Resumen

Se analizan aqui algunas de las principa-
les tendencias dictadas por la creciente parti-
cipacion de los paises en desarrollo en el co-
mercio maritimo mundial y los avances
tecnolégicos y de gestion, asi como la forma
en que estas tendencias han contribuido a la
evolucién del transporte maritimo. Estas ten-
dencias se presentan en cuatro secciones:
demanda, oferta, mercado de servicios y evo-
lucion prevista. El analisis se basa, principal-
mente, en las observaciones y los datos de la
Revista de Transporte Maritimo de la UNCTAD
(UNCTAD 2011a, y ediciones anteriores), la
cual, desde 1968, informa anualmente sobre
la evolucion mundial del comercio maritimo,
incluyendo flotas, fletes y puertos, en relacién
con los principales movimientos de mercan-
cias, ya sean graneles secos y liquidos o trafico
de contenedores.

Palabras clave: transporte maritimo, de-
sarrollo, comercio internacional.

Abstract

This paper introduces key long-term
trends in seaborne trade and the shipping in-
dustry. Building upon the analysis of more
than 40 years of UNCTAD's Review of Mari-
time Transport, it discusses the evolving geo-
graphy of trade, including the increased
participation of developing countries in glo-
balized production processes. Between 1970
and 2010, developing countries’ share in the
volume of seaborne imports went up from
just 18 to 56 per cent of the world's total.
Emerging economies also increasingly parti-
cipate in the provision of shipping services,
the operation of seaports, and the construc-
tion and demolition of ships. Today, the glo-
balization of maritime businesses allows
shipping companies to source from the most
cost effective suppliers. It has thus led to the
reduction of international transport costs,
which benefits global merchandize trade. Still,
problems and challenges persist. The paper
highlights the continued cyclical nature of
the shipping business, and the emerging
challenges related to climate change.

Key words: maritime transport, develop-
ment, international trade.
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I. INTRODUCCION

A demanda de servicios de

transporte, derivada del co-

mercio y de la produccion
globalizada, y la oferta de estos
servicios operan en un mercado
esencialmente libre de imposicio-
nes. En las Ultimas décadas se
han eliminado, por lo menos en
gran parte, muchas de las restric-
ciones a la competencia esta-
blecidas por las empresas navie-
ras en el sistema de conferencias,
que permitia grados importantes
de colusién en la fijacién de fle-
tes maritimos, pero también las
restricciones impuestas por los Es-
tados para defender a las empre-
sas navieras nacionales, bajo el sis-
tema llamado de reserva de carga.

Por lo tanto, el mercado mari-
timo se puede considerar, en prin-
cipio, liberalizado en la practica y
en comparacion con todos los
demas modos de transporte, ya
que en la mayoria de los traficos
internacionales el acceso a la
carga es libre, con la Unica excep-
cion de la carga cabotaje, en la
que sigue prevaleciendo, como en
los demas modos de transporte,
una exigencia de pertenencia de
las empresas al pais en el territorio
del cual se realiza el transporte. La
peculiaridad en el caso del trans-
porte maritimo proviene del he-
cho de que estos traficos de cabo-
taje pueden, en determinados
casos, faenar en aguas internacio-
nales y sequir siendo considerados
de caracter nacional por el origen
y destino del transporte.

El transporte maritimo es, por
lo tanto, hoy en dia el sector de
negocios mas auténticamente
global, operando en un espacio
abierto y mundial. Como tal, ha
vivido en las Ultimas décadas
transformaciones profundas de-
rivadas de los cambios habidos
en la economia mundial. Estos
cambios han transformado la
composiciéon de la demanda, el co-
mercio mundial, en cuanto a
tipos de mercancias, pero tam-
bién la oferta de servicios navie-
ros, en cuanto a las rutas, los ori-
genes y destinos del intercambio
por via maritima. Los grandes
procesos clave que han llevado a
esta evolucion son dos: por una
parte, la creciente participacion
de los paises en desarrollo en el
comercio marftimo mundial y en
la oferta de servicios portuarios
y de transporte naviero; y, por
otra, los avances tecnoldgicos
y de gestién que han permitido el
desarrollo y el fuerte crecimien-
to de redes globales de lineas del
transporte por contenedor.

Il. LA DEMANDA

1. Tendencia n.° 1:
La geografia del comercio

En el pasado reciente del co-
mercio mundial, organizado en
ejes de intercambio norte-sur, a
su vez heredados de los comer-
cios con los territorios coloniales,
los paises del llamado «sur» han
sido principalmente proveedores
de materias primas, productos
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mineros y agricolas. Estos paises
exportaban mayoritariamente, o
casi exclusivamente, bienes de
bajo valor anadido, como mineral
de hierro, carbdn, petréleo, soja,
algodon y otros. En los paises in-
dustrializados, del hemisferio
«norte», estas materias primas
pasaban a ser insumos en proce-
sos de fabricacion de productos
de consumo final o maquinaria 'y
equipos que, a su vez, importa-
ban los paises del sur, los también
llamados paises en desarrollo.

En el ano 1970, el intercambio
norte-sur mostraba todavia un su-
peravit del comercio maritimo a
favor de los paises en desarrollo,
medido en volumen o toneladas,
pero no en valor. Los paises en de-
sarrollo exportaban el 63 por 100
del volumen total mundial, y su
participacién se limitaba a tan sélo
el 18 por 100 de las importaciones
mundiales (grafico 1). Dicho de
otra forma, los paises en desarro-
llo exportaban 3,5 veces mas to-
neladas de las que importaban.
Evidentemente, ese excedente en
volumen no traia forzosamente

consigo un superavit de la balanza
comercial. De hecho, en los afos
setenta, la mayoria de los paises
en desarrollo sufrian un persisten-
tey, a veces, creciente déficit co-
mercial, ya que el valor monetario
de sus exportaciones era muy in-
ferior al de sus importaciones, y su
evolucion a expensas de los paises
del sur iba en el sentido de lo que
el andlisis de las relaciones centro-
periferia tipific6 como degrada-
cion de los términos del intercam-
bio. Una tonelada de carbén o
soja valla mucho menos que una
tonelada de electrodomésticos o
de juguetes, y, conforme iba evo-
lucionando el comercio a favor de
los paises del norte, esa misma to-
nelada de materia prima podia
comprar cada vez menos produc-
tos manufacturados.

