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PANORAMA DEL TRANSPORTE MARITIMO
EN 2009 Y CLAVES PARA SU PROMOCION
Adolfo Utor
Presidente de ANAVE

En el acto ptblico de entrega de los Premios ANAVE de Periodismo, celebrado el 16 de febrero, el pre-

sidente de la Asociacion resumi6 la actividad en el sector maritimo durante el afio 2009 y formulé una

serie de propuestas que considera prioritarias para promover su desarrollo en Espana.

La importancia del transporte maritimo

La dependencia del comercio maritimo es enorme en
el caso de la Unién Europea y de Espana. Basta sefa-
lar que el 90% de los intercambios comerciales de la
Unién Europea con terceros paises y el 44% de los
transportes internacionales entre sus Estados miem-
bros se realizan por mar. En el caso de Espana, se
mueven por mar el 80% de nuestras importaciones y
mas de la mitad de nuestras exportaciones. Pero la
importancia del transporte maritimo resulta incluso
mas patente cuando se examina cualitativamente, es
decir, analizando las cargas que se mueven en el
mismo:

— QCast la mitad son combustibles: crudo y productos
del petrdleo, carbones y gas natural. Mas de la
mitad del mundo se quedaria sin energia si no exis-
tiese el transporte por mar.

— Otra parte muy importante son materias primas
fundamentales para industrias metaltrgicas basicas,
como la siderurgica y la del aluminio.

— También se transportan por mar una notable can-
tidad de cereales y otros productos agricolas.
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— Y, asimismo, una cantidad creciente de productos
manufacturados de todo tipo: textiles, alimenticios,
electronica, automoviles, maquinaria, etc.

De todo ello se deduce que el transporte maritimo es
un instrumento absolutamente indispensable del
comercio internacional. En consecuencia, sufre direc-
tamente, y de forma inmediata, los vaivenes de la eco-
nomia. De hecho, en estos tltimos afios se esta ponien-
do de moda que los economistas utilicen indices de fle-
tes, como el Baltic Dry Index (BDI), como indicadores
del tono de la economia. Podemos, por tanto, decir
que el transporte maritimo es un termémetro de la
economia mundial.

El comercio maritimo
y la economia mundial en 2009

Segun las estimaciones de Clarkson, en el pasado ano
2009 se transportaron un total de 7.850 millones de
toneladas de mercancias, con una distancia media de
unos 7.900 km. Esto supone un descenso de un 3,5%
respecto a las cifras de 2008. Se trata de un dato real-
mente muy negativo, especialmente teniendo en cuen-
ta que en los dltimos 5 afios el trafico maritimo habia
experimentado un crecimiento importantisimo, casi a
razén de un 5% anual acumulativo en tonelaje, debido
principalmente al fuerte desarrollo del comercio de
China.

Es importante tener en cuenta que la crisis no ha afec-
tado de la misma forma a todos los traficos. Clarkson
estima que la demanda de graneles, tanto solidos como
liquidos, descendi6 en torno a un 2,5 o 2,6%, pero la
caida fue mucho mayor en las cargas transportadas en
contenedores, donde ha alcanzado un 10%. Incluso
hay sectores ya muy concretos, como el transporte de
vehiculos, donde la demanda ha descendido incluso
mucho mas, en promedio alrededor de un 30%, y unos
pocos, como el transporte de gas natural licuado, que
experimentaron un aumento de casi el 7%.
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De mismo modo, la crisis no ha golpeado con la
misma fuerza a todos los paises. Segun el estudio del
Fondo Monetario Internacional, “Perspectivas de la
economia Mundial”, del pasado mes de enero, en
2009, el PIB mundial cay6 un 0,8%, frente a un
aumento del 3,0% en 2008 y nada menos que un 5%
en 2007. En conjunto, los paises de economia avanza-
da registraron en 2009 descensos en su tasa de creci-
miento desde el 0,5% en 2008 al -3,2% en 2009, pero
algunos, como Japon, vieron caer su PIB hasta un
5,2%. Espana, que en 2008 habia crecido un modesto
0,9%, cay6 un 3,6%, cifra algo mas negativa que la
media de los paises desarrollados, pero ligeramente
mejor que la media de la zona EURO (-3,9%). Por su
parte, China, que habia registrado en 2007 un creci-
miento brutal, del 13% y del 9,6% en 2008, se mantu-
vo en 2009 en una cifra muy similar, 8,7%. De hecho,
ha sido la industria china la que ha impedido que el
comercio maritimo mundial haya descendido atn
mucho mas de lo que lo ha hecho.

