que los delitos de pirateria se limitan a los
actos ilegales definidos en el articulo 101 de la Convencion de 1982 de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar. El
Cédigo de practicas fue aprobado en noviembre de 2001 durante el 22° periodo de sesiones de la Asamblea de la OMI, en la
resolucion A/922 (22). Véase el texto del Codigo en MSC 74/24/Add.1, Informe del Comité de Seguridad Maritima sobre su
74° periodo de sesiones, anexos 1 a 22, anexo 18, articulo 2.2; o MSC/Circ.984; disponible en http://www.docs.imo.org. La
Oficina Maritima Internacional define "pirateria y robo a mano armada" como "todo acto de abordaje o intento de acceder a
una embarcacion con el aparente intento de cometer un robo u otro crimen con el intento aparente o la capacidad real de usar
la fuerza en la consecucion de ese acto". Esa definicion actualizada abarca tanto los ataques efectivamente perpetrados o
intentados contra buques atracados, fondeados o en alta mar (http://www.icc-ccs.org).

ICC-IMB Piracy and Armed Robbery Against Ships Report — Informe anual de 2008.

Véase el Informe del Comité de Seguridad Maritima sobre su 85° periodo de sesiones, MSC 85/26, pag. 100.
MSC.1/Circ.622/Rev.1; MSC.1/Circ.623/Rev.3; y resolucion A.922(22).

MSC 86/18/1.
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Para mas informacion sobre los debates celebrados y sobre las modificaciones y actualizaciones concretas introducidas en las
orientaciones, véase el Informe del Comité de Seguridad Maritima sobre su 86° periodo de sesiones, MSC 86/26.

MSC.1/Circ.1333 (antes MSC.1/Circ.622/Rev.1).
MSC.1/Circ.1334 (antes MSC.1/Circ.623/Rev.3).
MSC.1/Cire.1302.

Resolucion A.922(22).

Resolucién A.1002(25) sobre "Actos de pirateria y robos a mano armada contra los buques frente a la costa de Somalia"
(http://docts.imo.org).

ICC-IMB Piracy and Armed Robbery Against Ships Report — Primer trimestre de 2009.

Véase, por ejemplo, informacion sobre la labor de la Oficina de las Naciones Unidas contra la Droga y el Delito (UNODC) y
la Comision de las Naciones Unidas de Prevencion del Delito y Justicia Penal (http:/www.unodc.org). Véase también
"Piracy must be defeated in courts, ports and banks, not just at sea", editorial de Antonio Maria Costa, Director Ejecutivo de
la UNODC, Lloyd's List, 5 de febrero de 2009.

Los textos de las resoluciones pueden encontrarse en el sitio web del Consejo de Seguridad de las Naciones Unidas,
http://www.un.org/docs/sc.

Véase S/RES/1846/2008, aprobada el 2 de diciembre de 2008, parr. 9 a).

Véase el texto de las declaraciones por las que se establecen los grupos en http://www.marad.dot.gov. Participaron en la
reunion representantes de Alemania, la Arabia Saudita, Australia, China, Dinamarca, Djibouti, Egipto, los Emiratos Arabes
Unidos, Espafia, los Estados Unidos, la Federacion de Rusia, Francia, Grecia, la India, Italia, el Japon, Kenya, Oman, los
Paises Bajos, el Reino Unido, la Republica de Corea, Somalia (Gobierno Federal de Transicion), Turquia y el Yemen, asi
como la Unién Africana, la Unién Europea, la Organizacion del Tratado del Atlantico Norte, la Secretaria de las Naciones
Unidas y la Organizacion Maritima Internacional. Se sumaron también al Grupo de Contacto Bélgica, Djibouti, Noruega,
Portugal, Suecia y la Liga Arabe. Véase asimismo el comunicado de prensa de la UNODC de 20 de enero de 2009 sobre la
lucha contra los piratas somalies.

Circular de la OMI N° 2933, de 23 de diciembre de 2008. Segin el documento de la OMI LEG 96/7/Corr.1, a 23 de
septiembre de 2009 se habian recibido respuestas de Alemania, la Argentina, Australia, Azerbaiyan, las Bahamas, Bélgica, el
Brasil, Chile, Colombia, Dinamarca, el Ecuador, Espafia, los Estados Unidos, Estonia, la Federacion de Rusia, Filipinas,
Grecia, Guatemala, Italia, Jamaica, el Japon, Marruecos, México, Nueva Zelandia, el Perti, la Republica de Corea, la
Republica Islamica del Iran, Sri Lanka, Tailandia y el Uruguay. También Hong Kong (China) present6 los textos de sus leyes
pertinentes. Se observd que algunas de las respuestas a la circular no contenian los textos de las leyes correspondientes, sino
un resumen de los mismos.

Para mas informacion, véase http://www.mschoa.org.

Véase ICC-IMB Piracy and Armed Robbery Against Ships Report — Primer trimestre de 2009, pag. 31. Véase también New
"hunters" stalk pirates, Fairplay, 15 de enero de 2009.

En su resolucion 1846 (2008), de 2 de diciembre de 2008, el Consejo de Seguridad acogié con agrado las iniciativas del
Canada, Dinamarca, Espafia, los Estados Unidos, la Federacion de Rusia, Francia, la India, los Paises Bajos y el Reino Unido
para luchar contra la pirateria frente a las costas de Somalia, de conformidad con las resoluciones anteriores al respecto del
Consejo de Seguridad.

ICC-IMB Piracy and Armed Robbery Against Ships Report — Primer trimestre de 2009, pag. 31.

Véase http://www.wcoomd.org.

Marco Normativo SAFE para asegurar y facilitar el comercio mundial, rev. junio de 2007, pag. 6, nota 1.
Véase Marco SAFE, rev. junio de 2007, subseccion 5.2, pag. 37.

Los Estados miembros de la CEAP son Australia, Brunei Darussalam, el Canada, Chile, China, los Estados Unidos, la
Federacion de Rusia, Filipinas, Hong Kong (China), Indonesia, el Japon, Malasia, México, Nueva Zelandia, Papua Nueva
Guinea, el Peru, la Republica de Corea, Singapur, Tailandia y Viet Nam.

Por ejemplo, Australia, Canada, China, Estados Unidos, Japén, Nueva Zelandia y Singapur.

Entre los Estados miembros de la Uniéon Europea los que cuentan con programas de certificacidon mas avanzados son
Alemania, los Paises Bajos, el Reino Unido y Suecia.

Argentina, Canadd, China, Estados Unidos, Japon, Jordania, Noruega, Nueva Zelandia, Republica de Corea y Singapur.
También se iniciara en breve un programa de OEA.

Australia, Botswana, Chile, México, Serbia y ex Republica Yugoslava de Macedonia.
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El primer acuerdo bilateral de reconocimiento mutuo en relacion de los programas de OEA fue el Acuerdo de reconocimiento
mutuo entre los Estados Unidos y Nueva Zelandia, anunciado en junio de 2007 (véase el comunicado de prensa de 29 de
junio de 2007 sobre el establecimiento por los Estados Unidos y Nueva Zelandia de disposiciones conjuntas de seguridad
comercial, disponible en http://www.cbp.gov). En junio de 2008 los Estados Unidos firmaron un acuerdo con el Canada para
el reconocimiento mutuo del programa de asociacion comercial y aduanera antiterrorista (Customs-Trade Partnership Against
Terrorism, C-TPAT) y del programa Partners in Protection (PIP). El PIP es comparable al C-TPAT y al programa de OEA de
la Unién Europea; véase el sitio web del Organismo de Servicios Fronterizos del Canada, http://cbsa-asfc.gc.ca. Los demas
acuerdos de reconocimiento mutuo son los acuerdos Estados Unidos-Jordania, Japon-Nueva Zelandia, Estados Unidos-Japon,
UE-Suiza y UE-Noruega.

Andorra y San Marino.

Véase el discurso del Secretario General de la OMA ante el Foro Internacional de Transporte de 2009, taller de la IRU,
Leipzig, 27 de mayo de 2009, disponible en http://www.wcoomd.org.

Prospecto del Programa Columbus de la OMA — Enhancing the global dialogue on capacity-building. Véase también el
compendio para el fomento de la capacidad, instrumento de aplicacion de la fase 2 del Programa Columbus, disponible en
http://www.wcoomd.org.

Esos paises son Azerbaiyan, el Brasil, Burkina Faso, China, la Federacion de Rusia, Egipto, Hong Kong (China), Hungria, la
India, el Japon, Kenya, el Libano, Malasia, la Republica Dominicana, Sudafrica y Zimbabwe. Véase
http://www.wcoomd.org.

Para mas informacion, véase WCO News, N° 58, febrero de 2009, http://www.wcoomd.org.
El texto del informe puede consultarse en el sitio web de la OMA, http://www.wcoomd.org.

Para mas informacion, véase el informe "Customs in the twenty-first century: Enhancing growth and development through
trade facilitation and border security", disponible en http://www.wcoomd.org.

Ibid.
Reglamento N° 1875/2006, Diario Oficial, L 360, 19 de diciembre de 2006, pag. 64.

La Comisiéon Europea ha preparado diversos documentos de orientacion e instrumentos de trabajo, entre ellos unas
orientaciones detalladas sobre los OEA que se publicaron en junio de 2007, un marco comun para la evaluacion del riesgo de
los operadores economicos, denominado COMPACT, que se publicé en junio de 2006, un manual de autoevaluaciéon para
OEA, y un manual de aprendizaje por medios electronicos para OEA. Las Orientaciones sobre los OEA
(TAXUD/2006/1450) y el modelo COMPACT (TAXUD/2006/1452) estan disponibles en http://ec.europa.eu.

Véase el parrafo 12 del articulo 1 del Reglamento (CEE) N° 2454/93, modificado por el articulo 1 del Reglamento (CE)
N° 1875/2006.

Véanse las Orientaciones sobre los OEA (TAXUD/2006/1450), pags. 8 y 9.

Véase informacion actualizada en http://ec.europa.eu/taxation_customs/dds/cgi-bin/aeoquery?Lang=EN.
Informacioén facilitada por la secretaria de la UE, Direccion General de Fiscalidad y Unién Aduanera.
Diario Oficial, L 98/3, 17 de abril de 2009 (http://eur-lex.europa.eu).

Para mas informacion, véase http://ec.europa.eu.

Véanse las Orientaciones sobre el sistema EORI, TAXUD/2008/1633 rev.1.9, publicadas el 14 de mayo de 2009. Para
informacion sobre las autoridades de los Estados miembros encargadas de la asignacion de los numeros del sistema EORI,
véase el sitio web de la Comision Europea (http://www://ec.europa.eu). Ademas, en ese sitio web se ofrecera en breve un
instrumento de aprendizaje electronico sobre el sistema EORI.

En particular, Andorra, China, Japén y San Marino. También esta previsto el inicio de negociaciones con el Canada. Para
mas informacion, véase el sitio web de la Comisién Europea (http://ec.europa.eu). Véase también El transporte maritimo en
2008.

Véase el documento de debate de la CCI "ICC recommendations on mutual recognition of US-EU trade partner programmes
for border security", cuarta revision, 23 de enero de 2009, disponible en http://www.iccwbo.org.

Comunicado de prensa de 27 de marzo de 2008. Para mas informacion, véase el sitio web del Servicio de Aduanas y
Proteccion de Fronteras de los Estados Unidos, http://www.cbp.gov.

Comision Europea, comunicado de prensa de la Direccion General de Fiscalidad y Union Aduanera, "United States Customs
and Border Protection and European Commission adopt the joint roadmap towards mutual recognition trade partnership
programmes", 27 de marzo de 2008.

Abridged external partner version of the United States—European Union Joint Customs Cooperation Committee roadmap
towards mutual recognition of trade partnership programmes. El texto puede consultarse en el sitio web del Servicio de
Aduanas y Proteccion de Fronteras de los Estados Unidos, http://www.cbp.gov.
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Documento de debate de la CCI "ICC recommendations on mutual recognition of US-EU trade partner programmes for
border security", cuarta revision, 23 de enero de 2009, disponible en http://www.iccwbo.org.

OMA, Directrices sobre los OEA, seccion F a).

Para méas informacion sobre la norma de las 24 horas de los Estados Unidos, véase http://www.cbp.gov. Véase también el
informe de la UNCTAD titulado "Container security: Major initiatives and related international developments"
(UNCTAD/SDTE/TLB/2004/1), disponible en http://www.unctad.org/ttl/legal.

Reglamento (CE) N° 273/2009 de la Comision, de 2 de abril de 2009, que fija determinadas disposiciones de aplicacion del
Reglamento (CEE) N° 2913/92 del Consejo por el que se aprueba el cddigo aduanero comunitario, que constituyen
excepciones al reglamento (CEE) N° 2454/93 de la Comision, Diario Oficial de la Union Europea, L 91/14, http://eur-
lex.europa.cu.

En ese contexto, véase, por ejemplo, el informe de la UNCTAD titulado "Maritime security: ISPS implementation, costs and
related financing" (UNCTAD/SDTE/TLB/2007/1), en el que se recogen los resultados de una encuesta realizada por la
secretaria, que demuestran que los costos de aplicacion del Codigo internacional para la proteccion de los buques y de las
instalaciones portuarias (Codigo PBIP) eran proporcionalmente mayores para los puertos de menor tamafio.

Véase el texto de la norma en http://edocket.access.gpo.gov/2008/pdf/E8-27048.pdf, donde figuran también las primeras
observaciones de las partes interesadas.

Para mas informacion, véase también el documento sobre las preguntas mas frecuentes, cuya Ultima actualizacion esta
disponible en http://www.cbp.gov.

Véase "China "amnesty" on 24-hour electronic manifest rule", Lloyd's List, 7 de enero de 2009.
Para mas informacion, véase E! transporte maritimo en 2008.

Véase el Informe del Comité de Seguridad Maritima sobre su 85° periodo de sesiones, MSC 85/26, 18 de diciembre de 2008,
disponible en http://docs.imo.org.

El Grupo Especial de Trabajo sobre Seguridad Maritima volvié a constituirse en el 83° periodo de sesiones del Comité de
Seguridad Maritima. Véase El transporte maritimo en 2008.

Para mas informacion sobre el LRIT y las decisiones pertinentes adoptadas en periodos de sesiones anteriores del Comité de
Seguridad maritima, véase E! transporte maritimo en 2008.

Seglin un comunicado de prensa de la Agencia Europea de Seguridad Maritima (http://www.emsa.curopa.cu), el Centro de
Datos LRIT de la UE entré en funcionamiento el 1° de junio de 2009, tras ser ensayado con éxito. Los paises/territorios
participantes son Alemania, las Antillas Neerlandesas, Aruba, Austria, Bélgica, Bulgaria, Chipre, Dinamarca, Eslovaquia,
Eslovenia, Espafia, Estonia, Grecia, Groenlandia, Finlandia, Francia, Hungria, Irlanda, Islandia, Italia, Letonia, Lituania,
Luxemburgo, Malta, Noruega, los Paises Bajos, Polonia, Portugal, el Reino Unido, la Republica Checa, Rumania y Suecia.

Véase el Informe del Comité de Seguridad Maritima sobre su 85° periodo de sesiones, MSC 85/26, 18 de diciembre de 2008,
disponible en http://docs.imo.org.

La IMSO, que se establecid para prestar servicios relacionados con el sistema mundial de socorro y seguridad maritimos de la
OMLI, ha desempeiiado un papel rector en el desarrollo del sistema LRIT y se ha convertido oficialmente en su organismo de
coordinacion. En el 84° periodo de sesiones del Comité de Seguridad Maritima se pidié a la IMSO, como coordinador del
sistema LRIT, que autorice, en nombre del Comité y con sujecion a la aprobacion, aceptacion o apoyo de la medida por el
Comité, la integracion en el sistema LRIT, con caracter provisional, de los centros de datos que han concluido
satisfactoriamente los ensayos". Véase el Informe del Comité de Seguridad Maritima sobre su 85° periodo de sesiones, MSC
85/26.

Véanse las instrucciones detalladas impartidas en el Informe del Comité de Seguridad Maritima sobre su 85° periodo de
sesiones, MSC 85/26, pag. 62.

MSC.1/Cire.1307.
MSC.1/Circ.1308.

MSC.1/Circ.1309. Para mas informacion sobre los debates celebrados, véase el Informe del Comité de Seguridad Maritima
sobre su 86° periodo de sesiones, MSC 86/26, 18 de diciembre de 2008, pags. 38 a 55.

Para mas informacion, véase el sitio web de la ISO, http://www.iso.org/iso/developing_countries.

Para mas informacion, véase "Informe sobre la labor realizada por el proceso abierto de consultas oficiosas de las Naciones
Unidas sobre los océanos y el derecho del mar en su novena reunion" A/63/174, 28 de julio de 2008 (http://ods.un.org).

Convenio Internacional para prevenir la contaminacion por los buques, de 1973, modificado por el Protocolo de 1978 sobre
la cuestion (MARPOL).
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En la conferencia se aprobaron asimismo seis resoluciones, entre ellas resoluciones sobre la labor futura en relacion con el
Convenio, sobre la aplicacion del Convenio y sobre la explotacion y vigilancia de las mejores practicas para el cumplimiento
de los requisitos del Convenio.

Véase la resolucion 4 aprobada por la Conferencia.
Articulo 17 del Convenio.
Incremento del riesgo de muerte prematura por enfermedades pulmonares y agravamiento de afecciones respiratorias.

Informe del Comité de Proteccion del Medio Marino sobre su 57° periodo de sesiones, MEPC 57/21, 7 de abril de 2008.
Véase también el sitio web del Convenio Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico,
http://unfecc.int/methods_and_science/emissions_from intl transport/items/1057.php.

Véase informacion actualizada sobre las ratificaciones en http://www.imo.org.

Véase el texto de las resoluciones en MEPC 58/23/Add.1. El contenido de las enmiendas aprobadas anteriormente sobre las
emisiones de SO, y NO, y de particulas figura en E! transporte maritimo en 2008.

Véase el Informe del Comité de Proteccion del Medio Marino sobre su 58° periodo de sesiones, MEPC 58/23
(http://docs.imo.org).