Sin embargo, la tendencia se
ha revertido, y en los Ultimos cua-
renta anos la participacion de los
paises en desarrollo en las impor-
taciones se ha visto multiplicada
por tres. Hoy en dia, los paises en
desarrollo son también grandes
importadores de materias primas

GRAFICO 1
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y grandes exportadores de bienes
manufacturados. China, como el
ejemplo méas conocido pero no
el Unico, se ha convertido en el
principal importador mundial de
mineral de hierro, proveniente
de Brasil y de Australia. Por otra
parte, se sabe que no sélo el co-
mercio internacional, sino, de
hecho y sobre todo, el crecimien-
to econémico interno de algunas
de las mayores economias emer-
gentes, es el factor que mas ha
contribuido al aumento de las
importaciones de materias pri-
mas y de bienes de consumo por
parte de paises pertenecientes al
hemisferio sur.

En las exportaciones, las me-
diciones a nivel mundial entre
1970 y 1990 arrojaban todavia
saldos negativos mostrando una
disminucién constante de la par-
ticipacion de los paises en desa-
rrollo (grafico 1), debida tanto al
crecimiento incipiente de las ex-
portaciones manufacturadas del
sur con volumenes todavia limi-
tados, como al aumento de ex-
portaciones de materias primas
por parte de paises desarrollados,
como el petrdleo del mar del
Norte, o exportaciones agricolas
de Estados Unidos o Australia.

A partir de los afos noventa,
la tendencia se invierte y empieza
a crecer nuevamente la participa-
cion en volumen de las exporta-
ciones de los paises en desarrollo.
Esta vez ya no son tanto las ma-
terias primas las que dominan,
sino que la composicién de estas
exportaciones incluye cada vez
més bienes manufacturados.

Combinando las importacio-
nes y las exportaciones, la estruc-
tura del comercio exterior por via
maritima de los paises en desarro-
llo en su conjunto es, hoy en dia,
mucho mas equilibrada que hace
cuarenta afos. Su participacion
en general ya no se diferencia
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tanto de la de los paises desarro-
llados. En ambos grupos de pai-
ses se importan y exportan mate-
rias primas, bienes intermedios y
bienes manufacturados, y en su
conjunto la participacion de los
paises en desarrollo ha crecido un
43 por 100 entre 1970y 2010.

Esta tendencia aparece tam-
bién reflejada en otros datos del
comercio maritimo y de movi-
miento portuario. En 2010, por
ejemplo, los paises del sury su-
reste de Asia mueven ellos solos
el 51 por 100 del trafico portua-
rio de contenedores, cuando,
diez anos atras, su participacion
era sélo del 45 por 100. Asimis-
mo, en 2010, nueve de los diez
principales puertos de contene-
dores del mundo estan situados
en Asia, cuando en 2005 eran so-
lamente siete.

2. Tendencia n.° 2:
El comercio como parte
de una produccion
globalizada

El comercio de productos in-
termedios representa alrede-
dor del 40 por 100 del comercio
mundial de mercancias (UNCTAD,
2011b). El comercio internacio-
nal de productos intermedios se
ha multiplicado por seis en quin-
ce afos, pasando en 1993 de al-
rededor de 1 billébn de ddlares a,
aproximadamente, 6 billones en
2008. Este vertiginoso incremen-
to es consecuencia de una rees-
tructuracion internacional de
las llamadas cadenas de valor o
cadenas de suministro de los pro-
cesos de produccidon manufactu-
rera. Los modelos de externaliza-
cion industrial que llevaron a
contratar el suministro de partes
y piezas a proveedores externos
han ido en los Ultimos veinte
anos ampliando el espacio de
operacion hasta integrar, cada

localizados en un mayor nimero
de paises. Esta participacion mul-
tinacional en etapas sucesivas del
proceso de ensamble hace que
las partes y componentes crucen
multiples fronteras antes de in-
corporarse al producto final (gra-
fico 2).

Las cadenas mundiales de su-
ministro han pasado, en poco
tiempo, de una localizacién prin-
cipalmente circunscrita a paises
desarrollados a incluir cada vez
mas a fabricas situadas en paises
en desarrollo. A principios de los
anos noventa, mas de la mitad
del comercio mundial de produc-
tos intermedios tenia lugar entre
paises de renta alta y sélo un 10
por 100, como maximo, se pro-
ducia entre palises en desarrollo.

En 2008, el comercio norte-
sur y sur-norte de productos in-
termedios representaba aproxi-
madamente un 40 por 100 del
comercio total de esos produc-
tos; otro 20 por 100 de ese co-
mercio se daba entre paises en
desarrollo. Desde entonces, los
paises en desarrollo han segui-

do aumentando su participacién
en el proceso manufacturero
mundial y en el comercio de pro-
ductos intermedios (UNCTAD,
2011b).