Las previsiones del FMI para este afio 2010 son, en
general, optimistas. Se esperan incrementos positivos
en las economias avanzadas (+2,4%), y algo inferiores
en la zona EURO (+1,6%). China se espera que vuel-
va a cifras en torno al 9,7% y la media mundial a un
3,9%, dato muy esperanzador, que deberia hacer que
se recuperase la demanda global de transporte mariti-
mo a niveles similares a los de 2008. Se prevé, sin
embargo, que en Espafa el PIB descienda atn un
0,6% en 2010, y sélo se recupere un 0,9% en 2011,
cuando la economia mundial se espera esté ya crecien-
do a razon del 4,3%. De todo esto se deduce que 2010
va a seguir siendo seguramente un afio dificil para el
comercio maritimo espanol, mientras que en el inter-
nacional la crisis parece en lineas generales superada.

La Fig. 1, tomada del citado informe del FMI, ilustra
claramente lo que esta ocurriendo en el mundo: las
economias avanzadas (linea roja) ya han salido en
general de la recesion, mientras que los paises emer-
gentes y en vias de desarrollo (linea naranja), han reto-
mado ya tasas de crecimiento proximas a los dos digi-
tos. A nivel global, la crisis parece superada.
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Fig. I: Incremento del PIB
Variaciones trimestrales anualizadas (%)
Fuente: Fondo Monetario Internacional
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La Fig. 2 nos muestra con gran claridad que el shock
que ha sufrido el comercio internacional (linea roja)
ha sido de una profundidad mucho mayor que el
impacto sobre la producciéon industrial (linea azul).
Mientras el mayor descenso trimestral de la produc-
ci6n industrial ha sido del orden del 20%, en el caso
del comercio ha llegado a alcanzar caidas trimestrales
superiores al 60% a comienzos de 2009.

—Prodisccidn industrial

==\alor g las exportacionss de mercancias

Fig. 2: Impacto de la crisis sobre la produccion industrial
y el comercio internacional
Variaciones trimestrales anualizadas (%)
Fuente: Fondo Monetario Internacional

Por tanto, el comercio maritimo no sélo es un termo-
metro, sino incluso un amplificador de los vaivenes de
la economia mundial.

Una consecuencia de la crisis, que ha aliviado hasta
cierto punto los peores momentos de la misma para
los armadores, ha sido la moderacién del precio de los
combustibles marinos, como consecuencia de que el
precio del petroleo, tras superar en el verano de 2008
los 143 §/b, descendi6 en la segunda mitad del afio,
debido a la fuerte contracciéon de la demanda, hasta
situarse en niveles de 30 $/b.

Posteriormente se ha
recuperado durante el
ano 2009, oscilando
actualmente entre los
70 y 80 $/b. Existen,
sin embargo, pocas
dudas de que, tan
pronto se recupere la
demanda, el precio vol-
vera a subir, y los 100
$/b parecen a la vuelta
de la esquina.

Ese es, sin duda, un

dato negativo de cara
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al proximo futuro.
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El mercado de fletes

En paralelo a este notable descenso de la demanda de
transporte, la flota mercante mundial sigui6 aumen-
tando en 2009 a una tasa bastante elevada, lo que ter-
min6 de desequilibrar el mercado y de hundir los fle-
tes.

Asi, para analizar los fletes maritimos de graneles soli-
dos se puede utilizar el Baltic Dry Index, o BDI
Como se aprecia en la Fig. 3, en mayo de 2008 se
encontraba en un maximo histérico de 10.800 puntos,
y que cayo, en sdlo 7 meses un 93%, hasta niveles de
s6lo 700 puntos, muy por debajo del anterior minimo
historico. A partir de ahi, tan pronto se superd el
colapso de la financiacién del crédito internacional, se
fue recuperando ligeramente y en los tltimos 6 meses
viene oscilando en niveles entre 2.200 y 3.800 puntos,
que aunque suponen un 70% menos que el maximo,
son ya cifras que indican una relativa normalidad del
mercado.

Por el contrario, los fletes de petroleros (Fig. 4), que
tardaron mas en reflejar el impacto de la crisis, se
mantuvieron durante la segunda mitad de 2009 en
niveles bajisimos y s6lo en el comienzo de este ano han
empezando a recuperar.

Pero sin duda, y como consecuencia del mayor des-
censo de la demanda de transporte, el sector que ha
recibido el mayor impacto ha sido el de los buques
portacontenedores. Los fletes por tiempo de estos
buques han descendido un 80% respecto de los de
mediados de 2008 vy, lo que es peor, no acusan atn nin-
guna tendencia de recuperacion de manera que, desde
hace unos meses, la tendencia es totalmente plana
(Fig. 5).