A ese respecto, véanse los documentos MEPC 58/4/2 y MEPC 58/4/4.

MEPC 59/INF.10.

MEPC 59/4/7.

Veéase el Informe del Comité de Proteccion del Medio Marino sobre su 59° periodo de sesiones, MEPC 59/24.
Ibid., anexos 17 a 20.

Ibid., pags. 44 a 50.

Ibid., anexo 16.

MEPC 59/24, parr. 4107.

MEPC 59/4/40, que complementa la informacion contenida en los documentos MEPC 59/4 y MEPC 59/INF.29 sobre el
proceso en marcha en el marco de la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico.

Para mas informacion sobre los proyectos de texto de negociacion y otras comunicaciones pertinentes de las partes, véanse
los anexos 1, 2 y 3 del documento MEPC 59/4/40.

Véase el documento del Consejo de la OMI C.102/D, de 9 de julio de 2009, Resumen de las decisiones. El texto del proyecto
de protocolo figura en el Informe del Comité Juridico sobre la labor realizada en su 95° periodo de sesiones, LEG 95/10,
anexo 3.

Segun la informacion facilitada en el sitio web de la OMI, a 2 de octubre de 2009 se habian adherido al Convenio
internacional para el control y la gestion del agua de lastre y los sedimentos de los buques 18 Estados, que representaban el
15,36% del tonelaje mundial.

Véase el Informe del Comité de Proteccion del Medio Marino sobre su 59° periodo de sesiones, MEPC 59/24, pag. 18.

La informacion actualizada y autorizada sobre el estado de los convenios internacionales puede obtenerse de sus respectivos
depositarios. En el caso de los convenios de las Naciones Unidas, véase el sitio web de las Naciones Unidas,
http://www.un.org/law. En ¢l se facilitan también enlaces con diversos sitios de otras organizaciones, como la OMI
(http://www.imo.org), la OIT (http://www.ilo.org) y la Comisiéon de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil
Internacional (http://www.uncitral.org), que contienen informacion sobre los convenios aprobados bajo los auspicios de cada
una de ellas. Desde el periodo abarcado por el anterior informe, cuatro Estados, a saber, Alemania, Bulgaria, Dinamarca y el
Reino Unido, han presentado notificaciones de denuncia de la Convencion sobre un Codigo de Conducta de las Conferencias
Maritimas, de 1974.






Capitulo 7

EXAMEN DE LO ACONTECIDO
EN LAS REGIONES: AFRICA

Todos los afios, en El transporte maritimo se examinan mis detalladamente las novedades ocurridas en el sector
del transporte en una region determinada. En Ia edicion de 2008 se centro la atencion en América Latina y el
Caribe. En la de 2009 se ha escogido Africa, puesto que Ia UNCTAD no habia informado sobre esa region desde
2006. A pesar de Ia crisis financiera mundial, Ia region africana siguio registrando en 2008 un fuerte crecimiento
(5,1%), especialmente en los paises ricos en recursos. La participacion de Africa en el comercio mundial siguié
siendo muy reducida, de sélo un 2,7%. Las empresas mundiales de explotacion portuaria han tratado de
extender sus operaciones a lo largo de las principales rutas internacionales de transporte maritimo que pasan
por Africa, pero en algunos paises ese proceso se ha visto entorpecido por limitaciones fisicas, juridicas, sociales
y economicas. Entre los problemas mas frecuentes destacan el elevado niimero de documentos necesarios para el
paso de las fronteras, las deficientes conexiones con el interior, las cuestiones de seguridad, los costos de
transaccion excesivos y los retrasos. Esos problemas tienen consecuencias graves en el caso de los paises sin
litoral, cuya dependencia de los paises de trinsito complica los procesos de exportacion y de importacion, y en los
que se estima que el costo de las importaciones es de tres a cinco veces superior al promedio mundial. En los
tltimos afios se ha tomado creciente conciencia de Ia necesidad de mejorar el funcionamiento de los puertos y la
conectividad interior de la region. Sin embargo, la crisis financiera mundial puede afectar a las nuevas
inversiones planeadas para Africa.

A. ANTECEDENTES
ECONOMICOS

A pesar de la crisis financiera
mundial, Africa registro en 2008
un fuerte crecimiento del PIB,
estimado en un 5,1% (frente al
6% de 2007). Ese crecimiento
fue impulsado principalmente
por la pujante demanda y los
precios  elevados de los
productos basicos, en particular

del petroleo, y los paises
exportadores de petroleo
aportaron mas de la mitad
(53,3%) del PIB total del

continente'!. El aumento de la
inversion interna, las
cancelaciones de deuda, el
aumento de las exportaciones no
petroleras y la estabilidad social

y econdémica contribuyeron también al buen
desempefio economico de Africa.

En 2008 la tasa de crecimiento del PIB de los paises

La tasa general de crecimiento
del PIB fue en 2008 menor que
en 2007. No obstante, en dos
de las cinco subregiones del
continente, Africa Occidental y
Africa Central, las tasas de
crecimiento aumentaron de
52%y 3,9% en 2007 a 5,4% y
4,9% en 2008,
respectivamente.
Disminuyeron, en cambio, las
tasas de crecimiento del
Africa Septentrional, Oriental
y Meridional.

exportadores de petroleo fue de
5,9%, mientras que la de los
paises importadores de petrdleo
fue algo menor, de 4,4% (véase
el grafico 26). El aumento de los
costos de las importaciones
energéticas y alimentarias, unido
a la disminucion de la demanda
de exportaciones, redundé en una
reduccion de los ingresos totales
de los paises importadores de
petroleo. En los ultimos tres afios
esos paises no han conseguido
llegar a la tasa de crecimiento del
7% que se considera la minima
necesaria para alcanzar los
Objetivos de Desarrollo del

Milenio de las Naciones Unidas>.
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Grafico 26
Crecimiento en Africa, economias petroleras y no petroleras, 2006 a 2008
(En porcentaje)
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Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos del Departamento de Asuntos Econdémicos y Sociales de las
Naciones Unidas, Africa Database, Naciones Unidas, Nueva York, noviembre de 2008.

Grafico 27

Crecimiento del PIB por subregiones africanas, 2006 a 2008
(En porcentaje)
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Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos del Departamento de Asuntos Econdmicos y Sociales de las
Naciones Unidas, Africa Database, Naciones Unidas, Nueva York, noviembre de 2008.
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La tasa general de crecimiento del PIB fue en 2008
menor que en 2007. No obstante, en dos de las
cinco subregiones del continente, Africa Occidental
y Africa Central, las tasas de crecimiento
aumentaron de 5,2% y 3,9% en 2007 a 5,4% y 4,9%
en 2008, respectivamente. Disminuyeron, en
cambio, las tasas de crecimiento del Africa
Septentrional, Oriental y Meridional. En el grafico
27 se muestran los resultados econdomicos de todas
las subregiones.

Los paises africanos que registraron un crecimiento
mayor del PIB (véase el grafico 28) fueron los
paises exportadores ricos en recursos. Casi todos los
paises que registraron mejores resultados
economicos, con la excepcion de Egipto, tienen
economias relativamente poco diversificadas. Las
economias con peores resultados fueron el Chad, las
Comoras, Eritrea, Somalia y Zimbabwe, que han
permanecido mas de tres afios en la lista de las
economias rezagadas. Entre las principales causas
de ese retraso se cuentan un entorno poco propicio
para la actividad empresarial y la falta de
estabilidad politica.

Grafico 28

Paises de Africa con mejores y peores resultados econémicos
(Crecimiento anual en porcentaje)
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Naciones Unidas, Africa Database, Naciones Unidas, Nueva York, noviembre de 2008.

En 2007 el valor total del comercio de mercancias
en Africa fue de 782.000 millones de délares, lo que
sitiia en un 2,7% la participacion del continente en
el comercio mundial. Las exportaciones aumentaron
en 2006-2007 en un 15,6%, lo que representa un
descenso respecto de la tasa de crecimiento del 20%
registrada en el periodo 2002-2005 (grafico 29)°.

Los principales interlocutores comerciales de Africa
son la Union Europea (que recibe alrededor del 40%
de las exportaciones del continente) y América del
Norte (25%). Los principales paises exportadores de
Africa son Argelia, Nigeria y Sudafrica. Esos tres

paises, cuyas exportaciones totales sumaron
195.500 millones de doélares, representaron en 2007
el 1,9% del comercio mundial de mercancias®.

Los principales paises importadores de la region son
Argelia, Egipto, Marruecos, Nigeria, Sudafrica y
Tinez. Esos paises realizaron en 2007
importaciones de mercancias por un valor total de
225.900 millones de dolares y representaron el
2,3% del comercio mundial de mercancias’.

La estructura comercial de los paises africanos no se
ha modificado en los ultimos afios, y la mayoria de
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los paises siguen siendo exportadores de productos
basicos. Alrededor del 79% de las exportaciones
totales de las economias africanas en el periodo
2003-2006 correspondia a productos primarios,
entre los que se incluye el petroleo. El cacao
representaba el 90% de las exportaciones de Santo
Tomé y Principe, el mineral de hierro el 64% de las
de Mauritania, y el algodon el 64% de las de Benin,
y so6lo unos pocos paises obtenian de productos
manufacturados un porcentaje importante de sus
ingresos de exportacion. Por consiguiente, el
continente  africano estd muy expuesto a
fluctuaciones de la demanda y de los precios en los
mercados de productos basicos.

Los pocos paises ricos en recursos de combustibles
sumaban en 2007 no menos del 61,3% de las
exportaciones totales de mercancias del continente,
pero la mayoria de los paises de Africa son
exportadores de productos basicos distintos del
petroleo. El Africa Subsahariana es la principal
region en desarrollo exportadora de combustibles.
De 2000 a 2007, las exportaciones de combustibles
de Africa crecieron a razén de un 19% anual. Los
principales paises exportadores de combustibles son
Nigeria (62.500 millones de dolares), Argelia
(59.100 millones de dolares) y la Jamahiriya Arabe
Libia (44.100 millones de dolares). Desde 1990
esos tres paises han incrementado sus exportaciones
de combustibles en un 400% como minimo®.

En 2007 las exportaciones de productos
manufacturados ascendieron a 79.800 millones de
délares y se dirigieron principalmente a Europa, que
fue el destino de alrededor del 50% de esas
mercancias, mientras que Asia y América del Norte
recibieron el 10% y el 9%, respectivamente. Los
productos manufacturados representaron el 18,8%
de las exportaciones totales de mercancias del
continente y el 68% de sus importaciones. La
proporcion de productos manufacturados en las
exportaciones es menor en Africa que en las demés
regiones del mundo. Las importaciones procedentes
de la Unidon Europea ascendieron a 108.400
millones de délares, mientras que las procedentes de
los Estados Unidos sumaron 15.400 millones de
dolares y las procedentes de China 34.400 millones
de dolares. Una tendencia destacable es el aumento
de las exportaciones de productos manufacturados
de China a Africa, que entre 2000 y 2007

registraron un aumento del 35%’, en la estela del
nimero creciente de acuerdos y asociaciones
bilaterales entre paises africanos y China.

La participacion de Africa en las importaciones
mundiales de productos agricolas era del 14%, lo
que convertia al continente en la principal region
importadora®. La participacion en las exportaciones
de productos agricolas era de sélo un 8,1%, y del
10,4% la participacion en las exportaciones de
productos primarios’. El valor total de las
exportaciones de productos agricolas ascendia en
2007 a 34.300 millones de ddlares.

Los principales mercados de los productos agricolas
de Africa eran Europa (16.500 millones de ddlares),
Asia (5.700 millones de dolares), y el Oriente
Medio y América del Norte (1.700 y 1.600 millones
de dolares, respectivamente). Los principales
exportadores de productos agricolas, por valor total
de sus exportaciones, fueron Sudafrica (5.600
millones de dolares), Cote d'Ivoire (3.900 millones
de dolares) y Marruecos (2.800 millones de
dolares). Muchas economias africanas
incrementaron considerablemente sus exportaciones
agricolas de 1990 a 2007. Por ejemplo, Kenya,
Etiopia y Tunez registraron resultados de
exportacion particularmente buenos, con tasas de
crecimiento de  299%, 297% 'y 262%,
respectivamente, y también el Camerun y Cote
d'Ivoire incrementaron sus exportaciones en esos
afios en un 58% y un 64%, respectivamente'’.

Los principales paises importadores de alimentos
eran Nigeria (6.600 millones de dolares), Argelia
(5.500 millones de dolares) y Egipto (5.200
millones de doélares), aunque fueron Marruecos,
Kenya y Sudafrica los que registraron entre 1990 y
2007 las mayores tasas de crecimiento, de 464%,
397% y 381%, respectivamente. Esas cifras ilustran
la tendencia observada en los dos tltimos decenios,
de rapido crecimiento de las importaciones de
alimentos de los paises africanos. Los principales
exportadores de alimentos fueron en 2007 Sudafrica
(4.200 millones de dolares), Cote d'Ivoire (3.200
millones de doélares) y Marruecos (2.600 millones
de dolares). Incluso una economia pequefia como
Malawi exportd alimentos por valor de 584
millones de dolares''.
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Grafico 29

Participacién de Africa en el comercio mundial, 1970 a 2007
(En porcentaje)
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Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD, basada en Foro Econdmico Mundial, Africa Competitiveness Report 2009.

En 2007 el comercio entre los propios paises de
Africa siguio siendo reducido, a pesar de las
elevadas tasas de crecimiento del PIB. El comercio
intrarregional no desempefia, pues, sino un papel

Aungque las estimaciones indican que Africa es mas
vulnerable a las fluctuaciones de los precios de los
productos basicos que a las de los mercados
financieros mundiales®, es posible que la crisis

secundario en la economia de
Africa.  Por ejemplo, las

afecte  ulteriormente a la
actividad econdémica y al

exportaciones intrarregionales de
mercancias  representaron  en
total alrededor del 10% de las
exportaciones totales, una
proporcion mas baja que en los
demas continentes’>. En el
periodo comprendido entre 1996
y 2006 las mayores tasas de
crecimiento del comercio
intrarregional se registraron en el
Africa Occidental (véase el
cuadro 43).

En 2007 el comercio entre
los propios paises de Africa
siguio siendo reducido, a
pesar de las elevadas tasas
de crecimiento del PIB. El
comercio intrarregional no
desempeifia, pues, sino un
papel secundario en la
economia de Africa.

comercio exterior.

Habida cuenta de la considerable
dependencia de los paises
africanos respecto del comercio
exterior, la calidad, la eficiencia
y la eficacia en funcion de los
costos del transporte maritimo
son factores fundamentales para
la competitividad del continente.
De ahi la importancia de

examinar las novedades ocurridas en los puertos de
mar de Africa y su desempefio econoémico.
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Cuadro 43
Proporcién del comercio intrarregional en el comercio total de Africa
(En porcentaje)
2006 Promedio 1996 a 2006
Proborcién Tasa de Tasa de Proborcién Tasa de Tasa de
Subregiones P . crecimiento crecimiento P . crecimiento crecimiento
de comercio . . de comercio . .
intrarresional del comercio del comercio intrarregional del comercio del comercio
g intrarregional total del grupo g intrarregional total del grupo

Africa 8,33 17,59 21,34 10,57 11,22 12,94
Africa Oriental 14,33 18,85 20,62 9,11 7,52 6,99
Africa Central 0,53 23,59 31,74 6,93 6,18 18,24
Africa Septentrional 2,72 23,04 26,49 9,51 12,26 16,8
Africa Meridional . . . . . 6,59
Africa Occidental 8,41 8,57 22,44 11,78 14,29 12,82

Fuente: Secretaria de la UNCTAD.

B. LOS PUERTOS AFRICANOS:
MEJORAS LOGRADAS Y
PREVISTAS

Los grandes puertos del mundo se encuentran en su
mayor parte cerca de las principales rutas de
navegacion internacionales que siguen el eje
Este-Oeste. En Africa la principal ruta atraviesa el
mar Rojo, el canal de Suez, el Mediterraneo y el
estrecho de Gibraltar (véase el

de Suez y toman la ruta mas larga que dobla el cabo
de Buena Esperanza.

A medida que aumenta el volumen del comercio
resulta cada vez mas importante mejorar las
operaciones de manipulacion de carga en los
puertos de Africa. Aunque la mayoria de los puertos
africanos pueden procesar contenedores, sus
operaciones de manipulaciéon de carga seguiran
siendo menos eficientes si no se utilizan grias

grafico 30). Los buques que
siguen esa ruta transportan
mercancias principalmente entre
Asia y Europa, aunque en los
ultimos afios también ha venido

En los dltimos afos ha
aumentado la conciencia de
la necesidad de mejorar el
funcionamiento de los
puertos de algunos paises

especiales para contenedores. En
algunos puertos africanos, por
ejemplo, son frecuentes tasas de
manipulacion de contenedores de
25 movimientos por hora,
mientras que los puertos mas
desarrollados pueden funcionar
al doble o al triple de esa
velocidad (véase informacion

aumentando el comercio 1o
intrarregional. de Africa.
Las empresas mundiales

dedicadas a la explotacion de puertos o terminales
han procurado expandir sus actividades a lo largo de
las principales rutas internacionales de navegacion

mas detallada sobre el
funcionamiento de los puertos en el capitulo 5)™.

En los ultimos afios ha aumentado la conciencia de

maritima. Sin embargo, no
operan actualmente en Somalia,
Eritrea, el Sudan, la Jamahiriya
Arabe Libia ni Tunez, por
razones que abarcan desde
limitaciones fisicas locales (por
ejemplo, calado de los puertos,
instalaciones o infraestructuras
existentes en la costa), hasta

Se plantean importantes
desafios para los paises en
desarrollo, y en particular
para las compafiias de linea
que prestan servicios a la
region subsahariana...

la necesidad de mejorar el
funcionamiento de los puertos de
algunos  paises de  Africa.
Nigeria, por ejemplo, adopté en
2006 el modelo corriente de
estructura organizativa en el que
el sector publico se encarga de la
planificacion portuaria y el
sector privado (mediante

dificultades sociales, politicas,

juridicas o economicas. Esa ausencia ha afectado a
su vez a las corrientes comerciales, pues son cada
vez mas los buques que evitan el paso por el canal

concesiones) de las operaciones maritimas y de
terminales, o del desarrollo de la infraestructura y el
equipo portuarios. Entre las ventajas de esa
distribuciéon del trabajo se cuentan mejoras de la
eficiencia, reducciones del tiempo de atraque e
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incrementos de la productividad portuaria en
general®® (véase cuadro 44, infra).