Otra consecuencia del mode-
lo actual de produccion globali-
zada, organizado en torno a un
ndmero creciente de empresas
multinacionales con sucursales
situadas en numerosos paises,
ha sido el crecimiento de mo-
vimientos «internos» de mate-
rias primas y bienes intermedios
dentro de una misma empresa.
Esto implica que, aunque esta-
disticamente aparezca creciendo
el comercio entre paises, en los
hechos ha estado aumentando
el «comercio» intraempresarial
con sucursales situadas en va-
rios territorios nacionales, en el
marco de procesos de produc-
cion distribuidos. Segun esti-
maciones recientes, este comer-
cio intraempresarial representa-
ria mas de la mitad del valor del
comercio mundial. Este dato, en
la practica, confirma la incorpo-
racion del comercio y, por lo
tanto, de su transporte al proce-
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so de produccién y no Unica-
mente al proceso de distribu-
cion, como tradicionalmente se
caracterizaba.

Las nuevas demandas de la
producciéon globalizada impli-
can que, para la logistica del
comercio, sean prioridad en la
operacién de las cadenas de su-
ministro la celeridad y fiabilidad
en el despacho y la entrega de
productos. El concepto de la
«entrega justo a tiempo» conlle-
va una reduccién del tiempo y
del coste de almacenamiento, a
cambio de un aumento del
gasto en transporte. Datos de
Estados Unidos muestran que,
dentro del gasto total nacional
de logistica, ha ido aumentando
la proporciéon del transporte,
mientras que ha bajado la del
coste de inventario. Todavia en
el 1980, la economia de Estados
Unidos gastaba mas ddélares en
almacenamiento y otros costos
del inventario (depreciacién, de-
terioro, etc.) que en el transpor-
te; por el contrario, en 2010 el
gasto en el transporte era casi el

doble del gasto en inventario
(grafico 3).

La demanda por servicios de
transporte mas rapidos y mas
fiables ha tenido importantes re-
percusiones en el sector mariti-
mo, generando nuevas exigen-
cias para las empresas navieras y
operadores portuarios, asi como
para organismos del sector pu-
blico. El desarrollo del transporte
intermodal y el uso generalizado
de contenedores ha requerido
reformas en el disefio y la cons-
truccion de infraestructuras, en
los equipos y las operaciones
portuarias (véase mas abajo).
También ha traido consigo refor-
mas aduaneras y otras medidas
de facilitacién, haciendo uso de
sistemas informaticos de gestion
y de control, los cuales apuntan
a la instauracién de modelos glo-
bales de administracién del co-
mercio. En este contexto, cabe
mencionar, por ejemplo, que los
miembros de la Organizacién
Mundial de Comercio estan ne-
gociando, desde 2004, un acuer-
do de facilitacién del comercio, y

GRAFICO 3
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que entre 2005 y 2009 se multi-
plicd por mas de cinco la coope-
racién internacional en facilita-
cion del comercio (UNCTAD,
2011¢).

3. Tendencia n.° 3:
La composicion
de la demanda

En paralelo, y junto con el
cambio en la geografia del co-
mercio y un comercio creciente
integrado al modelo de produc-
cion globalizada, también se
puede observar un cambio en la
composicién de los bienes trans-
portados por via maritima. Los
volumenes de bienes manufactu-
rados transportados por via mari-
tima son cada vez mayores; éstos
son transportados cada vez mas
en contenedores, y en el marco
de operaciones de transporte in-
termodal, puerta a puerta.

Como se desprende del grafi-
co 4, el volumen (toneladas) de
la carga contenerizada se ha mul-
tiplicado por trece en las tres dé-
cadas 1980-2010. Por su parte,
en el mismo periodo, la carga
seca a granel solamente crecia el
193 por 100, y los graneles liqui-
dos un 47 por 100.

En volimenes absolutos, el in-
tercambio mundial sigue trans-
portando mas petréleo que carga
contenerizada. Las estimaciones
para 2011 son de 2,8 mil millo-
nes de toneladas métricas de gra-
neles liquidos versus 1,5 mil mi-
llones de toneladas métricas de
carga contenerizada. Sin embar-
go, estas «toneladas» no son
comparables desde el punto de
vista de las operaciones de trans-
porte: por una parte, se sabe
que, en promedio, una tonelada
de bienes manufacturados tie-
ne un valor monetario unitario
mucho mayor que el de una to-
nelada de petréleo, y, por otra,
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los servicios de logistica requeri-
dos son muy distintos en cada
caso.

Se estima que el comercio de
bienes manufacturados seguira
creciendo mas rapido que el co-
mercio de petréleo, por dos mo-
tivos: por un lado, porque debe-

ria sequir creciendo la produccion
global de bienes y, por lo tanto,
su comercio; y, por otro, porque
se espera que el petréleo vaya
siendo sustituido paulatinamente
por energias alternativas y que
su consumo siga disminuyendo
como consecuencia de mejoras
en la eficiencia energética.

Ill. LA OFERTA

1. Tendencia n.° 4:
La participacion
de los paises en
desarrollo en la oferta

En las Ultimas décadas, los pai-
ses en desarrollo han visto crecer
su participacion en diferentes sec-
tores maritimos portuarios, in-
cluyendo los que requieren tec-
nologfas punta y capacidades
avanzadas de produccion y de
gestion. Hace treinta o cuarenta
anos todavia su participacién se li-
mitaba, principalmente, al sumi-
nistro de marineros y a la industria
de desguace de buques, sectores
ambos en los que la mano de
obra de bajo costo era determi-
nante para la competitividad.
Otros paises en desarrollo empe-
zaron entonces a crear registros
de buques, ofreciendo, en condi-
ciones fiscales ventajosas, su ban-
dera a operadores de buques ex-
tranjeros. En la actualidad, los
paises en desarrollo tienen presen-
cia en el mercado de casi todos los
principales sectores maritimos.