En este afio 2010 y con vista a medio plazo, a pesar de
que, como queda dicho, las perspectivas de evolucion
de la demanda son positivas, hay que tener muy en
cuenta también la evolucion previsible de la oferta de
transporte. Y lo cierto es que hay una cartera de pedi-
dos de buques que se
van a entregar sobre
todo en los proximos 3
afos que es proxima al
30% de la flota existen-
te para petroleros y
portacontenedores vy
que supera el 60% en el
caso de los graneleros.

Por tanto, salvo que se
produzcan cancelacio-
nes de buques en tasas

mucho mayores a las
que se han registrado
en 2009, lo que no
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Fig. 4: Fletes de Petroleros
Fuente: Fearnleys
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Fig. 5: Fletes T/C de Portacontenedores
Fuente: Alphaliner
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parece probable, las incorporaciones de buques van a
superar muy notablemente al aumento de la deman-
da, con lo que los fletes se mantendran, probablemen-
te, bajos en los proximos 2-3 anos.

Dicho de otra forma, la travesia del desierto va a ser
bastante mas larga para el sector naviero que para el
conjunto de la economia mundial.

El transporte maritimo y la flota mercante

en Espaifia en 2009

Centrandonos en el mercado maritimo nacional, el
trafico total de nuestros puertos de interés general des-
cendi6 en 2009 hasta 412,7 millones de toneladas, con
un 12,9% de caida y volviendo al nivel casi un 14,6%
por debajo de las cifras de 2007.

El ranking de los tres puertos con mayor actividad
sigue encabezado, por el de la Bahia de Algeciras,
cuyo trafico descendié un 6,8%, hasta 69,8 millones
de toneladas. Valencia fue uno de los puertos no soélo
de Espana sido de Europa, que mejor ha capeado la
crisis, descendiendo sélo un 3,3%, situdndose en 57,8
millones de toneladas. Por el contrario El puerto de
Barcelona, ha visto descender sus traficos nada menos
que un 17,1%, hasta 43,0 millones de toneladas.

Has que resefiar que algunos puertos espanoles, como
Algeciras y, sobre todo Valencia, pudieron capear este
duro temporal de forma mas favorable que la media
de los grandes puertos europeos que descendieron
entre un 11% y un 16% en el norte y alrededor del
13% en el Mediterraneo.

Sin embargo, para los traficos de las empresas navieras
espafiolas tienen especial interés los puertos insulares:
Baleares, Tenerife y Las Palmas, que sufrieron recortes
muy significativos, especialmente en los traficos de

5.000
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graneles solidos, que cayeron en estos puertos cerca de
un 30%, atribuibles, en gran medida, a la crisis del
sector de la construccion.

El Gabinete de Estudios de ANAVE ha realizado una
actualizacién de la flota mercante controlada por
empresas navieras espafiolas al 1 de enero de este afio
2010. Sobre la base de la informacion hasta ahora dis-
ponible, aunque con caracter provisional, la Tabla 1
indica que, en conjunto, las navieras espafiolas contro-
laban un total de 247 buques mercantes de transporte,
con 3,95 millones de toneladas de arqueo (GT).
Durante 2009, el ndmero de buques se redujo en 20
unidades (el 7,5%), mientras que el tonelaje disminuy6
en un 6,8%.

Tabla I: Flota mercante controlada
por empresas navieras espafolas
Situacion a | de enero de 2010. Fuente: ANAVE

Espafiol 150 (-10) 2,27 (-3,9%)
Extranjero 97 (-10) 1,68 (-10,5%)
TOTAL 247 (-20) 3,95 (-6,8%)

Operan bajo pabellon espaiiol 150 de estos buques (el
61% de las unidades), con 2,27 millones de GT (que
suponen el 58% del tonelaje). Esta flota de pabellon
espaniol se redujo en 10 unidades el pasado afio y su
tonelaje cayo un 3,9%. Por su parte, las navieras espa-
nolas operan bajo banderas extranjeras 97 buques,
que totalizan practicamente 1,7 millones de G'T.

Este descenso de las unidades y el tonelaje de la flota es
atribuible, principalmente, a la baja, en muchos casos
por desguace, de buques de avanzada edad (una media
de 25,5 afos) que se mantenian rentables a los elevados

fletes de 2007 y 2008, pero
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4.000

3.000 -

2.000 -

Miles de GT

1.000 -

que en la situacién actual
resultan insostenibles.

90 91 92 93 94 95 9 97 98 99 00 01 02 03 04 05 06 07 08 09

Fig. 6: Evolucion de la flota mercante controlada por navieras espafolas
Datos a 3| de diciembre de cada afio. Fuente: ANAVE
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Las navieras espafiolas incorporaron en 2009 un total
de 6 buques de nueva construccion, frente a los 10
buques recibidos en el ano anterior, si bien su valor,
394 millones de euros, es casi el doble que los 218
millones de euros de 2008, debido a que se trata en
este caso de buques de alta complejidad y tecnologia.