En Ghana también se han adoptado diversas
medidas para mejorar la eficiencia de las
operaciones portuarias, como la instalacion de
gruas-portico para el traslado de carga del buque a
tierra y de grias-portico con ruedas de caucho, la
construccion de una terminal de contenedores, y la
habilitacion de una nueva zona de vaciado de
contenedores fuera de los muelles. Para facilitar el
proceso de despacho aduanero, el Consejo de
Expedidores Maritimos de Ghana introdujo un
régimen de inspeccion en destino, escaneres para el
examen de los contenedores, y un sistema de
seguimiento por satélite para supervisar el transito
de mercancias. Ademas, se han reacondicionado las
instalaciones portuarias y se han instalado camaras
para mejorar la seguridad y reducir los robos'.

C. REDES DE TRANSPORTE
MARITIMO Y
CONECTIVIDAD DEL
TRANSPORTE MARITIMO
DE LINEA REGULAR EN
AFRICA: UN CAMINO DIFICIL

El acceso a los mercados mundiales depende en
gran medida de la conectividad del transporte
maritimo. Se plantean importantes desafios para los
paises en desarrollo, y en particular para las
compatfiias de linea que prestan servicios a la region
subsahariana, pues se ha de atender a numerosos
mercados relativamente pequefios, abastecidos en
muchos casos desde puertos en los que no se han
realizado las inversiones necesarias para superar los
niveles minimos de eficiencia. Las operaciones se
han visto entorpecidas asimismo por tramites
burocraticos innecesarios y conexiones interiores
deficientes, y en algunos casos también por Ia
inestabilidad politica y econdmica.

Grafico 30
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Cuadro 44
Indicadores de resultados
(En dias)
e Tiempo necesario para la importacion Tiempo necesario para le exportacion
2006 2007 2008 2009 2006 2007 2008 2009

Angola 58 58 58 62 64 64 64 68
Argelia 22 22 23 23 15 15 17 17
Benin 41 41 41 40 34 34 34 32
Botswana 43 43 43 42 33 33 33 31
Burkina Faso 54 54 54 54 45 45 45 45
Burundi 71 71 71 71 47 47 47 47
Camerin 53 33 33 33 39 27 27 27
Chad 102 102 102 102 78 78 78 78
Congo 62 62 62 62 50 50 50 50
Cote d'Ivoire 43 43 43 43 23 23 23 23
Djibouti . 26 18 16 . 25 22 19
Egipto 29 25 18 15 27 20 15 14
Eritrea 69 69 69 60 69 59 59 50
Etiopia 42 42 42 42 46 46 46 46
Gabén 22 22 22 19 19 19 20
Gambia . 23 23 23 . 23 23 24
Ghana 55 42 29 29 47 21 19 19
Guinea 32 32 32 32 33 33 33 33
Guinea-Bissau . 24 24 24 . 25 25 25
Kenya 62 37 37 26 45 29 29 29
Lesotho 49 49 49 49 44 44 44 44
Malawi 54 54 54 54 45 45 45 45
Mali 65 65 65 42 44 44 44 38
Marruecos 30 30 19 18 18 18 14 14
Mauritania 40 42 42 42 42 35 35 35
Mozambique 38 38 38 32 27 27 27 26
Namibia 24 24 24 24 29 29 29 29
Niger 64 64 64 64 59 59 59 59
Nigeria 53 46 46 42 41 26 26 25
Republica Centroafricana 66 66 66 66 57 57 57 57
Republica Democritica del Congo 62 66 66 66 50 46 46 46
Republica Unida de Tanzania 51 30 30 31 30 24 24 24
Rwanda 92 95 69 42 63 60 47 42
Senegal 26 26 26 18 20 20 20 14
Sierra Leona 34 34 34 34 31 31 31 29
Sudafrica 35 35 35 35 30 30 30 30
Sudan 83 83 54 49 56 56 39 35
Swazilandia . 33 33 33 . 21 21 21
Togo 43 29 29 29 34 24 24 24
Tunez 29 29 22 23 18 18 17 17
Uganda 67 67 37 37 42 42 39 39
Zambia 64 64 64 64 53 53 53 53
Zimbabwe 67 67 67 73 52 52 52 53
Promedio” 52 47 44 42 41 37 36 35
Fuente: Banco Mundial, Doing Business: Trading Across Borders.

a

En general, las tendencias regionales han seguido la
pauta mundial, caracterizada por la penetracion y el
dominio de los mercados por parte de unas pocas
empresas navieras internacionales. En efecto, el

Cifras redondeadas.

regular,
Mediterranean

comercio de Africa con Europa y América del Norte
estd dominado por unas pocas compafias de linea

como A.P. Moller-Maersk Group, la
Company

Shipping

(MSC),
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Safmarine, Mitsui O.S.K. Lines (MOL), Deutsche
Afrika-Linien (DAL) y la Compagnie Maritime
d'Affrétement-Compagnie =~ Générale  Maritime
(CMA-CGM), todas ellas con sede en Europa. En la
ruta del Lejano Oriente y el Asia Sudoriental
operan, en cambio, muchas compaiiias, entre ellas
algunas de las grandes compafiias de Europa y Asia.

Sudafrica sigue siendo el principal mercado en
volumen del comercio contenedorizado, con un
trafico de 3,9 millones de TEU en 2008. Durban, el
mayor puerto de la region, con una tasa de
crecimiento del 6,6%, registrd en

registrado en los ultimos afios una disminucion de
su conectividad.

Los principales puertos del Africa Occidental (los
del Cameriun, Cote d'Ivoire, Ghana, Nigeria y el
Senegal) han experimentado en los tltimos afios un
pronunciado aumento de su movimiento de
mercancias, aunque no se dispone de datos fiables
al respecto. Las tasas de crecimiento mas elevadas
se han registrado en los puertos de los paises
exportadores de petroleo, como Angola, el Camerin
y Nigeria. El mercado del Africa Occidental acusa
un predominio del Grupo A.P.

2008 un trafico de contenedores
de 2,6 millones de TEU. Los
otros grandes puertos del pais,
Ciudad del Cabo y Port
Elisabeth, registraron tasas de
crecimiento muy pequefias. La
mayor parte del volumen de
carga destinado a Europa,
América del Norte, Asia y el
Oriente Medio es transportado

econdémica.

Las operaciones se han
visto entorpecidas asimismo
por tramites burocréticos
innecesarios y conexiones
interiores deficientes, y en
algunos casos también por
la inestabilidad politicay

Moller-Maersk y de CMA-
CGM, cuya cuota de mercado es
particularmente elevada en los
paises francofonos. Conviene
sefalar que la gran demanda de
automoviles y otros vehiculos ha
permitido  sobrevivir a las
compaiiias navieras que
disponen de buques ro-ro". La
conectividad del transporte

por las dos  principales
compaiiias navieras, el Grupo A.P. Moller-Maersk y
sus filiales, y MSC. Sudafrica cuenta con seis
puertos, que atraen a 30 compafiias que prestan
servicios de linea regular. La favorece su posicion
geografica, que le permite atender no sélo al
comercio regional, sino a algunos de los servicios
de transporte maritimo entre

maritimo ha mejorado en los
Gltimos afios en la mayoria de los paises del Africa
Occidental, incluso en Cote d'Ivoire tras el retroceso
de 2006. En el Senegal, en particular, se ha
mejorado considerablemente el acceso a servicios
de transporte maritimo desde 2005, afio en que
compafiias adicionales empezaron a introducir
nuevos servicios, y entre 2006 y

América del Sur y Asia. Sin
embargo, los buques utilizados
en esas rutas suelen ser de
pequefio tamafio (el mayor buque
recibido  por un  puerto
sudafricano, en enero de 2009,
tenia una capacidad de 6.742
TEU). Sudafrica es el pais del
continente africano con mayor
nimero de conexiones maritimas
intrarregionales, en las que
compaifiias internacionales

en Africa.

En lo que respecta a los de
componentes del indice de
conectividad, el niumero total
de buques por pais, la
capacidad de cargaen TEU y
el promedio del tamafio
maximo de los buques han
aumentado desde 2004,
tanto a nivel mundial como

2007 se doblo el tamafio maximo
los buques, al ganar el
operador portuario DP World,
que tiene su sede en Dubai, una
concesion para explotar la
terminal de contenedores
existente y construir nuevas
instalaciones en Dakar.

El menor volumen de carga del
Africa Subsahariana se registra
en el Africa Oriental, region a la

proporcionan servicios directos a
otros 29 paises de Africa.

Ha mejorado también la conectividad en otros
paises del Africa Meridional, especialmente en
Mauricio, que presta servicios de transbordo, y en
Namibia, donde con las inversiones realizadas en el
puerto de Walvis Bay se prevé atraer carga desde
una zona mas amplia, que abarca Botswana y
Zambia. En cambio, las pequefias economias
insulares de las Comoras y Seychelles han

que prestan servicios
principalmente los dos grandes puertos de Mombasa
y Dar-es-Salaam. Como consecuencia del reducido
volumen de comercio que tiene su origen o destino
en el Africa Oriental (en 2007 el trafico de
contenedores por Mombasa y Dar-es-Salaam fue de
800.000 TEU), no hay ninguna compaiia de linea
regular que preste servicios s6lo a esta region. Los
puertos de Djibouti, Kenya y Republica Unida de
Tanzania registraron importantes mejoras de la
conectividad entre 2006 y 2007, mientras que el



184 El transporte maritimo en 2009

Sudan ha sufrido un lento pero constante retroceso
en los ultimos cinco afios, a pesar de su proximidad
a la ruta del canal de Suez.

En cuanto a Egipto, en enero de 2009 habia 47
compafiias navieras internacionales que
proporcionaban servicios regulares a sus puertos de
contenedores, y esas compaiias utilizaban en total
405 buques, con una capacidad maxima de 9.580
TEU. Egipto se ve favorecido por su posicion
geografica y por la existencia del canal de Suez, que
forma parte de la ruta de transporte maritimo mas
concurrida del mundo, que conecta Europa con
Asia. De ahi que inversores del sector privado
hayan promovido la construccion de varias
terminales que en la actualidad ya estan prestando
servicios a compafias de transporte maritimo que
redistribuyen carga hacia otros destinos del
Mediterraneo y de Africa. Los comerciantes
egipcios disponen, pues, de conexiones directas con
otros 59 paises (mas que cualquier otro pais de
Africa y mas del doble del promedio de la region,
que se sitia en 24 conexiones directas). De esas 59
conexiones directas, 9 unen a Egipto con otros
paises de Africa, en particular del Africa
Septentrional y del Africa Oriental.

Los puertos de Marruecos atraen solo a 18
compaiiias, pero éstas utilizan buques de hasta
11.000 TEU de capacidad. De ahi que el pais,
favorecido por su posicion geografica, registrara en
2008 y 2009 un aumento de la conectividad de su
comercio maritimo, tras la inauguracion en Tanger
de nuevas instalaciones especializadas de
transbordo. En Ténger se cruzan las principales
rutas de transporte maritimo Este-Oeste y Norte-
Sur, incluidas las que unen Europa con América del
Sur y Africa Occidental. Esa mejora de la
conectividad beneficia en ultima instancia a los
importadores y exportadores marroquies, que tienen
acceso a mas destinos mediante servicios directos
de transporte maritimo y pueden aprovechar la
reduccion de los costos de transporte resultante de
las economias de escala que entrafia la utilizacion
de buques de mayor tamafio.

El Indice de conectividad del transporte maritimo
de linea de la UNCTAD sirve para medir el nivel de
integracion de cada pais en las redes mundiales de
transporte maritimo de linea regular. Consta de
cinco componentes: a) numero de buques;
b) capacidad de carga de contenedores de esos
buques; c¢) tamafio maximo de los buques;
d)nimero de servicios; y €) numero de

compaiiias'®. El pais del mundo con mayor nivel de
conectividad es China (con un indice de 132),
seguida por otros paises de Asia y algin pais de
Europa. El indice de conectividad de la mayoria de
los paises africanos es inferior al promedio mundial.
Los paises de Africa con mayor conectividad son
Egipto, Marruecos y Sudafrica (véase, en el cuadro
45, el indice de conectividad de los paises africanos
en el periodo 2004 a 2009).

En lo que respecta a los componentes del Indice de
conectividad, es interesante observar que el niimero
total de buques por pais, la capacidad de carga en
TEU vy el promedio del tamafio maximo de los
buques han aumentado desde 2004, tanto a nivel
mundial como en Africa. En cambio, el nimero de
compaiiias que ofrecen servicios de linea regular ha
disminuido. En Egipto, por ejemplo, el numero de
compaiiias internacionales que prestan sus servicios
en los puertos del pais disminuyo de 61 en 2004 a
47 en 2009 (segun los datos mas recientes
disponibles); en Sudafrica operan actualmente 30
compaiiias, frente a 38 en 2004. Esa tendencia a la
concentracion del transporte de linea podria tener
consecuencias preocupantes, especialmente para los
paises con baja conectividad, en los que una ulterior
disminucion del numero de proveedores de
servicios daria lugar a estructuras de mercado
oligopolicas o monopolicas. Eritrea, Seychelles y
Somalia, por ejemplo, sélo tienen acceso a una
compafiia internacional de transporte de linea,
Liberia a dos, y Cabo Verde y Sierra Leona a tres.

Las conexiones intrarregionales africanas de
transporte maritimo de linea estin determinadas en
gran medida por las rutas de transporte maritimo
que comunican a los paises de Africa con Europa y
Asia, y en menor medida con las Américas. Los
puertos del Africa Occidental estan bien conectados
con los paises de Europa, pero no con los paises del
Africa Oriental y Septentrional; por ejemplo, no
existen servicios directos de transporte maritimo
entre Cote d'Ivoire y Kenya ni entre Cote d'Ivoire y
Argelia, mientras que son 15 las compafiias navieras
que ofrecen servicios regulares entre Cote d'Ivoire y
Ghana. Analogamente, hay 12 compafiias que
proporcionan servicios directos entre Mombasa, en
Kenya, y Dar-es-Salaam, en la Republica Unida de
Tanzania, pero ninguno de esos dos puertos cuenta
con conexiones directas con la costa occidental o
septentrional de Africa. Por consiguiente, el
comercio maritimo entre paises de Africa situados
en la misma ruta Norte-Sur se apoya en servicios de
transporte relativamente frecuentes, mientras que el
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comercio maritimo entre las costas opuestas del
continente depende de servicios de transbordo, en
general a través de Europa o de Sudafrica.

Por lo general, toda operacion de transbordo en un
puerto de un tercer pais supone costos mas elevados
y plazos de entrega mas largos

El comercio intrarregional africano adolece de
costos de transaccion excesivos, inseguridad
operacional y demoras en los tramites en frontera'.
Los paises subsaharianos se enfrentan a plazos
comparativamente =~ mas  largos  para las
importaciones y exportaciones, costos de transporte

que los servicios directos de
puerto a puerto. Esta mejorando
el funcionamiento de los centros
de transbordo de Africa, como
los existentes en Djibouti,
Egipto, Marruecos, el Senegal y
Sudafrica, que, ademas de
beneficiar a los importadores y
exportadores de sus respectivos
paises, contribuyen al fomento
del comercio intrarregional Sur-
Sur, especialmente en las rutas
en las que el volumen de
comercio no es suficiente para
justificar  comercialmente un
servicio de transporte directo. No
obstante, conviene recordar que

... las soluciones de
facilitacion del comercio son
mas eficaces cuando se
aplican por encima de las
fronteras —en el marco de
acuerdos multilaterales,
regionales o bilaterales—
mediante procesos de
cooperacion y armonizacion.
Los efectos beneficiosos
son tanto mayores cuantos
mas son los paises que
impulsan reformas
tendentes a facilitar el
comercio y el transporte.

mas elevados, y requisitos mas
onerosos en  materia  de
presentacion de  documentos
(cuadro 46; grafico 31). Esos
obstaculos al comercio afectan a
las corrientes comerciales 'y
contrarrestan las ventajas
potenciales de la liberalizacion
del comercio.

De los 118 paises sometidos a
seguimiento mediante el Indice
de facilitacion del comercio del
Foro Econémico Mundial, solo
se encuentran entre los paises
con resultados medianos dos de
los 17 paises subsaharianos, a
saber, Mauricio (puesto 40) y

aun los servicios de transporte
mas eficientes precisan de servicios de apoyo y
procedimientos administrativos adecuados. Por
consiguiente, la facilitacion del comercio es otro
factor importante para la competitividad de cada
uno de los paises africanos y del continente en su
conjunto. Una breve resefia de la situacion indica
que la evolucion reciente apunta en la direccion
correcta, pero que es mucho lo que queda por hacer.

D. CUESTIONES DE
FACILITACION DEL
COMERCIO EN AFRICA

La facilitacion del comercio y la disponibilidad de
servicios de transporte y de logistica eficientes han
adquirido creciente importancia en los ultimos afios
como factores determinantes fundamentales del
acceso a los mercados. Como resultado de los
procesos  de  produccion  geograficamente
fragmentados y de las técnicas de gestion de
existencias en tiempo ajustado, la velocidad, la
transparencia y la seguridad se han convertido en
elementos esenciales para la integracion en las
cadenas de valor mundiales.

La facilitacion del comercio tiene particular
importancia en el contexto del desarrollo de Africa.

Sudafrica (puesto 59) (véase el
cuadro 47).