En el cuadro n.° 1, que retne
datos para once sectores mariti-

CUADRO N.° 1

COMPARACION DE SECTORES MARITIMOS PORTUARIOS

Participacion Namero PIB per cépita
Participacion Participacion de paises d P promedio
Sector maritimo portuario de los top 4 de los top 10 en desarrollo z,p a/ses/ " ponderado de
(porcentaje) (porcentaje) en los top 10 en I estarro 72 los paises activos
(porcentaje) en los top en el sector (US$)
Reciclaje de buques (dwWt) ......ccoooviiiiiin. 94 99 99 5 2.094
Registro de buques (dwWt) .......cocooiiiiiiiiin. 46 72 53 6 9.220
Marinos mercantes (personas) 35 50 90 8 10.604
Oficiales mercantes (personas) .. 31 52 75 6 15.315
Construccion naval (dwt) ..., 95 98 76 6 19.369
Clasificacion (AWt) ..., 50 69 26 4 31.150
Operadores portuarios (TEU) 44 62 67 5 35.640
Operacién de portacontenedores (TEU) ........... 37 73 42 5 35.847
Propietarios de buques (dwt) ... 65 95 1M 2 36.629
Seguros (Awt) ...cooveieiiiii 91 75 2 2 48.628
Financiamiento de buques (dwt) ...........ccc....... 40 70 0 0 n.a.

Fuente: UNCTAD (2011a).
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mos y portuarios, se puede ob-
servar que los paises en desarro-
llo en su conjunto suman mas del
50 por 100 de participacion en
seis de los once sectores estudia-
dos. En la construccion naval, en
la actividad de desmantelamiento
de buques y el suministro de per-
sonal navegante, controlan mas
de tres cuartas partes del merca-
do. En cambio, los paises desa-
rrollados siguen siendo lideres
con una cuota de mas del 90 por
100 en los sectores de seguros,
financiamiento y clasificacion de
buques.

La entrada de nuevos actores
en un determinado sector mariti-
mo o portuario depende, en cada
caso, de factores econdémicos,
geograficos, politicos o histori-
cos. Pero existen dos grandes ba-
rreras generales a la entrada en
estos mercados. La primera viene
dada por el grado de concentra-
cion empresarial del mercado:
cuanto mas concentrado el mer-
cado, més costosa, o dificil, sera
la entrada de nuevos operadores.
La segunda condicion favorable,
que para algunos puede consti-
tuir una barrera, es el nivel de de-
sarrollo econdmico del pais; en
este caso, influyen en un sentido
u otro, es decir positiva o negati-
vamente, factores como los cos-
tes y la productividad de la mano
de obra, el entorno social y poli-
tico, la estabilidad y la capacidad
institucional y financiera de la
plaza. Estos son elementos deter-
minantes en mercados sofistica-
dos como los de seguros, finan-
ciamiento de construccion y
operaciones navieras o socieda-
des de clasificacion de buques.

La dispersiéon geografica cre-
ciente de los diferentes negocios
maritimos y portuarios, cada vez
mas localizados en paises dife-
rentes, no tiene parangén en la
divisién internacional del trabajo
maritimo ya que muchos paises

con una actividad importante
se han especializado en uno o
pocos sectores.

En cuanto a las posibles inte-
racciones en el desarrollo de
estos sectores de actividad mari-
tima y portuaria, la observacién
indica dos grandes categorias:
aquellos casos en que la actividad
maritimo-portuaria se ha ido de-
sarrollando en forma indepen-
diente, y los casos en los cuales el
desarrollo de una actividad ha lle-
vado a, o facilitado, el desarrollo
de otra. En este segundo caso, en
ciertos sectores, o grupos de sec-
tores, la vinculacidén econdmica
ha tenido dos causas observadas:
primero, un determinado sector
ha oficiado de fuente de insumo
para otro sector y este suministro
ha sido favorecido por la proxi-
midad geografica o un entorno
compartido. Esto se da en los lla-
mados procesos de «cluster ma-
ritimo», en el que servicios finan-
cieros y de seguros comparten un
espacio o un entorno econdémico
e institucional con armadores y

empresas de registros en un mis-
mo pals, con la misma legisla-
cion. Otro ejemplo es el de las so-
ciedades de clasificacion que
pueden beneficiarse de la cerca-
nia con los astilleros donde se
construyen los buques que se cla-
sifican.

En el caso de desarrollos inde-
pendientes de ciertos sectores li-
gados a la actividad maritima,
son ventajas comparativas de fac-
tores de produccién las que han
favorecido el desarrollo del sector
en cuestion. La mano de obra
abundante ha sido, por ejemplo,
factor de desarrollo de sectores
como el de la construccidn naval,
el suministro de personal de a
bordo o el de la demoliciéon de
buques.

Las empresas navieras —tanto
de paises en desarrollo como de-
sarrollados— han ido incorporan-
do, en forma creciente en los Ul-
timos ahos, insumos provenientes
de paises en desarrollo. Ya en los
afnos setenta empezaron a hacer
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uso de registros abiertos, también
llamados «banderas de conve-
niencia», para emplear mano de
obra con sueldos mas bajos y
menor proteccién social, como
era el caso de marineros de Filipi-
nas. Poco después empezaron a
encargar sus buques en astilleros
de Asia, a expensas y en desme-
dro de los astilleros en Europa y
América del Norte.

Hoy, la globalizacién de la
industria maritima portuaria
permite a una empresa naviera
comprar sus insumos en todo el
mundo a costes competitivos. En
el contexto de un mercado prin-
cipalmente liberalizado, la reduc-
cién de los costes implica a la vez
una reduccion de los fletes, lo
que, a cambio, facilita la globa-
lizacién del comercio y, por lo
tanto, de la produccién de bienes.

2. Tendencia n.° 5:
El crecimiento
de los buques

En las Ultimas dos décadas se
ha podido observar una clara
tendencia al crecimiento en el ta-
mano de los buques, que deberia
mantenerse tanto para responder
al crecimiento del volumen de la
demanda como por afan de las
navieras en reducir gastos en
combustible y aprovechar los
avances tecnoldgicos en los pro-
cesos de carga y descarga en los
puertos. Los anos 2010y 2011
han registrado nuevos récords
histéricos, en particular, en los di-
ferentes mercados de carga seca.

El tamano de los buques cons-
truidos entre 2006 y 2010 es, en
promedio, 6,5 veces mas grande
(medido en tonelaje de peso
muerto, TPM) comparado con los
buques construidos antes de 1990
(UNCTAD, 2011a). En el caso de
los portacontenedores, los mayo-
res buques tienen hoy una capaci-

dad siete veces mayor en niUmero
de contenedores que los construi-
dos en los afos setenta (ver grafi-
co 6). En el periodo 2004-2011, el
crecimiento observado es del 70
por 100 en el promedio por pais
del tamafio maximo de portacon-
tenedores. El tamanfo promedio
de portacontenedores nuevos era
un 20 por 100 mas grande en
2010 que en 2009.

La naviera danesa Maersk ha
encargado recientemente la cons-
truccién de portacontenedores
con una capacidad de 18.000
TEU, los mas grandes jamas cons-
truidos. Seguin Maersk, la emision
de CO, por TEU alcanzable con
estos buques puede llegar a ser
un 50 por 100 inferior al prome-
dio actual en la ruta Asia-Europa.
Otras empresas (por ejemplo,
CMA CGM y Offen) estan prepa-
rando pedidos de portacontene-

dores de hasta 16.000 TEU, tam-
bién para prestar servicio en la
ruta Asia-Europa.

Otro tamafo récord se regis-
tré en el mercado Roll-on-Roll-off
(ro-ro). La empresa Wilhelm Wil-
helmsen recibié recientemente
buques de 265 metros de eslora,
construidos en Japén por Mitsu-
bishi Heavy Industries.

En el mercado de carga refri-
gerada, la capacidad de con-
tenedores reefer en portaconte-
nedores también ha seguido
creciendo, y varios buques (de
Hamburg Std y de Maersk) tie-
nen hoy capacidades de hasta
1.700 slots para contenedores re-
frigerados.

En el segmento de graneles
secos, el ano 2011 también ha al-
canzado un nuevo récord con el

GRAFICO 6
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mayor buque construido en la
Republica de Corea para el con-
glomerado brasilefo Vale: el Vale
Brasil de 365 metros de eslora,
66 metros de manga y un calado
de 23 metros. Con un tonelaje de
400.000 TPM, supera en un 10
por 100 el récord anterior. El Vale
Brasil es el primero de 30 buques
en una serie llamada «china max»
o «vale max», con una utilizaciéon
prevista para la exportacion de
mineral de hierro (producido por
la misma empresa Vale) de Brasil
a China.

En los anos setenta se habian
construido petroleros récord, ca-
paces de transportar hasta 3 mi-
llones de barriles de petréleo (un
50 por 100 mas que los mayores
buques petroleros anteriores).
Cuando poco después se produ-
ce una fuerte crisis de la deman-
da, acompanada de una caida
de precios del combustible, la
eficiencia del transporte energé-
tico pierde su importancia, y los
comerciantes prefieren limitar
sus riesgos y, por lo tanto, los
volimenes de transaccion a «pa-
guetes» de 2 millones de barri-
les. Esto significara el fracaso co-
mercial de los duefos de estos
nuevos buques gigantes.

Cabe preguntarse si, cuarenta
anos mas tarde, el destino de los
buques petroleros gigantes po-
dria llegar a repetirse en el caso
de los buques portacontenedores
y graneleros. Aunque todo es po-
sible, en los hechos se dan hoy
factores que hacen altamente im-
probable que asi sea. En efecto,
la necesidad de eficiencia energé-
tica es hoy mas que nunca im-
prescindible, tanto por motivos
de reduccion de costes como por
motivos ambientales; por otra
parte, las limitaciones de riesgos
en las cantidades, el problema
que surgio en el caso de los pe-
troleros, no parece poder repro-
ducirse. En el caso de los porta-

contenedores, el riesgo esta dilui-
do entre muchos duefnos de la
carga, que pueden ser miles,
quienes no tienen por qué preo-
cuparse por el tamafno del buque
sino soélo por las partidas propias
gue embarca. En el caso de los
graneleros, como los «vale max»,
el cargador de mineral de hierro
es la misma empresa Vale, para
la cual el bugue forma parte del
proceso de comercializacion
del mineral y, a su vez, exten-
sién del proceso de extracciéon y
produccién.

Otro desafio importante para
los armadores duefios de buques
gigantes surge en el campo ope-
racional, en particular en la rela-
cion con los puertos y con los
enlaces intermodales. Para em-
pezar, el mayor calado de los bu-
gues exige dragados mas pro-
fundos de canales de acceso y
costado de los muelles en puer-
tos; en el caso de buques porta-
contenedores, también las gruas
pértico, segun los casos, necesi-
taran capacidad y dimensiones
adecuadas para mover grandes
volumenes y cubrir la manga del
buque; por otra parte, los ma-
yores volumenes movidos en la
fachada maritima necesitan co-
rrespondientes sistemas en la
vertiente terrestre del puerto
para evacuar o alimentar los ser-
vicios de transporte terrestre o
fluvial. El tamafo cada vez mayor
de los buques causa, por otra
parte, preocupacién en las com-
panias de seguros por el riesgo
cada vez mas dificil de cubrir en
caso de accidentes o pérdidas
totales.

{Va a seqguir creciendo el ta-
mafo de los buques? Es poco
probable, aunque es dificil prever
un limite preciso a medio plazo.
Ya surgen algunos obstaculos li-
gados a que la dimension parece
excesiva en determinados puer-
tos.

A mediados de 2011, los gra-
neleros «vale max» aln no ha-
bian obtenido permiso para reca-
lar en los puertos de destino en
China, y se estaban buscando so-
luciones alternativas mediante
transbordos en Malasia, o incluso
nuevos destinos como ltalia.