Esos obstaculos al comercio impiden que se
materialicen todas las posibilidades de integracion
economica regional. Es necesario eliminar los
obstaculos operacionales y administrativos al
comercio intrarregional para poder aprovechar
plenamente las ventajas que ofrece un mercado
unico, una zona de libre comercio o una unién
aduanera. Ademas, las soluciones de facilitacion del
comercio son mas eficaces cuando se aplican por
encima de las fronteras —en el marco de acuerdos
multilaterales, regionales o bilaterales— mediante
procesos de cooperaciébn y armonizacion. Los
efectos beneficiosos son tanto mayores cuantos mas
son los paises que impulsan reformas tendentes a
facilitar el comercio y el transporte. Los costos
pueden  reducirse  promoviendo  soluciones
regionales basadas en las normas internacionales
que resulten mas eficientes para armonizar los
procedimientos y formalidades. Los paises pueden
también apoyarse mutuamente en la aplicacion de
las experiencias compartidas y en la creacion de
capacidad para el desarrollo de la infraestructura y
los servicios necesarios, incluidas aplicaciones de
tecnologias de la informacion.
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Cuadro 45

Indicadores de la conectividad del transporte maritimo de linea de los paises de Africa

Puesto en la
clasificacion mundial

segin el Indice de

Valores del indice de conectividad

Porcentaje de
conexiones
directas con

conectividad otros paises

2004 2009 2004 2005 2006 2007 2008 2009 africanos
Angola 76 75 9,7 10,5 9,5 9,9 10,2 11,3 43
Argelia 74 96 10,0 9,7 8,7 7,9 7,8 8,4 14
Benin 73 70 10,1 10,2 11,0 11,2 12,0 13,5 52
Cabo Verde 153 115 1,9 2,3 2,8 2,5 3,6 5,1 44
Camerin 69 73 10,5 10,6 11,4 11,7 11,0 11,6 50
Comoras 105 117 6,1 5,8 5,4 5,5 5,2 5,0 64
Congo 87 74 8,3 9,1 9,1 9,6 11,8 11,4 43
Céote d'Ivoire 50 53 14,4 14,5 13,0 15,0 16,9 19,4 45
Djibouti 98 58 6,8 7,6 7,4 10,5 10,4 18,0 24
Egipto 16 17 429 492 50,0 454 52,5 52,0 15
Eritrea 138 145 3.4 1,6 2,2 0,0 3,3 3,3 33
Gabon 81 88 8,8 8,8 8,7 8,6 8,9 9,2 48
Gambia 119 103 4,9 6,1 4,8 4,7 5,0 7,5 44
Ghana 58 54 12,5 12,6 13,8 15,0 18,1 19,3 43
Guinea 104 97 6,1 6,9 8,7 8,5 6,4 8,3 54
Guinea-Bissau 152 143 2,1 5,2 5,0 5,1 5,3 3,5 50
Guinea Ecuatorial 127 141 4,0 3,9 3,8 3,4 3,9 3,7 55
Jamahiriya Arabe Libia 114 84 5,3 5,2 4,7 6,6 5,4 9,4 13
Kenya 84 72 8,6 9,0 9,3 10,9 10,9 12,8 32
Liberia 113 112 53 6,0 4,5 4,5 4,3 5,5 67
Madagascar 96 91 6,9 6,8 8,3 8,0 7,8 8,6 63
Marruecos 78 23 9,4 8,7 8,5 9,0 29,8 38,4 35
Mauricio 54 64 13,1 12,3 11,5 17,2 17,4 14,8 41
Mauritania 112 104 5,4 6,0 6,2 79 7,9 7,5 50
Mozambique 99 85 6,6 6,7 6,7 7,1 8,8 9,4 48
Namibia 102 69 6,3 6,6 8,5 8,4 11,1 13,6 58
Nigeria 56 50 12,8 12,8 13,0 13,7 18,3 19,9 43
Republica Democratica del Congo 142 137 3,0 3,0 2,7 2,7 3.4 3,8 100
Republica Unida de Tanzania 90 83 8,1 8,6 8,7 10,6 10,5 9,5 30
Santo Tomé y Principe 159 153 0,9 1,3 1,6 1,6 2,5 2,4 45
Senegal 72 63 10,1 10,1 11,2 17,1 17,6 15,0 59
Seychelles 120 118 4,9 4,9 5,3 5,3 4,5 4,9 75
Sierra Leona 107 111 5,8 6,5 5,1 5,1 4,7 5,6 43
Somalia 140 149 3,1 1,3 2,4 3,1 32 2,8 33
Sudafrica 32 29 23,1 25,8 26,2 27,5 28,5 32,1 40
Sudan 95 86 6,9 6,2 5,7 5,7 5,4 9,3 33
Togo 71 68 10,2 10,6 11,1 10,6 12,6 14,4 52
Tunez 83 107 8,8 7,6 7,0 7,2 7,0 6,5 19
Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Containerisation International Online.

a Basado en datos de 2008.
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Grafico 31

Agilidad de los procedimientos aduaneros en Africa, 2007

Paises

Marruecos
Burkina Faso

Etiopia
Zambia

Repiblica Unida de Tanzania
Madagascar

Mozambique

Senegal

Nigeria

Zimbabwe

Burundi

Lesotho

indice (1-7)

Fuente: Foro Econdmico Mundial, Africa Competitiveness Report 2009.

La mayoria de los acuerdos economicos regionales
africanos (véase el cuadro 48, supra) contienen
especificos
transporte, transito y cooperacion aduanera. Sin

disposiciones o protocolos

embargo, la aplicacién de esas
disposiciones y el cumplimiento
de los compromisos se han
rezagado respecto de los
objetivos fijados, debido, entre
otras razones, a la escasa
capacidad institucional, a la
deficiente coordinacion
operacional y a limitaciones
financieras 'y de recursos
humanos. En el contexto de las
recientes negociaciones sobre la
facilitacion del comercio
realizadas en la OMC en el
marco de la Ronda de Doha para
el Desarrollo y de |las
negociaciones sobre los acuerdos
de cooperacion econdmica, los
organos de integracion

regionales y subregionales, como el Mercado

sobre  para el

Comun del Africa 1
(COMESA), la Comunidad del Africa Meridional
Desarrollo (SADC), la

Econémica de los Estados de Africa Occidental

El comercio intrarregional
africano adolece de costos
de transaccién excesivos,
inseguridad operacional y
demoras en los tramites en
frontera. Los paises
subsaharianos se enfrentan
a plazos comparativamente
maés largos para las
importaciones y
exportaciones, costos de
transporte mas elevados, y
requisitos mas onerosos en
materia de presentacion de
documentos.

Meridional y Oriental

Comunidad

(CEDEAO) 'y la  Unio6n
Econdomica y Monetaria del
Africa Occidental (UEMAO),
han multiplicado sus esfuerzos
para promover la consecucion de
sus objetivos de facilitacion del
comercio y del transporte, en
particular mediante la amplia
utilizacion del programa de
automatizacion aduanera
SIDUNEA de la UNCTAD™.

Las iniciativas subregionales en
esta esfera abarcan actividades
de  armonizacion de  los
procedimientos, adopcion de
sistemas de seguro
transfronterizo y la produccion
de documentos normalizados, asi

como cooperacion e intercambio de informacion
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entre administraciones de aduanas. Entre las esferas
en las que se han logrado progresos cabe destacar
las siguientes:

a) La utilizaciéon por los Estados miembros
de la CEDEAO de un unico documento
aduanero para la importacion, la
exportacion y el transito. Los miembros
de la CEDEAO han adoptado asimismo el
sistema armonizado como nomenclatura
aduanera, y utilizan un certificado de
origen comun. La subregion de la
UEMAO estd trabajando en un amplio
proyecto tendente a establecer puestos
fronterizos conjuntos;

b) Los avances de la COMESA en Ila
facilitacion del transporte transfronterizo
mediante la adopcion de la licencia de
porteadores de la COMESA, el sistema de
seguros de responsabilidad civil para
vehiculos automotores, y la armonizacion
de las cargas aplicables al transito por
carretera. En el ambito aduanero, los
miembros del COMESA han introducido
un documento comin de declaracion de
aduanas y han adoptado como
nomenclatura  aduanera el sistema
armonizado de la Organizacion Mundial
de Aduanas, también en el marco de la
aplicacion en la surbregion del sistema
SIDUNEA. Ademas, los miembros se

proponen introducir un sistema de
garantia aduanera reconocido
regionalmente;

c¢) La adopcion por los miembros de la
SADC del documento aduanero comuin
AAD 500 para los tramites aduaneros de
importaciéon, exportacion 'y  transito,
promovido también por proyectos del
SIDUNEA en los paises miembros; y

d) La regulacion por los miembros de la
Unién Aduanera del Africa Meridional
(UAAM) de los derechos de trafico
transfronterizo para el transporte de
mercancias con permisos de transporte
transfronterizo de la UAAM.

Esas recientes actividades de aplicacion se han
enmarcado en las negociaciones sobre la facilitacion

del comercio que se estan celebrando en la OMC
con el fin de clarificar y mejorar aspectos
pertinentes de los articulos V, VIII y X (relativos a
la libertad de transito; a los derechos y
formalidades; y a la publicacién y aplicacion de los
reglamentos comerciales, respectivamente) del
Acuerdo General sobre Aranceles Aduaneros y
Comercio (GATT). Las negociaciones se iniciaron a
finales de 2004, y las delegaciones han presentado
numerosas propuestas sobre disposiciones de
facilitacion del comercio en esferas tales como las
siguientes:

a) Acceso a la informacion relacionada con
el comercio;

b)  Agilizacion del despacho aduanero y la
puesta en circulacion de las mercancias;

c) Fortalecimiento de la administracién
uniforme de los reglamentos comerciales;

d) Simplificacion y reduccion de
procedimientos y formalidades; y

e) Fortalecimiento de los sistemas de
garantia de transito y de la coordinacién
nacional ¢ internacional de los organismos
de control de fronteras.

La aplicacion de muchas de las disposiciones
propuestas tiene una dimensién regional. Por
consiguiente, en la medida en que los objetivos de
facilitacion del comercio a nivel regional guarden
conformidad con los compromisos negociados en la
OMC, el proceso de negociacion multilateral puede
contribuir a impulsar las reformas regionales, a
condicion de que se facilite asistencia técnica para
la aplicacion. Uno de los objetivos de las
negociaciones de la OMC es promover las
actividades de asistencia técnica relacionadas con la
facilitacion del comercio y ayudar a las
delegaciones en la elaboracion de disposiciones
sobre trato especial y diferenciado que vinculen la
aplicacion de los compromisos a la capacidad de
aplicacion de cada pais. Los paises de Africa
miembros de la OMC y el Grupo Africano en su
conjunto han desempefiado un papel muy activo en
las negociaciones (a través de las actividades de
asistencia técnica y de fomento de la capacidad).
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Cuadro 46
Indicadores de eficiencia de la administracién de fronteras en Africa
Agilidad delos  fndice de Eficacia y Tiempo — Documentos
procedimientos servicios eficiencia del necesario necesarios .Costo de.l'a
despacho para la para la importacién
Pais Rilususics Rilususics aduanero importacién importacién
Escala de Escala de Escala de Dias Numero de  Délares de
1a7 0all5s 1a$s documentos los EE.UU.

Argelia 2,7 3,7 1,6 23,0 9,0 1378
Benin 3,1 3,8 1,8 41,0 7,0 1202
Burkina Faso 3,9 2,7 2,1 54,0 11,0 3522
Burundi 2,7 . 2,2 71,0 10,0 3705
Camerin 3,0 5,8 2,6 33,0 8,0 1529
Chad 2,0 . 2,0 102,0 9,0 5520
Egipto 3,7 3,7 2,1 18,0 7,0 729
Etiopia 34 4,2 2,1 42,0 8,0 2793
Kenya 33 4,0 2,3 37,0 8,0 1995
Lesotho 2,7 2,7 2,4 49,0 8,0 1210
Madagascar 3,0 2,3 2,2 49,0 10,0 1282
Mali 38 2,3 2,2 65,0 11,0 2 680
Marruecos 4.4 8,2 2,2 19,0 11,0 800
Mauricio 4,5 6,5 2,0 16,0 6,0 673
Mauritania 35 1,8 2,4 42,0 11,0 1363
Mozambique 2,9 . 2,2 38,0 10,0 1185
Namibia 3.8 3,0 2,1 24,0 9,0 1550
Nigeria 2,8 3,0 2,2 46,0 9,0 1047
Repiiblica Unida de Tanzania 3,0 3,0 2,1 30,0 7,0 1425
Senegal 2,9 4,0 2,4 26,0 11,0 1720
Sudafrica 38 32 35,0 9,0 1195
Tunez 4,8 . 2,8 22,0 7,0 810
Uganda 33 6,0 2,2 37,0 7,0 2990
Zambia 34 6,7 2,1 64,0 11,0 2 840
Zimbabwe 2,8 4,5 1,9 67,0 13,0 2420
ETI a medio de los paises de la muestra 3,9 5,7 2,7 27,1 7,6 1338
ETI minimo de la muestra 2,0 1,7 1,6 3,0 3,0 367
ETI maximo de la muestra 6.4 10,2 4,0 104,0 14,0 5520
Promedio de Africa 3,3 4,1 2,2 42,0 9,1 1903
Minimo de Africa 2,0 1,8 1,6 16,0 6,0 673
Miximo de Africa 48 8,2 32 102,0 13,0 5520
Fuente: Foro Econdmico Mundial, Afiica Competitiveness Report 2009.
a El ETI es el indice de facilitacion del comercio (Enabling Trade Index).
E. UN CASO ESPECIAL: capita de los paises en desarrollo sin litoral

TRANSPORTE TERRESTRE Y
TRANSPORTE EN TRANSITO
PARA LOS PAISES
AFRICANOS EN
DESARROLLO SIN LITORAL

De los 31 paises en desarrollo sin litoral existentes,
16 se cuentan entre los paises mas pobres del
mundo, y 15 se encuentran en Africa. Las
dificultades macroecondémicas de esos paises son
evidentes. Durante el periodo 2003-2005, el PIB per

representaba en promedio alrededor del 50% del de
los paises en desarrollo de transito, y s6lo una
cuarta parte del de los paises en desarrollo en su
conjunto?'.

Los principales problemas que afectan al comercio
exterior de los paises en desarrollo sin litoral son su
lejania del mar y su dependencia de los sistemas de
transporte de paises vecinos y/o costeros. Esa
dependencia del transito aumenta los costos de
transaccion y complica los procesos de exportacion
e importacion de los paises. De ahi que los paises en
desarrollo sin litoral realicen menos actividades
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comerciales y registren un crecimiento menor que
sus vecinos costeros. Ninguno de los paises sin
litoral, salvo Etiopia, depende exclusivamente de
una ruta comercial. Los paises en desarrollo sin
litoral suelen poder optar entre dos o mas puertos.
La eleccion de una ruta de transito depende
principalmente de los costos de transporte, del
tiempo necesario para realizar las operaciones
pertinentes, y de la calidad y la fiabilidad de los
servicios de apoyo al comercio disponibles para las
mercancias en transito.

Los paises sin litoral se ven afectados por el elevado
costo del transporte de mercancias y la
imposibilidad de predecir el tiempo necesario para

las operaciones de transporte. En paises como
Burundi, Mali, la Republica Centroafricana y
Uganda los costos de transporte representan en
promedio un 15% de los ingresos de exportacion, y
en algunos de ellos la proporcion llega al 50%.
Segun datos recientes del Banco Mundial, el costo
del transporte de un contenedor desde un pais en
desarrollo sin litoral hasta un puerto de un pais
desarrollado es alrededor del 20% mas elevado que
el del transporte desde un pais costero”. Los
principales factores que determinan ese sobrecoste
son los procedimientos de transito inadecuados, que
hacen que las cadenas de transporte resulten poco
fiables, el exceso de reglamentaciones, los multiples
controles, y las carencias de los servicios de apoyo.