En cuanto a los portacontene-
dores, el umbral de 18.000 TEU
ya se habfa mencionado, hace
mas de diez ahos, como el limite
superior con el nombre del «ma-
laccamax». Pero, de hecho, se
sabe que ya existen planos dise-
fiados en astilleros coreanos para
buques portacontenedores de
hasta 22.000 TEU; éstos serfan
mas largos, pero no mas anchos
ni tendrian mas calado, con lo
cual podrian operar en los mis-
mos puertos y con las mismas
gruas que los buques de 18.000
TEU. Sin embargo, cualquier cre-
cimiento mas alld de estos
22.000 TEU requeriria inversiones
seguramente demasiado impor-
tantes en puertos y canales de ac-
ceso, con lo cual todo parece in-
dicar que se ha alcanzado un
umbral temporal.

3. Tendencia n.° 6:
Redes globales del
transporte contenerizado

Hace solo cuatro décadas nin-
guna linea naviera cubria todas
las regiones del mundo, sino que
se especializaban en determina-
dos mercados, como el Atlantico
Norte, las rutas entre Europa y
Asia, o mercados Norte-Sur. Hoy
en dia, las mayores empresas del
sector del transporte por conte-
nedor ofrecen servicios hacia
practicamente todos los desti-
nos, sea con servicios propios o
como socios de una «alianza»
0 «consorcio» de lineas. Las razo-
nes principales de esta tendencia
a la cobertura global de servicios
son tres: el crecimiento del co-
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mercio de bienes manufactura-
dosy, por lo tanto, del transpor-
te por contenedor; el proceso de
concentracién naviera mediante
fusiones y adquisiciones pero
también alianzas, y la reorgani-
zacion de los traficos mediante el
sistema de hub and spoke, o
puertos concentradores a ali-
mentadores, que ha supuesto el
fuerte crecimiento de los sis-
temas de transbordo, los cuales
conectan entre si servicios de
transporte maritimo Este-Oeste,
Norte-Sur y regionales.

En la practica, y segun las me-
diciones realizadas, aunque sola-
mente un 19 por 100 de pares de
paises tienen una conexion direc-
ta (o sea, un servicio regular de
transporte contenerizado entre
ambos paises), gracias a los ser-
vicios de transbordo, el 81 por
100 restante también puede
perfectamente comerciar bienes
manufacturados entre ellos
(UNCTAD, 2011e). En un proceso
de desarrollo reciproco, se puede
decir que la demanda global ha
creado esta oferta, y esta ofer-
ta global de servicios navieros ha
apuntalado, a su vez, la deman-
day la produccién globalizada.

Desde 2004, la UNCTAD pu-
blica un indice de conectividad
maritima, denominado «Liner
Shipping Connectivity Index»
(LSCI, ver UNCTAD, 2011d). El
propodsito del LSCl es aportar un
indicador de tendencias y com-
paraciones del nivel de conectivi-
dad de los paises en las redes glo-
bales de transporte maritimo por
contenedor. El LSCI cubre 162
paises, y se genera a partir de
cinco componentes: 1) nimero
de buques, 2) TEU, 3) niUmero de
empresas, 4) niumero de servi-
cios, y 5) tamafo en TEU del por-
tacontenedor que provee servi-
cios regulares desde/hacia los
puertos del pais; los componen-
tes son generados con datos de

Containerization International.
Segun el LSCI, en julio de 2011,
China ocupaba el primer puesto
en el ranking, seguido por Hong
Kong, Singapur y Alemania.

El anélisis de los componen-
tes del LSCI (ver gréfico 7) permi-
te destacar algunas tendencias
en la estructura de la red global
del transporte por contenedor.
En primer lugar, se observa el
proceso de concentracion del
sector, que se traduce en una
tendencia a la disminucion del
ndmero de empresas que prove-
en servicios por pals. En paralelo,
el tamano de los buques sigue
creciendo.

Estas dos evoluciones no son
buena sefal para todos los pai-
ses. En efecto, aunque los bu-
ques mas grandes, en principio,
permiten alcanzar economias de
escala y, por lo tanto, costes uni-
tarios de operacion mas bajos, el
traslado de esa reduccién a los
fletes pagados por los cargadores

solo se dara en un contexto de
competencia suficiente entre
prestatarios de servicios navieros.
Cuando se reduce el niumero de
oferentes operando con buques
mayores, como es el caso obser-
vado en mercados con bajos vo-
lGmenes de intercambio comer-
cial, el de los paises de menor
desarrollo relativo, la reduccion
del nivel de competencia no
aporta reducciones en los fletes y
si trae consigo un doble desafio:
a) tener que invertir en infraes-
tructura portuaria para acomo-
dar buques mas grandes, vy, si-
multdneamente, b) tener acceso
a un numero cada vez mas redu-
cido de oferta de servicios.

Hasta principios de la década
de 2000, se puede ver que el cre-
cimiento del comercio en conte-
nedores, en combinacién con la
expansion de las empresas na-
vieras, llevé a un aumento de la
oferta en la gran mayoria de los
mercados. Dicho de otra forma,
el empeno de las principales em-

GRAFICO 7
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presas del sector como Maersk,
MSC, Evergreen, etc., por cubrir
todas las regiones del mundo
hizo que el nUmero de empresas
que prestaban servicios desde/
hacia los paises de América Lati-
na, Caribe, Africa, Asia o el Paci-
fico efectivamente aumentara.
Hace aproximadamente una dé-
cada se llegé a un maximo, y
ahora, cuando las empresas ya
parecen haber cubierto todos los
mercados posibles, el proceso de
concentracion esta llegando a
que, poco a poco, se reduzca el
nivel de competencia. Como se
ha mencionado, eso es potencial-
mente preocupante para los pai-
ses pequefnos. En julio de 2011,
35 paises costeros estaban co-
nectados con tres o menos em-
presas navieras, lo que supone un
aumento del 40 por 100 en el
nivel de baja competencia entre
empresas comparado con el de
hace cinco ahos, cuando sola-
mente 25 paises tenian un nivel
de oferta tan bajo.