Cuadro 47

Indice mundial de facilitacién del comercio, Africa, 2008

Posicion entre los 25

Posicion entre los 118

Paises paises de Africa paises incluidos indice
incluidos en el indice® en el indice”
Mauricio 1 40 4,50
Tunez 2 49 4,23
Sudafrica 3 59 3,98
Marruecos 4 74 3,71
Namibia 5 77 3,66
Uganda 6 79 3,63
Zambia 7 85 3,52
Kenya 8 86 3,51
Egipto 9 87 3,51
Madagascar 10 88 3,49
Mali 11 90 3,42
Camerun 12 92 3,42
Lesotho 13 95 3,36
Mauritania 14 97 3,34
Benin 15 98 3,34
Burkina Faso 16 99 3,33
Senegal 17 100 3,33
Mozambique 18 101 3,30
Repiiblica Unida de Tanzania 19 112 3,27
Etiopia 20 106 3,06
Argelia 21 108 3,04
Nigeria 22 111 3,02
Zimbabwe 23 112 2,98
Burundi 24 117 2,70
Chad 25 118 2,60
Africa 3,80
Africa Septentrional 3,80
Africa Subsahariana 3,90
ASEAN 4,61
América Latina y el Caribe 3,79

Fuente:

Foro Econémico Mundial, Africa Competitiveness Report 2009.
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Cuadro 48
Principales comunidades econémicas regionales de Africa
Principales comunidades Tipo de Esferas de integracionFecha de entrada q Objetivo
. . q 7 . Estados miembros
econdmicas regionales acuerdo y cooperacion en vigor declarado
Unién del Maghreb Arabe  Zona de libreBienes, servicios, 17 de febrero Argelia, Jamahiriya Arabe Libia, Marruecos, Unidn
(UMA) comercio inversion, migracion  de 1989 Mauritania, Tanez econdmica plena
Mercado Comiin del Africa Zona de libreBienes, servicios, 8 de diciembre  Angola, Burundi, Comoras, Djibouti, Egipto, Mercado comun
Meridional y Oriental comercio  inversion, migracion de 1994 Eritrea, Etiopia, Kenya, Madagascar, Malawi,
(COMESA) Mauricio, Namibia, Republica Democratica
del Congo, Rwanda, Seychelles, Sudan,
Swazilandia, Uganda, Zambia, Zimbabwe
Comunidad de Estados del Zona de libreBienes, servicios, 4 de febrero Benin, Burkina Faso, Chad, Cote d'Ivoire, Zona de libre
Sahel y del Sahara comercio  inversion, migracion de 1998 Djibouti, Egipto, Eritrea, Gambia, Jamahiriya comercio e
(CENSAD) Arabe Libia, Mali, Marruecos, Niger, Nigeria, integracion en
Republica Centroafricana, Senegal, Somalia, algunos sectores
Sudén, Togo, Tunez
Comunidad Econémica de  Zona de libreBienes, servicios, 1° de julio Angola, Burundi, Camertn, Chad, Congo,  Uni6én
los Estados de Africa Centralcomercio  inversion, migraciéon de 2007 Gabon, Guinea Ecuatorial, Republica econdmica plena
(CEEAC) Centroafricana, Republica Democratica del
Congo, Santo Tomé y Principe, Rwanda
Comunidad Ecgnémica de Zona de libreBienes, servicios, 24 de julio Benin, Burkina Faso, Cabo Verde, Cote Unidn
los Estados de Africa comercio inversion, migracion  de 1993 d'Ivoire, Gambia, Ghana, Guinea, Guinea- econdmica plena
Occidental (CEDEAOQO) Bissau, Liberia, Mali, Niger, Nigeria,
Senegal, Sierra Leona, Togo
Autoridad Zona de libreBienes, servicios, 25 de noviembre Djibouti, Eritrea, Etiopia, Kenya, Somalia,  Union
Intergubernamental para el comercio  inversion, migraciéon de 1996 Sudan, Uganda econdmica plena
Desarrollo (IGAD)
Comunidad del Africa Zona de libreBienes, servicios, 1° de septiembre  Angola, Botswana, Lesotho, Malawi, Unioén

Meridional para el comercio  inversion, migracion  de 2000 Mauricio, Mozambique, Namibia, Republica econémica plena
Desarrollo (SADC) Democratica del Congo, Republica Unida de

Tanzania, Seychelles, Sudafrica, Swazilandia,

Zambia, Zimbabwe
Comunidad Ecgnémica y Union Bienes, servicios, 24 de junio Camerun, Chad, Congo, Gabon, Guinea Unidén
Monetaria del Africa aduanera  inversion, migraciéon  de 1999 Ecuatorial, Republica Centroafricana econdmica plena
Central (CEMAC)
Comunidad del Africa Unién Bienes, servicios, 7 de julio de 2000 Burundi, Kenya, Republica Unida de Unio6n
Oriental (CAO) aduanera inversion, migracion Tanzania, Rwanda, Uganda econdmica plena
Union Aduanera del Africa Union Bienes, servicios, 15 de julio de Botswana, Lesotho, Namibia, Sudafrica, Unién aduanera
Meridional (UAAM) aduanera inversion, migracion 2004 Swazilandia
Union Econémipa y Unién Armonizacion del 10 de enero Benin, Burkina Faso, Céte d'Tvoire, Guinea- Unidn
Monetaria del Africa aduanera derecho mercantil, de 1994 Bissau, Mali, Niger, Senegal, Togo econdmica plena

Occidental (UEMAO) convergencia de las
politicas

macroeconomicas

Fuente: Secretaria de la UNCTAD, Informe sobre el desarrollo econdmico de Africa, 2009.

El costo de las importaciones parece estar
aumentando, especialmente en los paises sin litoral
(grafico 32). De un reciente estudio sobre los costos
del comercio para los paises en desarrollo sin litoral
se desprende que para erradicar la ineficiencia y
reducir los costos de transporte no basta con
mejorar el estado de la infraestructura de carreteras.
Los principales problemas se derivan de la
infraestructura portuaria y de la calidad de los
servicios portuarios, que afectan al proceso de
expedicion de las mercancias desde los puertos de
transito®.

Varios paises sin litoral planean disefiar o mejorar
lineas ferroviarias de conexién con los puertos
vecinos (véanse en el grafico 33 los corredores de
transito existentes). Por ejemplo, se han planeado
lincas de ferrocarril para unir Dar-es-Salaam,
principal puerto de la Republica Unida de Tanzania,
con Burundi, la Republica Democratica del Congo,
el Sudan Meridional y Uganda. Esas conexiones
harian que la ruta de Dar-es-Salaam resultara mas
barata y directa que la ruta de Mombasa, y podrian
desviar parte del transito de mercancias que se
realiza actualmente a través de Uganda, afectando
asi al comercio ugandés. De ahi que también
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Uganda est¢ planeando mejoras de su
infraestructura para que su red ferroviaria y de
carreteras siga siendo la via mas rapida entre el
océano Indico y los paises del Africa Oriental y

en una mejora de la seguridad del transporte en
transito (al reducir el vandalismo en las carreteras y
los ataques a camiones en transito)®.

Central. Las mejoras planecadas
consisten en tender una linea de
via normal, mas ancha, para
sustituir la abandonada conexion
septentrional a Gulu y Juba, y en
establecer una conexion con
Rwanda y la parte oriental de la

Los paises sin litoral se ven
afectados por el elevado
costo del transporte de
mercancias y la

tiempo necesario para las

Las mercancias en transito hacia
paises sin  litoral  quedan
retenidas demasiado tiempo en
las fronteras y estan sujetas a

procedimientos de despacho
imposibilidad de predecir el aduanero Innecesariamente
P P dilatados. Las demoras son

abli it . imputables en gran parte a los
gepubhcas DemOC'ratlca dei operaciones de transporte. tréilites bur%)créti}?:os del
Ongo. Se preve que € Ep paises como Burundi, ,
ferrocarril de via normal " P despacho aduanero, asi como a
funci desde el rto  d Mali, Ia Republica procedimientos aduaneros
unclone —desde el puerto @¢ controafricanay Ugandalos & - . :
Mombasa y atraviese Kenya ineficientes y complicados. Por

7% costos de transporte el | .

Uganda, Rwanda y Burundi, y ejemplo, as mercancias

que a mas tardar en 2017 se
conecte por el norte con Etiopia
y el Sudan Meridional®.

Fl Banco Africano de Desarrollo 50%.

representan en promedio un
15% de los ingresos de
exportacion, y en algunos de
ellos la proporcion llega al

destinadas al interior de Kenya
permanecen en el puerto de
Mombasa cinco dias menos en
promedio que  mercancias
similares destinadas a Uganda.
Lo mismo ocurre en otros

financia el proyecto de conexion
ferroviaria directa entre Dar-es-Salaam y la capital
de Rwanda, Kigali. Esa nueva conexion y las
mejoras planeadas de las instalaciones de
manipulacion de carga tienen por objeto
proporcionar al puerto de Dar-es-Salaam una cuota
importante del creciente trafico de importacion y
exportacion de Rwanda. El proyecto, que se espera
terminar en 2013, entrafia el tendido de 770 km de
nuevas vias. La linea podra transportar carga pesada
a mayor velocidad, lo que redundara probablemente

puertos de transito de Africa con las mercancias
destinadas a otros paises en desarrollo sin litoral.
Aunque en los Ttltimos afios se ha venido
reduciendo el niimero de documentos necesarios
para las importaciones destinadas a paises sin litoral
del Africa Oriental y Central (grafico 34), es
necesario seguir trabajando para reducir esos
obstaculos al comercio mediante la aplicacion de
politicas que mejoren las operaciones bilaterales
entre paises vecinos.

Grafico 32

Costo anual medio de la importacion de un contenedor
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Banco Mundial, Doing Business: Trading Across Borders.



7 — Examen de lo acontecido en las regiones: Africa 193

Grafico 33

Principales corredores de transporte por carretera, ferroviario,
maritimo, lacustre y fluvial de Africa

Principales corredores de

j transporte por carretera,
ferroviario, maritimo,
lacustre y fluvial

Fuente: Bolloré, The Economist.

En 2006 y 2007, los tiempos necesarios para la
importacion eran menores en el caso de los paises
sin litoral del Africa Meridional que en el de los de
otros paises sin litoral, en particular de los del
Africa Occidental y Central (grafico 35). En 2008
los paises sin litoral del Africa Oriental redujeron
considerablemente el tiempo necesario para las
operaciones de importacion. Esa mejora es
imputable a la introduccion de medidas
encaminadas a aumentar la transparencia en el
comercio intrarregional y la eficiencia de los
procedimientos de despacho aduanero. En efecto, la

Cape Town (

2000 km |

Comunidad del Africa Oriental, en la tercera
reunion de su comité directivo, celebrada
recientemente en Kampala, adoptd un sistema
comin de operadores econdémicos autorizados
(OEA), basado en el Marco Normativo de la OMA
para asegurar y facilitar el comercio mundial
("Marco SAFE"). Ese modelo tiene por objeto
introducir procedimientos aduaneros modernos y
promover relaciones estructuradas entre las
administraciones de aduanas y el sector privado a
nivel nacional y regional.
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Fuente:

Fuente:

—4— Africa Occidental

Grafico 34

Nuimero de documentos necesarios en promedio para las operaciones de importacion

Namero de documentos
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Banco Mundial, Doing Business: Trading Across Borders.

Grafico 35
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Muchos de los puertos mas activos de Africa estan
situados dentro de ciudades, por que se plantean en
ellos problemas de congestion. Esa situacion
dificulta la gestion eficaz del crecimiento del
volumen del trafico portuario, por lo que muchos
paises de Africa estan estudiando formas de ampliar
sus puertos de mar y de mejorar los procesos y las
infraestructuras portuarios. Una posible solucion a
ese creciente problema reside en la utilizacion de
puertos secos/depositos interiores de contenedores,
que se estan convirtiendo por ende en parte integral
del disefio logistico de los puertos africanos. Esas
instalaciones  pueden desempefiar  funciones
diferentes segun las caracteristicas de cada pais. En
el caso de los paises sin litoral, los depdsitos
interiores de contenedores constituyen una puerta de
acceso a las rutas comerciales mundiales, mientras
que en los paises costeros sirven en muchos casos
para mitigar el problema de la congestion de las
carreteras y de las zonas proximas a los puertos.

En los tltimos afios se ha prestado gran atencion a
la busqueda de medidas adecuadas para la
facilitacion del comercio y del transporte de los
paises en desarrollo sin litoral, basadas en la
colaboracion con los paises de transito. La cuestion
se abordo en el examen de mitad de periodo del
Programa de Accion de Almaty, celebrado en
octubre de 2008. En el informe titulado
"Oportunidades de facilitacion del comercio y del
transporte para los paises en desarrollo sin litoral y
de transito", elaborado por la UNCTAD para la
reunion preparatoria mundial de ese examen de
mitad de periodo, se destacaron las siguientes
esferas de interés concretas:

a) Promociéon de una mayor conciencia de
los costos que entrafia la carencia de
litoral, mediante 1la realizacion de
investigaciones sobre las caracteristicas
economicas y la economia politica de los
corredores de transito, en particular
mediante estudios y monografias, y la
difusion de sus resultados;

b)  Ejecucion de programas de fomento de la
capacidad  destinados a  establecer
mecanismos de colaboracion en relacion

con corredores concretos, y desarrollar las
competencias necesarias para ello;

c) Fomento de proyectos focalizados en
paises de transito y sin litoral para poner
en practica, cuando sea necesario,
reformas fundamentales relacionadas con
la facilitacion, especialmente en la esfera
del transporte y las aduanas;

d)  Prestacion de ayuda a grupos de paises
integrantes de un corredor o una subregion
comercial para hacer frente a problemas
sistémicos, en particular mediante la
concepcion y aplicacion de regimenes de
transito, sobre la base de las mejores
practicas internacionales; y

e) Desarrollo de sistemas de evaluacion del
funcionamiento de los corredores de
transito que sean eficaces en funcion del
costo y sostenibles y faciliten la
evaluacion comparativa de corredores y
utilizar guias practicas e iniciativas de
fomento de la capacidad para ayudar a los
paises de transito y a los paises sin litoral
a aplicar esos sistemas.

Esta breve resefia de las novedades recientes
relacionadas con la facilitacion del transporte y del
comercio en Africa demuestra que, debido a la
persistente dependencia de los mercados exteriores,
que en algunos casos incluso ha aumentado, seran
necesarios ulteriores esfuerzos para mejorar el
desempefio del sector del transporte maritimo, en
particular en lo referente a las instalaciones
portuarias y la conectividad. Al mismo tiempo, para
no entorpecer el comercio intrarregional, deberan
introducirse importantes mejoras en las conexiones
con el interior, asi como en los servicios de
transporte y de cruce de fronteras. Esas mejoras
podran ser de ambito subregional o, si procede,
bilaterales, en el caso de algunos paises sin litoral y
sus vecinos costeros. La UNCTAD se ocupa de
estas cuestiones realizando actividades de
seguimiento y estableciendo asociaciones con
paises y mecanismos regionales para el fomento de
la capacidad y la determinacion de las medidas
adecuadas para promover las mejoras necesarias.
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NOTAS

Economic Report on Africa 2009.
Economic Report on Africa 2009.
Economic Report on Africa 2009.

Excluido el comercio interior de la UE-27. El valor total de las exportaciones de Africa en 2007 fue de 424.140 millones de
dolares, segln cifras de OMC, Estadisticas del comercio internacional, 2008.

Excluido el comercio interior de la UE-27, cifras de OMC, Estadisticas del comercio internacional, 2008.
OMC, Estadisticas del comercio internacional, 2008.
OMC, Estadisticas del comercio internacional, 2008.

Las cifras correspondientes a las demas regiones son las siguientes: América del Norte, 6,0%; América del Sur y Central,
8,7%; Europa, 9,2%; Comunidad de Estados Independientes, 10,9%; Oriente Medio, 10,2%: y Asia, 7,4%. Datos de OMC,
Estadisticas del comercio internacional, 2008.

Las cifras correspondientes a las demdas regiones son las siguientes: América del Norte, 9,6%: América del Sur y Central,
25,1%: Europa, 9,0%; Comunidad de Estados Independientes, 7,6%: Oriente Medio, 2,5%; y Asia, 5,6%. Datos de OMC,
Estadisticas del comercio internacional, 2008.

OMC, Estadisticas del comercio internacional, 2008.
OMC, Estadisticas del comercio internacional, 2008.
OMC, Estadisticas del comercio internacional, 2008.
Fondo Monetario Internacional (2008), Regional Economic Outlook: Sub-Saharan Africa, Washington, D.C.

Los puertos mas desarrollados de Asia pueden procesar hasta 452 contenedores por hora (véase
http://www://tradeinservices.mofco.gov.cn/en/{f/2008-01-10/22497.shtml).

Pélsson, G., Harding, A, y Raballand, G. (2007), Port and maritime transport challenges in West and Central Africa. Sub-
Saharan Africa Transport Policy Programme, Working paper 84, Banco Mundial, Washington, D.C.

The Statesman (junio de 2007), GUTA (Ghana Union Traders Association) educated on import procedures, articulo de Adu
Koranteng.

Los buques ro-ro (roll-on roll-off) son los disefiados para transportar carga con ruedas.
Datos de Containerisation International Online.

Para mas informacion, véase UNCTAD, Informe sobre el desarrollo econdmico de Africa, 2009, disponible en
http://www.unctad.org/Templates/WebFlyer.asp?intltemID=4923&lang=1.

Para mds informacion sobre las experiencias de integracion regional en Africa, véase UNCTAD, Informe sobre el desarrollo
economico de Africa, 2009, disponible en http://www.unctad.org/Templates/WebFlyer.asp?intltemID=4923 &lang=1.

Oficina del Alto Representante para los Paises Menos Adelantados, los Paises en Desarrollo sin Litoral y los Pequefios
Estados Insulares en Desarrollo, Indicadores y estadisticas correspondientes a los paises en desarrollo sin litoral, 2007.

Banco Mundial, "Improving trade and transport for landlocked developing countries: World Bank contributions to
implementing the Almaty Programme of Action", informe para el examen de mitad de periodo, octubre de 2008.

Arvis, J.-F., Raballand, G., y Marteau, J.-F. (2007), The cost of being landlocked: logistics costs and supply chain reliability,
World Bank Policy Research working paper 4258.

"Tanzania/Rwanda plan to build rail link", Containerisation International Online, 1° de mayo de 2008; y "Uganda rail at
crossroads as attention shifts to Dar — US gives Shs 1.8 trillion for rail link from Dar to Kigali", articulo de Patrick Kagenda
en The Independent, 11 de febrero de 2009.

"Tanzania/Rwanda plan to build rail link", Containerisation International Online, 1° de mayo de 2008.
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Anexo |

Clasificacion de los paises y territorios™> ¢

I. Economias desarrolladas
Grupo 1 Bermudas
Canada

Grupo 2

Grupo 3

Grupo 4

Estados Unidos de América

Alemania
Austria
Bélgica
Bulgaria
Chipre
Dinamarca
Eslovaquia
Eslovenia
Espafia
Estonia
Finlandia
Francia
Gibraltar
Grecia
Guadalupe
Guyana Francesa
Hungria
Irlanda
Islandia

Israel

Australia

II. Economias en transicion

Grupo 5.1
Europa

Grupo 5.2
Asia

Albania

Belarts

Bosnia y Herzegovina

Croacia

ex Republica Yugoslava de
Macedonia

Armenia
Azerbaiyan
Georgia
Kazajstan

Groenlandia
San Pedro y Miquelon

Islas Faroe

Italia

Letonia

Lituania

Luxemburgo

Malta

Martinica

Moénaco

Noruega

Paises Bajos

Polonia

Portugal

Reino Unido de Gran Bretafia e
Irlanda del Norte

Reptiblica Checa

Reunion

Rumania

Suecia

Suiza

Japon

Nueva Zelandia

Federacion de Rusia
Montenegro
Republica de Moldova
Serbia

Ucrania

Kirguistan
Tayikistan
Turkmenistan
Uzbekistan
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Anexo I (continuacion)

III. Economias en desarrollo

Grupo 6.1
Africa Septentrional

Grupo 6.2
Africa Occidental

Grupo 6.3
Africa Oriental

Grupo 6.4
Africa Central

Grupo 6.5

Africa Meridional

Grupo 7.1
Caribe

Grupo 7.2
América Central

Argelia
Egipto )
Jamabhiriya Arabe Libia

Benin
Burkina Faso
Cabo Verde
Cote d'Ivoire
Gambia
Ghana

Guinea
Guinea-Bissau
Liberia

Burundi
Comoras
Djibouti
Eritrea
Etiopia
Kenya
Madagascar
Malawi
Mauricio

Angola
Camerun
Chad
Congo
Gabon

Botswana
Lesotho
Namibia

Anguila

Antigua y Barbuda
Antillas Neerlandesas
Aruba

Bahamas
Barbados

Cuba

Dominica

Granada

Haiti

Islas Caiman

Belice
Costa Rica
El Salvador
Guatemala

Marruecos
Thnez

Mali
Mauritania
Niger
Nigeria
Santa Elena
Senegal
Sierra Leona
Togo

Mozambique

Reptblica Unida de Tanzania
Rwanda

Seychelles

Somalia

Sudan

Uganda

Zambia

Zimbabwe

Guinea Ecuatorial

Republica Centroafricana
Republica Democratica del Congo
Santo Tomé y Principe

Sudafrica
Swazilandia

Islas Turcas y Caicos

Islas Virgenes de los Estados Unidos
Islas Virgenes Britanicas

Jamaica

Montserrat

Republica Dominicana

Saint Kitts y Nevis

San Vicente y las Granadinas

Santa Lucia

Trinidad y Tabago

Honduras
México
Nicaragua
Panama
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Grupo 7.3
América del Sur
Costa septentrional

Grupo 7.4
Ameérica del Sur
Costa occidental

Grupo 7.5
Ameérica del Sur
Costa oriental

Grupo 8.1
Asia Occidental

Grupo 8.2
Asia Meridional

Grupo 8.3
Asia Oriental

Grupo 8.4
Asia Sudoriental

Grupo 9
Oceania

Anexo I (continuacion)

Guyana
Suriname

Chile
Colombia

Argentina
Bolivia (Estado Plurinacional de)
Brasil

Arabia Saudita

Bahrein

Emiratos Arabes Unidos
Iraq

Jordania

Kuwait

Afganistan

Bangladesh

Bhutan

India

Iréan (Republica Islamica del)

China

Hong Kong (China)
Macao (China)
Mongolia

Brunei Darussalam
Camboya

Filipinas

Indonesia

Malasia

Myanmar

Fiji

Guam

Isla Christmas (Australia)
Isla Wake

Islas Marshall

Islas Salomoén

Kiribati

Nauru

Venezuela (Republica
Bolivariana de)

Ecuador
Pert

Islas Malvinas (Falkland)*
Paraguay
Uruguay

Libano

Oman

Qatar

Republica Arabe Siria
Turquia

Yemen

Maldivas
Nepal
Pakistan
Sri Lanka

Provincia china de Taiwan

Reptblica de Corea

Republica Popular Democratica
de Corea

Reptiblica Democratica Popular Lao
Singapur

Tailandia

Timor-Leste

Viet Nam

Nueva Caledonia
Papua Nueva Guinea
Polinesia Francesa
Samoa

Samoa Americana
Tonga

Tuvalu

Vanuatu
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Notas al anexo I
Esta clasificacion ha sido establecida solo a efectos estadisticos y no implica juicio alguno acerca del nivel de desarrollo ni de
la situacion politica de ninglin pais o territorio.
Para la presentacion de las estadisticas se han utilizado los grupos siguientes de paises y territorios:
Economias desarrolladas:  Grupos 1,2,3y4
Economias en transicién: Grupos 5.1y 5.2
Economias en desarrollo: Grupos 6,7,8y9
de las cuales: de Africa: Grupos 6.1, 6.2,6.3,6.4y6.5

de América:  Grupos 7.1,7.2,7.3,74y7.5

de Asia: Grupos 8.1, 8.2, 8.3y 8.4

de Oceania:  Grupo 9
En algunos casos, cuando procede, los paises de libre matricula figuran en un grupo separado.

Las estadisticas comerciales se basan en datos registrados en los puertos de carga y descarga. El comercio procedente de
paises vecinos o con destino a ellos se atribuye a los paises en los que estan situados los puertos; de ahi que no figuren en los
cuadros los paises sin litoral. En cambio, los datos estadisticos sobre las marinas mercantes contienen datos de los paises sin
litoral que poseen flotas.

La soberania de las Islas Malvinas (Falkland) es objeto de litigio entre el Gobierno de la Argentina y el del Reino Unido de
Gran Bretaiia e Irlanda del Norte.
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Anexo II
Comercio maritimo mundial’, por grupos de paises
(En millones de toneladas)
Mercancias cargadas Total Mercancias descargadas Total
Region® Afio Petroleo Carga mercancias Petroleo Carga mercancias
Crudo Productos’? Seca cargadas Crudo Productos® seca descargadas
Economias desarrolladas
América del Norte 2006 222 86,4 4368 5454 51,0 1557 492,1 1158,7
Grupo 1 2007 23,9 91,8 519,7 635,35 5135 1561 453,1 1122,7
2008 24,3 91,5 544,8 660,6 4539 1481 492,6 1094,5
Europa 2006 100,9 2358 768,6 1105,2 5356 2819 12452 2062,7
Grupo 2 2007 9,9 2533 779,6 11298 4922 2622 1154,7 1909,2
2008 793 2697 839,3 11883 4834 2510 1188,5 1922,8
Japén e Israel 2006 0,0 10,0 153,1 163,1 210,3 84,4 559,6 8543
Grupo 3 2007 0,0 14,4 164,2 178,7 2133 88,5 560,9 862,6
2008 0,0 10,0 162,7 172,7 2152 92,7 597,0 904,8
Australia y Nueva Zelandia 2006 9,9 42 632,7 646,8 26,2 13,5 50,2 90,0
Grupo 4 2007 13,3 4,0 662,3 679,6 27,0 17,3 51,7 96,0
2008 13,3 4,1 703,0 7205 28,4 19,1 59,0 106,6
Subtotal: economias 2006 1329 3364 19913 2460,5 12830 5355 23472 4165,7
desarrolladas 2007 1342 3635 21258 26236 12460 5240  2220,5 3990,5
2008 1169 3754 22497 2742,0 11808 5108 2337,1 4028,7
Economias en transicion 2006 123,1 41,3 2459 410,3 5,6 3,1 61,9 70,6
Grupos 5.1y 5.2 2007 1244 39,9 253,7 4179 73 3,5 66,0 76,8
2008 133,4 33,9 312,8 480,2 6,3 45 77,4 88,1
Economias en desarrollo
Africa Septentrional 2006 1174 63,8 77,2 258,5 6,0 13,3 142,0 161,3
Grupo 6.1 2007 116,1 61,8 83,2 261,1 7,5 14,6 155,4 177,4
2008 116,6 61,3 78,3 256,2 7,7 15,1 1442 166,9
Africa Occidental 2006 110,6 12,6 31,1 154,3 54 14,2 62,4 82,0
Grupo 6.2 2007 110,1 10,3 34,5 155,0 7,6 17,1 55,5 80,2
2008 99,1 11,9 34,3 145,3 7,6 16,0 65,6 89,3
Africa Oriental 2006 11,8 1,1 19,7 32,6 1,9 8,2 25,6 35,7
Grupo 6.3 2007 13,6 1,2 19,9 34,7 2,0 9,3 27,9 39,2
2008 11,6 14 21,6 34,6 1,9 9,7 28,4 39,9
Africa Central 2006 114,0 2,6 6,3 122,8 2,2 1,7 73 11,2
Grupo 6.4 2007 122,7 2,6 78 133,1 2.8 1,9 7,7 12,3
2008 131,5 3,1 6,4 141,0 3,0 1,7 8,4 13,1
Africa Meridional 2006 0,0 59 129,9 1358 25,6 2,6 39,1 67,4
Grupo 6.5 2007 0,0 59 129,9 1358 25,6 2,6 39,1 67,4
2008 0,0 6,1 135,6 141,6 22,1 2,7 43,7 68,5
Subtotal: Africa en desarrollo 2006 353.8 86,0 2642 704.,0 41,1 39,9 276,5 357,5
2007 362,5 81,8 2753 719,6 45,5 455 285,6 376,6
2008 358,8 83,7 276,2 718,7 422 452 290,3 377,7
Caribe y América Central 2006 108.4 34,6 73,5 216,6 18,5 42,1 101,5 162,2
Grupos 7.1y 7.2 2007 100,4 32,4 75,2 208,1 38,8 44,5 103,1 186,5
2008 92,3 36,4 80,1 208,8 39,2 45,5 102,1 186,8
América del Sur: costa 2006 110,8 49,1 499,5 659.,4 16,9 10,3 119,1 146,4
septentrional y oriental 2007 120,2 472 541,0 7084 19,9 10,8 132,4 163,1
Grupos 7.3y 7.5 2008 1323 51,8 563,5 7476 20,4 10,9 132,9 164,2
América del Sur: costa 2006 32,1 10,2 112,4 1548 14,1 45,9 67,8
Occidental 2007 31,6 10,5 1183 160,4 17,2 8,7 47,5 73,4
Grupo 7.4 2008 33,9 12,0 1333 1793 19,2 9,0 53,5 81,7
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Anexo Il (continuacion)

Mercancias cargadas Total Mercancias descargadas Total
Regién” Aifio Petroéleo Carga mercancias Petroéleo Carga mercancias
Crudo Productos® Seca cargadas Crudo Productos’® Seca descargadas
Subtotal: América en desarrollo 2006 251,3 93,9 685,5 1 030,7 49,6 60,1 266,6 376,3
2007 252,3 90,1 734,5 1076,8 76,0 64,0 283,0 423,0
2008 258.,6 100,1 776,9 1135,6 78,8 65,4 288.5 4328
Asia Occidental 2006 723,1 126,2 182,8 1032,2 27,0 50,3 2824 359,7
Grupo 8.1 2007 751,5 120,4 188.,8 1 060,7 34,4 51,2 330,8 416,4
2008 758,9 122,3 194,2 1075,5 36,1 54,2 350,2 440,4
Asia Meridional y Oriental 2006 132,3 102,5 927,6 11623 313,4 104,0 1421,0 1 838,4
Grupos 8.2y 8.3 2007 128,1 104,7 964,2 1197,0 4550  106,9 15981 2160,1
2008 132,0 103,4 9729 1 208,2 414,1 115,8 1 685,6 2215,5
Asia Sudoriental 2006 62,3 78,7 597,2 738,2 113,5 95,3 330,1 538,8
Grupo 8.4 2007 56,4 90,7 6323 779,4 130,8 104,0 369,6 604,5
2008 70,9 96,4 633,2 800,5 133,0 107,0 340,7 580,7
Subtotal: Asia en desarrollo 2006 917,6 307,5 1707,7 2932,7 4539 249,6 2 033,5 2 737,0
2007 936,0 315,7 17853 3037,0 620,2 262,2 2298.,6 3181,0
2008 961,8 322,1 1 800,3 3084,2 583,2 277,0 2379,4 32397
Oceania en desarrollo 2006 4.4 0,1 2,4 6,8 0,0 6,7 6,2 12,9
Grupo 9 2007 4.5 0,1 2,5 7,1 0,0 7,0 6,5 13,5
2008 4,6 0,1 2,5 7,3 0,0 7,1 6,6 13,8
Subtotal: economias y territorios 2006 1527,0 487,5 2 659,7 4674,2 544.6 356,4 25828 3483,7
en desarrollo 2007 15553 4878 27975 4 840,6 7417 3787 28736 39941
2008 1583,8 506,1 2 856,0 49458 704,3 394,7 29649 4063,9
Total mundial 2006 17830 865,2 4.896,9 7 545,0 1833,2 895,0 4991,9 7 720,1
2007 18139 891,1 5177,1 7 882,0 1995,0 906,2 5160,1 8061,3
2008 1 834,1 915,3 5418,6 8 168,0 1891,4 910,0 5379,4 8180,7

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos facilitados por paises informantes, puertos y fuentes especializadas
y publicados en los sitios web de los puertos. Se utilizan los datos actualizados mas recientes revisados en la fuente.

Véase la composicion de los grupos en el anexo 1.

Comprende GNL, GPL, nafta, gasolina, combustible para reactores, queroseno, aceite ligero, aceite pesado y otros
productos.
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Anexo III a)
Flotas mercantes del mundo, por pabellones de matricula®, grupos
de paises y tipos de buques®, a 1° de enero de 2009
(En miles de TRB)

Flota total Petroleros Graneleros calr;;:lgl:;:realc Portacontenedores (;nglsl;ifgs
ECONOMIAS EN DESARROLLO DE AFRICA
Angola 59 5 0 12 0 42
Argelia 748 17 121 45 0 565
Benin 1 0 0 0 0 1
Cabo Verde 29 3 0 9 0 18
Camerun 17 0 0 2 0 14
Comoras 757 90 161 378 13 114
Congo 4 0 0 0 0 4
Coéte d'Ivoire 9 1 0 0 0 8
Djibouti 4 0 0 0 0 4
Egipto 1070 201 388 259 54 168
Eritrea 13 2 0 10 0 1
Etiopia 118 0 0 118 0 0
Gabon 14 1 0 4 0 9
Gambia 35 4 0 27 0 4
Ghana 117 3 0 13 0 101
Guinea 20 0 0 1 0 19
Guinea-Bissau 7 0 0 1 0 5
Guinea Ecuatorial 27 1 0 2 0 24
Jamahiriya Arabe Libia 276 195 0 33 0 48
Kenya 15 5 0 0 0 10
Madagascar 33 5 0 12 0 15
Marruecos 495 9 0 26 82 377
Mauricio 41 0 0 14 0 28
Mauritania 52 0 0 1 0 51
Mozambique 38 0 0 6 0 32
Namibia 122 0 0 3 0 120
Nigeria 612 402 10 12 0 188
Republica Democratica del Congo 14 1 0 0 0 12
Repuiblica Unida de Tanzania 41 9 0 21 0 11
Santa Elena 4 0 0 0 0 4
Santo Tomé y Principe 23 1 4 15 0 4
Senegal 46 0 0 1 0 45
Seychelles 207 120 0 43 0 44
Sierra Leona 612 36 25 411 12 128
Somalia 6 1 0 2 0 4
Sudafrica 195 5 0 0 27 163
Sudéan 26 1 0 22 0 3
Togo 75 5 14 41 0 15
Tunez 142 16 17 5 0 104
TOTAL DE LAS ECONOMIAS EN DESARROLLO
DE AFRICA 6122 1138 740 1 549 189 2 506
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Anexo Il a) (continuacion)

Flota total Petroleros Graneleros cal:;:lgl:;::lrealc Portacontenedores (;ngls"tlilll);)ss
ECONOMIAS EN DESARROLLO DE AMERICA
Anguila 1 0 0 1 0 0
Antillas Neerlandesas 1564 99 81 1100 81 203
Argentina 785 340 69 71 13 292
Aruba 0 0 0 0 0 0
Barbados 725 160 233 241 0 91
Belice 1215 29 186 714 3 283
Bolivia (Estado Plurinacional de) 75 21 4 36 0 14
Brasil 2 359 984 506 242 210 417
Chile 863 240 187 122 17 297
Colombia 91 5 0 39 0 47
Costa Rica 4 0 0 0 0 4
Cuba 60 15 6 9 0 30
Dominica 1018 308 541 100 0 69
Ecuador 318 190 0 6 0 122
El Salvador 7 0 0 0 0 7
Granada 3 0 0 1 0 2
Guatemala 4 0 0 0 0 3
Guyana 41 5 0 23 0 14
Haiti 2 0 0 2 0 0
Honduras 705 120 63 247 2 273
Islas Caiman 2978 1296 931 540 0 210
Islas Malvinas (Falkland)® 48 0 0 1 0 47
Islas Turcas y Caicos 1 0 0 0 0 1
Islas Virgenes Britanicas 16 0 0 1 0 16
Jamaica 218 0 126 47 40 5
México 1279 608 53 43 0 575
Nicaragua 7 1 0 0 0 5
Paraguay 54 3 0 40 6 5
Peru 285 59 0 25 0 200
Repuiblica Dominicana 10 0 0 5 0 5
Saint Kitts y Nevis 939 118 293 443 2 83
Suriname 6 2 0 3 0 1
Trinidad y Tabago 54 4 0 3 0 47
Uruguay 109 8 0 9 0 92
Venezuela (Republica Bolivariana de) 1016 487 147 46 0 336
TOTAL DE E CONOMIAS EN DESARROLLO
DE AMERICA 16 859 5102 3428 4160 373 3796
ECONOMIAS EN DESARROLLO DE ASIA
Arabia Saudita 1350 527 0 271 204 347
Bahrein 498 81 58 1 247 111
Bangladesh 440 64 52 254 35 35
Brunei Darussalam 494 1 13 3 0 478
Camboya 2 096 54 357 1533 19 133
China 26 811 4765 11364 4 808 3 869 2 006
Emiratos Arabes Unidos 1075 404 55 78 345 192
Filipinas 5029 411 2 404 1338 208 668
Hong Kong (China) 39100 8776 19 587 2552 7 447 739
India 9283 4793 2513 510 268 1200
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Anexo III a) (continuacion)
Flota total Petroleros Graneleros cal:;:lgl:;:;lc Portacontenedores (;nglsut]ill::ss