IV. LOS MERCADOS

1. Tendencia n.° 7:
La reduccion de los costes
del transporte maritimo

Los fletes —o sea, el precio pa-
gado por el cargador, para el cual
constituye un coste de transpor-
te— han visto disminuir su impor-
tancia relativa en el valor final del
producto en las Ultimas décadas
(grafico 8). Recordemos que, en
este caso, se mide la cuota del
precio de transporte en su funcién
de distribucién del producto y no
la participacion del insumo trans-
porte en el valor anadido de la
produccién final del producto.
Comparando diferentes regiones,
se puede observar que los paises
en desarrollo de Africa pagan
aproximadamente dos terceras
partes mas que los paises desarro-
llados (promedio de la Ultima dé-

GRAFICO 8
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cada). Los paises en desarrollo de
Asia han logrado reducir sus gas-
tos en fletes internacionales y, en
la década de 2000, han pagado
menos que los paises de Améri-
ca Latina y el Caribe, quienes en
los afilos ochenta aun registraban
una situacion mas favorable que
los pafses asiaticos. Aunque los
datos del grafico 8 cubren todos
los modos de transporte, el 80
por 100 del volumen mundial se
mueve por via maritima y, en ge-
neral, los principales determinan-
tes de fletes maritimos se aplica-
rian también al transporte aéreo o
terrestre (véase también UNCTAD
2006a, 2006b, 2008a y 2009).

El analisis de las posibles ra-
zones de este doble fendbmeno es
complejo. A continuacion se pre-
sentan algunas posibles causas
de esta tendencia a la baja y de
las diferencias entre varias regio-
nes con base en cinco principales
determinantes de los fletes mari-
timos.

1. Eficiencia en superar la dis-
tancia: Obviamente, los fletes
(en promedio) deberian ser mas
altos cuanta mayor es la distan-
cia a recorrer. En la medida en
que la eficiencia energética de
los buques ha ido aumentando
con el tiempo, sin embargo, este
impacto de la distancia es me-
nor hoy en dia que en décadas
pasadas.

2. Economias de escala: Los
buques de mayor tamafo y equi-
pos de carga y descarga con mas
capacidad son factores conocidos
como economias de escalas,
pero, por antonomasia, el volu-
men de comercio es el factor de-
cisivo para lograrlas. Esto ha sido
evidente en el comercio de Asia,
en general, con el resultado de
una reduccion de fletes en todo
el continente; no sucede asi, sin
embargo, en otras regiones, co-
mo el Pacifico, el Caribe o ciertas
costas de Africa, cuyo potencial
de crecimiento del comercio
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hasta el momento ha sido muy
inferior al de la mayoria de los
paises de Asia o Europa.

3. Efectos de la competencia:
Ya se sabe que los mercados con
un numero limitado de empresas
ofertantes generalmente regis-
tran fletes mas elevados. Al igual
que en el caso de las economias
de escala, los bajos niveles de
competencia pueden ser parte
de la explicacion de los fletes mas
elevados en Africa, y sobre todo
en Oceania, en comparacién con
Europa o Asia.

4. Desequilibrios en el inter-
cambio: Ir lleno en una direccién
y volver vacio conlleva un aumen-
to del costo total de operacién
del transporte. Las navieras han
recurrido al uso de puertos pi-
vote y a la conexion de dife-
rentes servicios para mejorar los
equilibrios en los flujos. En el
caso de Asia, el importante su-
peravit comercial en trafico de
contenedores de exportaciéon ha
hecho que los fletes de salida
sean mayores que los fletes de
importacién. Es decir, que las
navieras han hecho pagar a los
importadores del resto del mun-
do el flete faltante en el retorno
hacia Asia. Eso puede ser par-
te de la explicacién de la reduccion
de los fletes (de importacién) de
Asia reflejada en el grafico 9.

5. Eficiencia y costes portua-
rios: Desde principios de los afos
noventa, en muchos paises las
operaciones portuarias, sobre
todo en las terminales de con-
tenedores, han pasado a manos
de operadores privados. Estos
procesos han aportado impor-
tantes cambios en la operacion
y fuertes inversiones en equipos
de manipulacion, carga y des-
carga, ademads de fomentar la
modernizacién de los procesos
aduaneros. Empiricamente, se
ha podido demostrar que estas

GRAFICO 9
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mejoras estan estrechamente
ligadas a fletes maritimos me-
nores.

2. Tendencia n.° 8:
Un ciclo recurrente.
El desfase de la capacidad
disponible

En el afo 2008, justo antes de
la crisis econémica y financiera,
los astilleros en el mundo habian
registrado un récord histérico en
cuanto a pedidos de buques, no
solamente en toneladas, sino
también en el volumen de los pe-
didos como porcentaje de la flota
existente (grafico 9). Dado que,
entre el momento de encargar un
nuevo buqgue y su entrega pasan
de dos a tres anos, en el ano
2010 se dio un récord histoérico
en cuanto a la construccion de
buques. Las entregas de bodega
nueva en 2010 alcanzaron el
11,7 por 100 de la flota existen-
te. El récord anterior se habia

producido en 1974, cuando las
entregas habian alcanzado el
11 por 100 de la flota existente.