Indonesia 5810 1365 647 2023 463 1313
Iran (Republica Islamica del) 1 096 80 347 287 167 216
Iraq 159 48 0 39 0 72
Jordania 285 139 0 55 14 77
Kuwait 2 366 1754 23 98 269 221
Libano 141 1 34 103 0 3
Macao (China) 2 0 0 0 0 2
Malasia 7078 2 692 279 472 704 2932
Maldivas 144 9 1 121 0 12
Mongolia 669 17 393 235 0 23
Myanmar 166 3 14 119 0 29
Oman 26 1 0 2 0 23
Pakistan 409 218 36 130 0 25
Provincia china de Taiwan 2672 759 1223 108 375 207
Qatar 903 302 37 1 335 227
Republica Arabe Siria 317 1 26 277 8 5
Republica de Corea 14 145 1617 8261 1276 1515 1 475
Reptiblica Democratica Popular Lao 0 0 0 0 0 0
Republica Popular Democratica de Corea 983 98 132 632 22 99
Singapur 39 886 17 342 7374 3834 7933 3403
Sri Lanka 174 10 45 85 12 22
Tailandia 2 842 416 877 1057 252 241
Timor-Leste 1 0 0 0 0 1
Turquia 5181 794 2010 1513 425 438
Viet Nam 2993 762 591 1306 99 235
Yemen 30 11 0 6 0 13
TOTAL DE LAS ECONOMIAS EN DESARROLLO
DE ASIA 174 658 48316 58 754 25127 25237 17223
ECONOMIAS EN DESARROLLO DE OCEANIA
Fiji 33 0 0 9 0 24
Guam 3 0 0 0 0 3
Islas Salomén 11 0 0 2 0
Kiribati 270 30 92 124 0 23
Nueva Caledonia 10 0 0 2 0 8
Papua Nueva Guinea 90 4 5 65 0 16
Polinesia Francesa 55 0 0 30 0 26
Samoa 10 0 0 8 0 2
Samoa Americana 25 0 0 0 0 25
Tonga 68 1 6 47 0 14
Tuvalu 1052 655 174 116 9 98
Vanuatu 2 065 95 938 346 25 661
TOTAL DE LAS ECONOMIAS EN DESARROLLO
DE OCEANIA 3693 785 1214 750 35 908
TOTAL DE LAS ECONOMIiAS
EN DESARROLLO® 201 332 55341 64 136 31587 25833 24 434
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Flota total Petroleros Graneleros cal:;:lgl:;::lrealc Portacontenedores (;ngls"tlilll);)ss

ECONOMIAS DESARROLLADAS

Alemania 15283 517 418 416 13233 699
Australia 1828 246 408 149 7 1017
Austria 14 0 0 10 4 0
Bélgica 4242 1124 1483 320 116 1199
Bulgaria 876 18 595 153 54 56
Canada 2 962 533 1237 102 16 1073
Dinamarca 10 536 2 566 339 446 5851 1333
Eslovaquia 190 0 10 178 0 1
Eslovenia 2 0 0 0 0 2
Espana 3 055 562 27 317 226 1923
Estados Unidos 11237 2215 1194 1585 3114 3129
Estonia 363 5 0 16 0 343
Finlandia 1565 363 26 494 29 654
Francia 6 245 2 591 176 105 1626 1748
Grecia 36 822 20 881 10 667 371 2577 2 326
Guadalupe 7 0 0 1 0 6
Guyana Francesa 1 0 0 0 0 0
Irlanda 186 13 0 95 5 72
Islandia 169 0 0 1 0 167
Islas Virgenes de los Estados Unidos 3 0 0 0 0 3
Israel 437 3 0 4 422 9
Italia 13 600 3 806 2265 2283 958 4288
Japon 13 536 2123 2910 2 663 486 5354
Letonia 290 62 0 46 0 182
Lituania 424 3 0 230 13 178
Luxemburgo 730 160 178 127 33 232
Martinica 1 0 0 0 0 1
Noruega 18 311 6 565 2334 4443 5 4 964
Nueva Zelandia 388 54 12 146 7 168
Paises Bajos 6 684 365 3 2 607 1 654 2 054
Polonia 213 7 0 40 0 165
Portugal 1 096 279 113 324 32 348
Reino Unido de Gran Bretana e Irlanda del Norte 16 855 1448 1 594 2457 7908 3447
Reunién 5 0 0 0 0 5
Rumania 262 30 0 76 0 156
San Pedro y Miquelon 1 0 0 0 0 1
Suecia 4389 534 26 2 622 0 1208
Suiza 640 46 325 82 170 17
TOTAL DE LAS ECONOMIAS DESARROLLADAS 173 447 47122 26 341 22 909 38 547 38 528
ECONOMIAS EN TRANSICION

Albania 66 0 0 64 0 2
Azerbaiyan 726 240 0 109 0 377
Croacia 1 445 569 638 97 0 141
Federacion de Rusia 7527 1277 445 2 876 122 2 807
Georgia 678 20 97 478 11 71
Kazajstan 60 29 0 3 0 28
Moldova (Republica de) 179 10 38 122 4 4
Montenegro 14 0 0 12 0 2
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Anexo III a) (continuacion)

Flota total Petroleros Graneleros cal:;:lgl:;:-:lc Portacontenedores (;zrglsl;illl’::

Turkmenistan 54 6 0 17 0 30
Ucrania 1 087 32 83 591 29 353
TOTAL DE LAS ECONOMIAS EN TRANSICION 11836 2184 1302 4368 166 3815
LOS DIEZ PRINCIPALES REGISTROS INTERNACIONALES Y DE LIBRE MATRiCULA

Antigua y Barbuda 9 537 16 826 3195 5413 87
Bahamas 46 543 16 983 7 388 7157 1739 13 276
Bermudas 9592 1312 1776 101 770 5634
Chipre 20 109 4944 8 437 1569 3954 1206
Isla de Man 8965 5137 1590 361 160 1716
Islas Marshall 42 637 19 978 11 466 1556 4 484 5153
Liberia 82 389 32010 15817 3973 25641 4948
Malta 31633 10 862 13 355 3639 1878 1 899
Panama 183 503 36 945 77912 24 176 30 763 13 708
San Vicente y las Granadinas 5203 210 1822 2 499 150 522
TOTAL 440 113 128396 140389 48 227 74 953 48 149
Pabellon no conocido 3932 612 497 1312 43 1 467

TOTAL MUNDIAL® 830660 233656 232665 108 403 139 542 116 393
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Anexo III b)

Flotas mercantes del mundo, por pabellones de matricula®, a grupos de paises
y tipos de buques®, a 1° de enero de 2009

(En miles de TPM)
Flota total Petroleros Graneleros cal:;:lgl:;:realc Portacontenedores (;zrglsl;illl’::

ECONOMIAS EN DESARROLLO DE AFRICA

Angola 51 8 0 15 0 27
Argelia 755 25 204 55 0 471
Benin 0 0 0 0 0 0
Cabo Verde 22 4 0 12 0 5
Camerun 10 0 0 3 0 6
Comoras 978 156 251 472 17 83
Congo 1 0 0 0 0 1
Coéte d'Ivoire 5 1 0 0 0 4
Djibouti 1 0 0 0 0 1
Egipto 1540 347 679 302 63 150
Eritrea 14 3 0 10 0 1
Etiopia 150 0 0 150 0 0
Gabon 8 1 0 4 0 4
Gambia 12 5 0 5 0 2
Ghana 86 5 0 16 0 65
Guinea 10 0 0 0 0 10
Guinea-Bissau 2 0 0 0 0 2
Guinea Ecuatorial 16 2 0 2 0 12
Jamahiriya Arabe Libia 425 358 0 39 0 28
Kenya 14 8 0 0 0 6
Madagascar 30 7 0 16 0 7
Marruecos 346 14 0 24 83 224
Mauricio 37 0 0 12 0 26
Mauritania 25 0 0 1 0 24
Mozambique 30 0 0 11 0 19
Namibia 73 0 0 2 0 71
Nigeria 897 673 13 19 0 191
Republica Unida de Tanzania 43 16 0 25 0 2
Repuiblica Democratica del Congo 17 2 0 1 0 14
Santa Elena 1 0 0 0 0 1
Santo Tomé y Principe 29 1 7 19 0 2
Senegal 19 0 0 2 0 17
Seychelles 287 199 0 56 0 32
Sierra Leona 754 60 39 548 17 90
Somalia 5 2 0 1 0 3
Sudafrica 125 9 0 0 30 86
Sudan 29 1 0 26 0 1
Togo 98 8 25 57 0 9
Tanez 83 24 26 7 0 25

TOTAL DE LAS ECONOMIAS EN DESARROLLO
DE AFRICA 7028 1938 1 245 1913 210 1723
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Anexo III b) (continuacion)

Flota total Petroleros Graneleros cal:;:lgl:;::lrealc Portacontenedores (;ngls"tlilll);)ss
ECONOMIAS EN DESARROLLO DE AMERICA
Anguila 1 0 0 1 0 0
Antillas Neerlandesas 2027 172 148 1319 102 287
Argentina 1 066 590 116 101 18 241
Aruba 0 0 0 0 0 0
Barbados 1003 247 386 298 0 72
Belice 1389 44 286 827 3 231
Bolivia (Estado Plurinacional de) 102 33 7 48 0 14
Brasil 3423 1585 863 284 266 425
Chile 1 049 398 316 94 21 220
Colombia 113 8 0 55 0 50
Costa Rica 0 0 0 0 0 0
Cuba 77 25 9 13 0 31
Dominica 1786 544 1019 142 0 81
Ecuador 399 327 0 6 0 66
El Salvador 2 0 0 0 0 2
Granada 0 0 1 0 0
Guatemala 3 1 0 0 0 2
Guyana 41 7 0 28 0 7
Haiti 2 0 0 2 0 0
Honduras 791 216 108 328 2 136
Islas Caiman 4314 2217 1553 256 0 288
Islas Malvinas (Falkland)® 35 0 0 1 0 34
Islas Turcas y Caicos 0 0 0 0 0 0
Islas Virgenes Britanicas 11 0 0 1 0 10
Jamaica 310 0 208 50 51 1
México 1629 1 005 89 32 0 503
Nicaragua 3 1 0 1 0 1
Paraguay 62 4 0 50 6 1
Pert 225 98 0 37 0 91
Republica Dominicana 7 0 0 6 0 1
Saint Kitts y Nevis 1334 182 489 610 2 52
Suriname 7 3 0 3 0 1
Trinidad y Tabago 19 4 0 0 0 14
Uruguay 70 11 0 12 0 47
Venezuela (Republica Bolivariana de) 1503 837 244 63 0 358
TOTAL DE LAS ECONOMIAS EN DESARROLLO
DE AMERICA 22 805 8558 5 841 4 669 472 3265
ECONOMIAS EN DESARROLLO DE ASIA
Arabia Saudita 1 667 881 0 271 221 294
Bahrein 596 154 85 2 271 83
Bangladesh 616 111 89 344 48 23
Brunei Darussalam 445 1 20 3 0 421
Camboya 2 785 84 562 2 036 25 78
China 39 998 8 091 19 583 6281 4 628 1415
Emiratos Arabes Unidos 1410 685 88 88 378 172
Filipinas 6 750 658 3 819 1 637 239 396
Hong Kong (China) 64 183 15769 35779 3341 8 570 724
India 15300 8 629 4334 686 328 1324

Indonesia 7 025 2192 1061 2594 609 570
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Anexo III b) (continuacion)
Flota total Petroleros Graneleros cal:;:lgl:;:;lc Portacontenedores (;nglsut]ill::ss

Iran (Republica Islamica del) 1515 120 600 367 225 203
Iraq 202 78 0 54 0 70
Jordania 396 293 0 64 18 21
Kuwait 3865 3219 39 86 292 229
Libano 155 1 54 97 0 3
Macao (China) 2 0 0 0 0 2
Malasia 9391 4796 477 572 858 2 688
Maldivas 192 19 2 164 0 8
Mongolia 1011 30 659 304 0 18
Myanmar 193 5 24 151 0 14
Oman 14 2 0 2 0 11
Pakistan 671 396 66 184 0 26
Provincia china de Taiwan 4246 1296 2238 147 468 96
Qatar 1206 546 59 0 366 235
Republica Arabe Siria 453 2 41 399 8 2
Republica de Corea 22 600 2 890 15 142 1653 1766 1149
Repuiblica Democratica Popular Lao 2 0 0 2 0 0
Repuiblica Popular Democratica de Corea 1390 165 219 902 30 75
Singapur 60798 31118 13 653 2786 9429 3812
Sri Lanka 245 18 75 120 17 15
Tailandia 4218 730 1 446 1503 339 201
Timor-Leste 0 0 0 0 0 0
Turquia 7476 1391 3429 1 888 530 238
Viet Nam 4 663 1248 980 2 053 133 250
Yemen 27 17 0 3 0 6
TOTAL DE LAS ECONOMIAS EN DESARROLLO
DE ASIA 265709 85634 104 622 30783 29 798 14 873
ECONOMIAS EN DESARROLLO DE OCEANIA
Fiji 16 0 0 7 0 9
Guam 2 0 0 0 0 2
Islas Salomén 6 0 0 2 0 5
Kiribati 401 48 172 169 0 11
Nueva Caledonia 5 0 0 3 0 2
Papua Nueva Guinea 103 3 6 83 0 12
Polinesia Francesa 35 0 0 28 0 7
Samoa 10 0 0 9 0 1
Samoa Americana 2 0 0 0 0 2
Tonga 74 2 7 57 0 9
Tuvalu 1 803 1207 318 169 13 96
Vanuatu 2593 191 1535 223 29 615
TOTAL DE LAS ECONOMIAS EN DESARROLLO
DE OCEANIA 5051 1451 2 039 749 41 771
TOTAL DE LAS ECONOMIAS EN DESARROLLO 300594 97580 113 746 38115 30521 20 632
ECONOMIAS DESARROLLADAS
Alemania 17 949 850 828 474 15 439 358
Australia 2 146 426 649 140 10 922
Austria 18 0 0 12 6 0
Bélgica 6 631 2 150 2 896 218 145 1222
Bulgaria 1243 26 953 165 64 36
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Flota total Petroleros Graneleros cal:;:lgl:;::lrealc Portacontenedores (;ngls"tlilll);)ss

Canada 3419 879 1900 93 17 530
Dinamarca 12 668 4239 652 389 6514 874
Eslovaquia 252 0 15 235 0 1
Eslovenia 0 0 0 0 0 0
Espana 2711 1025 43 221 287 1135
Estados Unidos 11 961 3769 2271 855 3325 1742
Estonia 95 9 0 20 0 67
Finlandia 1219 609 38 404 37 131
Francia 7917 4744 346 58 1797 972
Grecia 63036 38750 19913 418 2 832 1122
Guadalupe 5 0 0 2 0 4
Guyana Francesa 0 0 0 0 0 0
Irlanda 193 18 0 140 7 27
Islandia 71 0 1 1 0 69
Islas Virgenes de los Estados Unidos 1 0 0 0 0 1
Israel 533 5 0 5 518 5
Italia 14 415 6279 4223 1410 1 065 1439
Japon 15417 3 896 5121 2473 511 3415
Letonia 248 103 0 44 0 101
Lituania 370 4 0 284 18 65
Luxemburgo 964 249 315 83 40 277
Martinica 1 0 0 1 0 0
Noruega 23 541 11 494 4149 3517 7 4373
Nueva Zelandia 361 85 17 164 8 87
Paises Bajos 6 815 567 6 3222 1905 1115
Polonia 136 11 0 33 0 92
Portugal 1146 503 189 255 41 158
Reino Unido de Gran Bretana e Irlanda del Norte 18 092 2276 2982 1 885 9043 1906
Reunion 2 0 0 0 0 2
Rumania 263 48 0 91 0 124
Suecia 2513 789 36 1395 0 293
Suiza 1012 68 577 106 236 25
TOTAL DE LAS ECONOMIAS DESARROLLADAS 217365 83 874 48 120 18 812 43870 22 689
ECONOMIAS EN TRANSICION

Albania 92 0 0 91 0 1
Azerbaiyan 635 339 0 118 0 177
Croacia 2 344 1 064 1130 114 0 35
Federacion de Rusia 7 140 1851 623 3243 126 1297
Georgia 915 35 159 662 16 44
Kazajstan 73 50 0 2 0 21
Moldova (Republica de) 248 19 56 162 6 5
Montenegro 15 0 0 14 0 1
Turkmenistan 47 8 0 15 0 23
Ucrania 1092 53 134 672 27 205
TOTAL DE LAS ECONOMIAS EN TRANSICION 12 601 3420 2103 5092 176 1810
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Anexo III b) (continuacion)

Flota total Petroleros Graneleros cal:;:lgl:;:-:lc Portacontenedores (;zrglsl;illl’::

LOS DIEZ PRINCIPALES REGISTROS INTERNACIONALES Y DE LIBRE MATRICULA

Antigua y Barbuda 12 455 26 1332 4121 6 875 101
Bahamas 62013 31271 13 043 6724 1942 9033
Bermudas 10298 2437 3438 113 813 3497
Chipre 31388 8922 15 009 1945 4774 738
Isla de Man 14 516 9 160 3035 406 206 1708
Islas Marshall 68 451 36231 20 852 1693 5487 4188
Liberia 125993 57 726 28 372 3708 30372 5815
Malta 50 666 19 374 23943 4181 2294 873
Panama 273 961 66 826 141 357 18 842 34 345 12 591
San Vicente y las Granadinas 7400 394 3209 3243 188 367
TOTAL 657141 232368 253 589 44 978 87296 38910
Pabellon no conocido 4617 1 024 798 1 885 56 854
TOTAL MUNDIALS 1192317 418266 418356 108 881 161 919 84 595

Notas al anexo III

Fuente: Lloyd's Register — Fairplay.

? Las denominaciones empleadas en este cuadro y la forma en que se presentan los datos se refieren a los pabellones de

matricula y no implican, por parte de la Secretaria de las Naciones Unidas, juicio alguno sobre la condicion juridica de
paises o territorios, o de sus autoridades, ni sobre la delimitacion de sus fronteras.

Buques de 100 TRB o mas, excluidas las flotas estadounidense y canadiense de los Grandes Lagos y la flota de reserva de
los Estados Unidos.

Incluidos los mixtos de pasaje y carga.

La soberania de las Islas Malvinas (Falkland) es objeto de litigio entre el Gobierno de la Argentina y el del Reino Unido de
Gran Bretafia e Irlanda del Norte.

Excluidas las estimaciones de la flota de reserva de los Estados Unidos y de las flotas estadounidense y canadiense de los
Grandes Lagos.
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Anexo IV
UNCTAD: indice de conectividad del transporte maritimo de linea regular
Puntos de indice
Pron'led.io :le Crecimient Ofl?[?:éo
crecimiento recimiento
2004 2005 2006 2007 2008 2009 20(?:: *‘2'608 2009/2008 clasieil“:cl:cién
Albania 0,40 0,40 0,40 2,28 1,98 2,30 0,39 0,31 154
Alemania 76,59 78,41 80,66 88,95 89,26 84,30 3,17 -4,96 7
Angola 9,67 10,46 9,46 9,90 10,22 11,31 0,14 1,09 75
Antigua y Barbuda 2,33 2,56 2,43 3,76 3,82 2,66 0,37 -1,16 152
Antillas Neerlandesas 8,16 8,23 7,82 9,22 8,56 8,57 0,10 0,01 92
Arabia Saudita 35,83 36,24 40,66 45,04 4744 4730 2,90 -0,14 18
Argelia 10,00 9,72 8,70 7,86 7,75 8,37 -0,56 0,62 96
Argentina 20,09 2495 25,58 25,63 25,70 2599 1,40 0,29 40
Aruba 7,37 7,52 7,53 5,09 5,09 3,52 -0,57 -1,57 144
Australia 26,58 28,02 26,96 26,77 38,21 28,80 2,91 -9,40 36
Bahamas 17,49 15,70 16,19 1645 16,35 19,26 -0,29 2,91 55
Bahrein 5,39 4,34 4,44 5,99 5,75 8,04 0,09 2,29 99
Bangladesh 5,20 5,07 5,29 6,36 6,40 7,91 0,30 1,51 101
Barbados 5,47 5,77 5,34 5,79 5,36 4,75 -0,03 -0,61 119
Bélgica 73,16 74,17 76,15 73,93 77,98 82,80 1,21 4,82 8
Belice 2,19 2,59 2,62 2,61 2,32 2,30 0,03 -0,02 155
Benin 10,13 10,23 10,99 11,16 12,02 13,52 0,47 1,50 70
Bermudas 1,54 1,57 1,57 1,57 1,57 1,57 0,01 0,00 159
Brasil 25,83 3149 31,61 31,64 30,87 31,08 1,26 0,21 33
Brunei Darussalam 3,91 3,46 3,26 3,70 3,68 3,94 -0,06 0,26 134
Bulgaria 6,17 5,61 4,47 4,83 5,09 5,78 -0,27 0,70 109
Cabo Verde 1,90 2,28 2,76 2,45 3,63 5,13 0,43 1,50 115
Camboya 3,89 3,25 2,93 3,25 3,47 4,67 -0,11 1,20 121
Camerin 10,46 10,62 1141 11,65 11,05 11,60 0,15 0,55 73
Canada 39,67 39,81 36,32 3440 3428 41,34 -1,35 7,06 21
Chile 15,48 15,53 16,10 1749 17,42 18,84 0,48 1,42 56
China 100,00 108,29 113,10 127,85 137,38 132,47 9,34 -491 1
Chipre 14,39 18,53 17,39 18,01 11,81 13,31 -0,65 1,50 71
Colombia 18,61 19,20 20,49 29,13 21,64 23,18 0,76 1,54 44
Comoras 6,07 5,84 5,39 5,51 5,15 5,00 -0,23 -0,16 117
Congo 829 9,10 9,12 961 11,80 11,37 0,88 -0,43 74
Costa Rica 12,59 11,12 15,08 15,34 12,78 14,61 0,05 1,83 67
Cote d'Ivoire 14,39 14,52 12,98 1498 16,93 19,39 0,63 2,46 53
Croacia 8,58 12,19 10,47 12,33 15,36 8,48 1,70 -6,88 94
Cuba 6,78 6,51 6,43 6,71 6,12 5,92 -0,16 -0,20 108
Dinamarca 11,56 2425 2539 22,10 2649 27,68 3,73 1,19 37
Djibouti 6,76 7,59 7,36 10,45 10,43 17,98 0,92 7,56 58
Dominica 2,33 2,51 2,33 2,40 2,31 2,73 0,00 0,41 151
Ecuador 11,84 12,92 14,17 1430 13,16 17,09 0,33 3,93 59
Egipto 42,86 4923 50,01 4537 52,53 51,99 2,42 -0,55 17
El Salvador 6,30 7,32 8,07 7,90 8,67 10,34 0,59 1,67 81
Emiratos Arabes Unidos 38,06 39,22 46,70 4821 48,80 60,45 2,69 11,65 16
Eritrea 3,36 1,58 2,23 - 3,26 3,26 -0,02 0,00 145
Eslovenia 1391 1391 11,03 12,87 15,66 19,81 0,44 4,15 51
Espaiia 54,44 58,16 6229 71,26 67,67 70,22 3,31 2,56 11
Estados Unidos de América 83,30 87,62 8580 83,608 8245 8243 -0,21 -0,02 9
Estonia 7,05 6,52 5,76 5,78 5,48 5,71 -0,39 0,24 110




216

El transporte maritimo en 2009

Anexo IV (continuacion)

Puntos de indice

L
Promedio de n cllll[%:(;o
crecimiento Crecimiento 1
2004 2005 2006 2007 2008 2009 20;‘:1“ “121608 2009/2008 clasietl":c :cidn
a

Federacion de Rusia 11,90 12,72 12,81 14,06 1531 20,064 0,85 5,32 48
Fiji 8,26 8,32 7,24 7,35 10,31 8,74 0,51 -1,57 89
Filipinas 1545 1587 1648 1842 30,26 15,90 3,70 -14,36 61
Finlandia 9,45 10,16 8,58 10,70 9,72 10,15 0,07 0,43 82
Francia 67,34 70,00 67,78 64,84 66,24 67,01 -0,28 0,77 13
Gabon 8,78 8,76 8,72 8,57 8,93 9,16 0,04 0,23 88
Gambia 491 6,13 4,80 4,74 4,97 7,53 0,01 2,56 103
Georgia 3,46 3,81 2,94 3,22 4,03 3,83 0,14 -0,20 136
Ghana 12,48 12,64 13,80 1499 18,13 19,33 1,41 1,21 54
Granada 2,30 2,52 3,37 4,09 4,20 4,13 0,48 -0,07 130
Grecia 30,22 29,07 31,29 30,70 27,14 41091 -0,77 14,77 20
Groenlandia 2,32 2,32 2,27 2,27 2,36 2,27 0,01 -0,09 156
Guam 10,50 10,52 9,56 8,73 8,56 8,57 -0,48 0,00 93
Guatemala 12,28 13,85 18,13 1540 1544 14,73 0,79 -0,71 65
Guinea 6,13 6,89 8,71 8,47 6,41 8,32 0,07 1,91 97
Guinea-Bissau 2,12 5,19 5,03 5,14 5,34 3,54 0,81 -1,80 143
Guinea Ecuatorial 4,04 3,87 3,76 3,36 3,86 3,73 -0,05 -0,12 141
Guyana 4,54 4,37 4,60 4,28 4,36 4,34 -0,05 -0,02 125
Haiti 491 3,43 2,91 2,87 3,44 4,40 -0,37 0,95 124
Honduras 9,11 8,64 8,29 8,76 9,26 10,68 0,04 1,42 78
Hong Kong (China) 94,42 96,78 99,31 106,20 108,78 104,47 3,59 -4,30 2
India 34,14 36,88 4290 4047 42,18 4097 2,01 -1,21 22
Indonesia 25,88 28,84 2584 2627 2485 25,68 -0,26 0,83 41
Iran (Republica Isldmica del) 13,69 1423 17,37 23,59 2291 2890 2,31 5,99 35
Iraq 1,40 1,63 4,06 2,61 1,20 5,11 -0,05 3,90 116
Irlanda 8,78 9,66 8,18 8,85 7,64 7,60 -0,29 -0,04 102
Islandia 4,72 4,88 4,75 4,72 4,72 4,73 0,00 0,01 120
Islas Caiman 1,90 2,23 1,79 1,78 1,78 1,76 -0,03 -0,02 158
Islas Faroe 4,22 4,40 443 4,45 4,20 4,20 0,00 0,00 128
Islas Marianas Septentrionales 2,17 2,20 1,85 2,86 3,76 3,76 0,40 0,00 140
Islas Marshall 3,49 3,68 3,26 3,06 3,06 2,85 -0,11 -0,20 148
Islas Salomén 3,62 4,29 3,97 4,13 4,16 3,96 0,13 -0,20 133
Islas Virgenes de los Estados Unidos 1,77 3,00 3,22 3,76 3,81 3,70 0,51 -0,11 142
Israel 20,37 20,06 2044 21,42 19,83 18,65 -0,14 -1,17 57
Italia 58,13 62,20 58,11 58,84 5587 69,97 -0,56 14,10 12
Jamahiriya Arabe Libia 5,25 5,17 4,71 6,59 5,36 9,43 0,03 4,07 84
Jamaica 21,32 21,99 23,02 2550 18,23 19,56 -0,77 1,33 52
Japon 69,15 66,73 64,54 62,73 66,63 66,33 -0,63 -0,30 14
Jordania 11,00 1342 12,98 1646 16,37 23,71 1,34 7,34 42
Kenya 8,59 8,98 9,30 10,85 10,95 12,83 0,59 1,88 72
Kiribati 3,06 3,28 3,05 3,06 3,06 2,85 0,00 -0,20 147
Kuwait 5,87 6,77 4,14 6,22 6,14 6,54 0,07 0,40 106
Letonia 6,37 5,82 5,10 5,87 5,52 5,18 -0,21 -0,34 114
Libano 10,57 12,53 25,57 30,01 28,92 29,55 4,59 0,63 34
Liberia 5,29 5,95 4,55 4,50 4,25 5,49 -0,26 1,23 112
Lituania 5,22 5,88 5,66 6,83 7,76 8,11 0,63 0,35 98
Madagascar 6,90 6,83 8,31 7,97 7,82 8,64 0,23 0,82 91
Malasia 62,83 6497 69,20 81,58 77,60 81,21 3,69 3,61 10
Maldivas 4,15 4,08 3,90 4,75 5,45 5,43 0,32 -0,02 113
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Malta 27,53 25,70 30,32 29,53 29,92 37,71 0,60 7,78 24
Marruecos 9,39 8,68 8,54 9,02 29,79 38,40 5,10 8,61 23
Mauricio 13,13 12,26 11,53 17,17 1743 14,76 1,08 -2,67 64
Mauritania 5,36 5,99 6,25 7,90 7,93 7,50 0,64 -0,44 104
México 2529 2549 29,78 30,98 31,17 31,89 1,47 0,73 31
Micronesia (Estados Federados de) 2,80 2,87 1,94 3,13 3,85 3,85 0,26 0,00 135
Montenegro 2,92 2,92 2,96 2,96 3,20 0,02 0,07 -3,18 161
Mozambique 6,64 6,71 6,66 7,14 8,81 9,38 0,54 0,57 85
Myanmar 3,12 2,47 2,54 3,12 3,63 3,79 0,13 0,16 139
Namibia 6,28 6,61 8,52 8,37 11,12 13,61 1,21 2,49 69
Nicaragua 4,75 5,25 8,05 7,89 8,91 10,58 1,04 1,68 80
Nigeria 12,83 12,79 13,02 13,69 18,30 19,89 1,37 1,59 50
Noruega 9,23 8,31 7,34 7,80 7,91 7,93 -0,33 0,03 100
Nueva Caledonia 9,83 10,34 9,00 8,81 9,23 8,74 -0,15 -0,49 90
Nueva Zelandia 20,88 20,58 20,71 20,60 20,48 10,59 -0,10 -9,89 79
Oman 23,33 23,64 20,28 2896 30,42 4532 1,77 14,90 19
Paises Bajos 78,81 79,95 8097 84,79 87,57 88,66 2,19 1,09 4
Pakistan 20,18 21,49 21,82 24,77 24,61 26,58 1,11 1,98 38
Palau 1,04 1,04 1,87 3,07 3,79 3,79 0,69 0,00 138
Panama 32,05 29,12 27,61 30,53 3045 32,66 -0,40 2,21 28
Papua Nueva Guinea 6,97 6,40 4,67 6,86 6,92 6,58 -0,01 -0,34 105
Paraguay 0,53 0,53 6,32 6,25 0,65 0,00 0,03 -0,65 162
Peru 14,79 14,95 16,33 16,90 17,38 16,96 0,65 -0,42 60
Polinesia Francesa 10,46 11,14 8,91 8,60 9,01 8,39 -0,36 -0,62 95
Polonia 7,28 7,53 7,50 7,86 9,32 9,21 0,51 -0,12 87
Portugal 17,54 16,84 23,55 2542 3497 32,97 4,36 -2,00 27
Provincia china de Taiwan 59,56 63,74 65,64 62,43 62,58 60,90 0,75 -1,67 15
Puerto Rico 14,82 1523 14,68 1596 15,62 10,92 0,20 -4,70 77
Qatar 2,64 4,23 3,90 3,59 3,21 2,10 0,14 -1,12 157
Reino Unido 81,69 79,58 81,53 76,77 77,99 84,82 -0,92 6,83 6
Republica Arabe Siria 8,54 1184 11,29 1420 12,72 11,03 1,05 -1,70 76
Republica Checa 0,44 0,44 0,44 0,44 3,20 0,44 0,69 -2,76 160
Repriblica de Corea 68,68 73,03 7192 77,19 76,40 86,67 1,93 10,28 5
Republica Democratica del Congo 3,05 3,03 2,66 2,68 3,36 3,80 0,08 0,45 137
Reptiblica Dominicana 12,45 13,95 15,19 19,87 20,09 21,61 1,91 1,53 47
Republica Unida de Tanzania 8,10 8,59 8,71 10,58 10,46 9,54 0,59 -0,92 83
Rumania 12,02 1537 17,61 2247 2635 23,34 3,58 -3,02 43
Saint Kitts y Nevis 5,49 5,32 5,59 6,16 6,19 3,08 0,18 -3,11 146
Samoa 5,44 5,33 5,09 6,50 6,66 4,62 0,31 -2,04 122
Samoa Americana 5,17 5,30 4,86 6,28 6,44 4,60 0,32 -1,84 123
San Vicente y las Granadinas 3,56 3,58 3,40 4,34 4,52 4,13 0,24 0,40 131
Santa Lucia 3,70 3,72 3,43 4,21 4,25 4,25 0,14 0,00 126
Santo Tomé y Principe 0,91 1,28 1,57 1,64 2,54 2,38 0,41 -0,16 153
Senegal 10,15 10,09 11,24 17,08 17,64 14,96 1,87 -2,67 63
Seychelles 4,88 4,93 5,27 5,29 4,49 4,90 -0,10 0,40 118
Sierra Leona 5,84 6,50 5,12 5,08 4,74 5,56 -0,28 0,83 111
Singapur 81,87 83,87 86,11 87,53 9447 9947 3,15 5,01 3
Somalia 3,09 1,28 2,43 3,05 3,24 2,82 0,04 -0,42 149
Sri Lanka 34,68 3336 37,31 4243 46,08 34,74 2,85 -11,34 26
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Sudafrica 23,13 25,83 26,21 27,52 28,49 32,07 1,34 3,58 29
Sudan 6,95 6,19 5,67 5,66 5,38 9,28 -0,39 3,89 86
Suecia 14,76 26,61 28,17 2582 30,27 31,34 3,88 1,07 32
Suiza 3,53 3,40 3,20 3,27 3,01 2,74 -0,13 -0,27 150
Suriname 4,77 4,16 3,90 4,29 4,26 4,16 -0,13 -0,10
Tailandia 31,01 31,92 33,89 3531 3648 36,78 1,37 0,30 25
Togo 10,19 10,62 11,09 10,63 12,56 14,42 0,59 1,86 68
Tonga 3,81 4,75 4,45 4,07 4,23 3,99 0,10 -0,24 132
Trinidad y Tabago 13,18 10,61 11,18 13,72 12,88 15,88 -0,08 3,01 62
Tinez 8,76 7,62 7,04 7,23 6,95 6,52 -0,45 -0,43 107
Turquia 25,60 27,09 27,09 32,60 3564 31,98 2,51 -3,66 30
Ucrania 11,18 10,81 14,88 6,73 23,62 2281 3,11 -0,81 45
Uruguay 16,44 16,58 16,81 21,28 22,88 22,28 1,61 -0,60 46
Vanuatu 3,92 4,48 4,41 4,34 4,36 4,22 0,11 -0,15 127
Venezuela (Republica Bolivariana de) 18,22 19,90 18,62 20,26 20,46 2043 0,56 -0,03 49
Viet Nam 12,86 1430 15,14 17,59 18,73 26,39 1,47 7,65 39
Yemen 19,21 10,18 9,39 1428 14,44 14,61 -1,19 0,17 66

Fuente: UNCTAD, con datos de Containerisation International Online, www.ci-online.co.uk.



CUESTIONARIO

El transporte maritimo en 2009

Con el fin de mejorar la calidad y la pertinencia de El transporte maritimo, la secretaria de la UNCTAD
desearia conocer sus opiniones sobre la presente publicacion. Le rogamos que cumplimente el siguiente
cuestionario y lo remita a:

Readership Survey

Division de Tecnologia y Logistica, UNCTAD
Palacio de las Naciones, Oficina E.7041
CH-1211 Geng¢ve 10, Suiza

Fax: (+41) (0)22 917 0050

Correo electronico: transport.section@unctad.org

Muchas gracias por su cooperacion

1. ({Como evaluaria usted esta publicacion? Excelente  Buena Suficiente Insuficiente
Presentacion y redaccion O O O O
Cobertura O O O O
Calidad del analisis O O O O
Calidad general O O O O

2. (Cuales son en su opinién los puntos fuertes de esta publicacion?

3. (Cuales son en su opinion los puntos débiles de esta publicacion?

4, [Para qué fines utiliza principalmente esta publicacion?

Analisis e investigacion O  Educacion y capacitacion O
Formulacion y gestion de politicas O  Otros fines (sirvase precisar)
5. (Cual de las esferas siguientes describe mejor su ambito de trabajo?

Administracion publica Empresa publica
Institucion académica o de investigacion
Medios de comunicacion

Otros ambitos (sirvase precisar)

Organizaciéon no gubernamental

OooO0oo

Organizacion internacional

OoOooOoo

Empresa privada

6.  Nombre y direccion del informante (opcional)

7. Otras observaciones