Las entregas de buques nue-
vos actuales son asf el resultado
de pedidos realizados antes de
la crisis econdmica. Junto con la
baja en la demanda, la entrega
de estos pedidos ha creado un
exceso de capacidad. Especial-
mente en los sectores de graneles
secos y de contenedores se esti-
ma que, en los préximos anos,
deberia mantenerse un exceso de
bodega con respecto a lo que se
requiere para transportar el co-
mercio por via maritima.

La continua expansion de
astilleros en varios paises asiaticos
sugiere que se seguira producien-
do capacidad de transporte por
encima de las necesidades del
mercado, lo que indirectamente
implica un subsidio al comercio
internacional. Mala noticia para
los propietarios de buques, buena
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para los importadores y exporta-
dores, ya que una baja en los pre-
cios de los buques deberia traer
consigo una reduccién de fletes.

V. EL FUTURO

1. El futuro ya no es
lo que era

Como cualquier otro sector de
actividad econdmica, la industria
maritimo-portuaria debe incorpo-
rar a su futuro elementos que no
fueron determinantes en su pasa-
do reciente. El «mas de lo mismo»
ya no cabe en la vision del sector
y lo que se avecina parece confor-
mado por consideraciones que, a
la larga, pasaran a ser integrantes
«naturales» de su funcionamien-
to. Los imperativos de seguridad
y de preservacién del medio am-
biente son ya ineludibles, y en la
Ultima década, a fuerza de nuevas
reglamentaciones, se han ido im-
poniendo. Pero los factores que
pueden tener repercusiones aun
mas importantes se encuentran
todavia en vias de definicién y
contribuyen a una incertidum-
bre considerable.

El primero en importancia de
esos factores, el cambio climatico
y su influencia sobre la subida en
los niveles de las aguas (grafi-
co 10), fenébmenos naturales en
forma de tormentas o modifica-
cion del oleaje es, por ahora, el
gue mayor preocupacion causa,
entre otros motivos porque el
consenso cada vez mas gene-
ral es que se avecina como una
nueva realidad y que la respuesta
no puede, a corto y medio plazo,
ser otra que la defensa. Es decir,
en la mayoria de los casos, el
cambio climatico para la navega-
cion significa un peligro para el
gue hay que prepararse a base de
mejoras y refuerzos en la infraes-
tructura y los equipos en tierra y
en mar para enfrentar lo que pa-

GRAFICO 10
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rece constituir un nuevo entorno
y un modo de operacion cada vez
mas imprevisibles. En este contex-
to, la apertura de nuevas vias de
transporte maritimo por el norte
artico podria aparecer como la
buena noticia para el comercio
entre Asia, la costa Este nortea-
mericana y Europa. Las limita-
ciones fisicas de tamafnos y calado
de buques en la ruta norte po-
drian verse alteradas por comple-
to, creando de esa forma nuevas
especificaciones y especializa-
ciones por rutas. También esa
ruta podria ver llegar nuevos ac-
tores tanto en puertos como en
los servicios navieros. Si esta aper-
tura se confirma como una ruta
estable, sus consecuencias nega-
tivas podrian, sin embargo, ser
considerables para las economias
portuarias y navieras de la costa
Oeste norteamericana y, por su-
puesto, el canal de Panama.

Por otra parte, el ritmo de cre-
cimiento de la economia mundial

visto desde la perspectiva de
la crisis que viven las mayores
economias, las que concentran la
mayor cuota de mercado del
comercio mundial, podria no so-
lamente verse alterado en su
magnitud sino incluso en su
rumbo. Si la temida recesién del
hemisferio norte, con efectos a
largo plazo sobre los préximos
veinte anos, se confirma, el comer-
cio entre continentes y, por lo
tanto, su transporte maritimo po-
drian también, a tenor de los ries-
gos derivados de los efectos del
cambio climético y la necesaria
reduccion de la huella de car-
bono del intercambio, generar
dos fendmenos de considera-
ble repercusién para el mundo
naviero y portuario. Por una
parte, el llamado comercio de
proximidad, generalmente usua-
rio de servicios de transporte te-
rrestre, podria acelerarse en Eu-
ropa y la regiébn norteamericana
del Nafta. Por otro lado, el inter-
cambio Sur-Sur, cuyos intercam-
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bios intra e interregionales segui-
ran aprovechando las ventajas
comparativas del transporte por
agua en largas distancias, podria
llevarse la mayor cuota de parti-
cipacion en el comercio mariti-
mo, lo que a su vez puede traer
consigo nuevos modos de opera-
cién o funcionamientos de los
distintos subsectores que lo con-
forman. Los polos de desarrolloy
concentracion de traficos del
transporte maritimo se irfan des-
plazando, en ese caso, de Eu-
ropa y Norteamérica hacia el con-
tinente africano y Sudamérica.
Las nuevas rutas del norte artico
podrian incluso conectar ahora
la coste este sudamericana, y la
oeste y suroeste africana con el
sureste asiatico.

2. A modo de conclusion

El transporte maritimo mun-
dial y sus actores principales en el
mar y en el litoral han vivido
transformaciones profundas en
los Ultimos veinte anos, tal y
como se ha intentado resumir en
este breve estudio de tendencias

en curso. Los cambios del comer-
cio en su geografia y en su com-
posicién, nacidos de la emergen-
cia de nuevos actores de la
produccién mundial; la dindmica
propia de la oferta de servicios
maritimos y portuarios, con pro-
cesos de concentracién pero
también considerables evolu-
ciones en los buques y equipos
en terminales facilitadas por el
progreso tecnolégico; la evolu-
ciéon del mercado maritimo, re-
sultante del encuentro entre el
comercio y su transporte, modi-
ficados ambos por las respuestas
sucesivas y reciprocas a los cam-
bios respectivos de la demanda y
la oferta; todos ellos son elemen-
tos de un mundo maritimo en
transformacién que podia aspirar
a alcanzar aguas mas tranquilas
y, sin embargo, va a tener que
afrontar nuevos desafios.
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