Esta nueva incorporacion de buques a la flota contro-
lada, junto con las bajas de otros de edad avanzada,
sitia su edad media en 14,9 anos, muy por debajo de
la flota mundial que es de 18,9 anos. La flota de pabe-
116n espanol también se sitia entre las mas jovenes del
mundo, con una edad media de 13,2 afios.

Por otra parte, la flota de bandera espanola contintia
en 2010, un ano mas, en la lista blanca del
Memorandum de Paris sobre control por el Estado del
puerto, que recoge los pabellones mas seguros del
mundo. ANAVE sigue manteniendo un contacto per-
manente y una positiva colaboracién con la Direcciéon
General de la Marina Mercante, organizando conjun-
tamente varios cursos sobre gestion de la seguridad.

Con vistas a este ano 2010, la principal novedad en el
ambito espanol, salvo sorpresas, sera la modificacion
de la Ley de régimen econdémico de los puertos.
Hemos felicitado a los dos grupos mayoritarios en el
Congreso de los Diputados por el acuerdo que hara
posible que esta Ley salga adelante de forma consen-
suada.

A nuestro entender, ademas de solucionar ya conoci-
dos problemas de legalidad de las tasas, etc. es funda-
mental que esta Ley tenga como resultado un apoyo
decidido al desarrollo de transporte maritimo. Las
razones para cllo son muchas y evidentes, pero nos
concentraremos principalmente en dos:

— El buque es el medio de transporte mas sostenible en
términos medioambientales, mucho mas que otros
medios con los que competimos, como la carretera
(en el transporte de carga) o el avién (en el de pasaje)
e incluso el transporte ferroviario, tanto en pasaje

como en carga.

— Y el transporte mari-
timo es, ademas, un
instrumento  clave
para el relanzamien-
to de la economia
espafiola, por su
notable incidencia
en la competitividad
de las importaciones
y exportaciones de
nuestra industria.

La nueva Ley, que
todos confiamos esta-
blezca un marco juridi-
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co estable para nuestros
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puertos, no deberia dejar pendiente este elemento de
apoyo ¢ impulso y deberian ser reconocibles en la
misma los instrumentos concretos para ello.

En esta linea, mencionaremos tres aspectos que nos
parecen importantes:

1. Es imprescindible que se instrumenten unos meca-
nismos para compensar la eliminacién o reduccion
de las bonificaciones a traficos insulares y de SSS,
para evitar que suban las tasas en estos traficos tan
sensibles. Para hacer méas competitivo el transporte
maritimo, el esfuerzo deberia ir dirigido a bajar las
tasas, no a subirlas.

2. De la misma manera, se deben poner los medios
para que sea posible mejorar la relaciéon coste/pres-
taciones de todos los servicios portuarios.

3.Y, por ultimo, hemos propuesto la presencia de una
representacion de los armadores en los Consejos de
Administracion de las Autoridades Portuarias, que
son organismos publicos que gestionan infraestructu-
ras publicas, y una presencia directa en sus Consejos
de los armadores, que cada vez mas constituyen una
parte fundamental de las Comunidades Portuarias,
redundaria sin duda en un mejor servicio al comer-
clo maritimo nacional y en una tendencia a la mode-
racion de los costes de tasas y servicios portuarios.

Nuestra peticion de que el apoyo al transporte mariti-
mo sea un objetivo prioritario para el ministerio resul-
ta plenamente coherente con el objetivo manifestado
por el ministro de Fomento de promover los modos de
transporte mas sostenibles. Por ello, pedimos que la
misma firmeza con la que se ha abordado reciente-
mente la necesidad de racionalizar costes y eliminar
ineficiencias en el transporte aéreo, se aplique también
para el transporte maritimo.

Ademas de los aspectos relacionados con la Ley de
Puertos, a los que ya hemos hecho referencia, este
apoyo significa, por una parte, climinar las diferencias
que actualmente discriminan negativamente al trans-
porte maritimo en la aplicaciéon de las subvenciones
existentes en el transporte de pasajeros residentes en
territorios no peninsulares.

Y, desde luego, si queremos que siga existiendo una
flota mercante de pabellén nacional, apoyar al trans-
porte maritimo significa también no imponer restric-
ciones al empleo de tripulantes extranjeros mas alla de
lo que ya contempla la Ley de Puertos y Marina
Mercante que es equivalente a la media de los regis-
tros europeos. Las empresas navieras necesitan profe-
sionales bien formados y experimentados para operar
en el dia a dia nuestros complejos y costosisimos
buques. Y, al mismo tiempo, para ser técnicamente y
econ6émicamente viables, las empresas navieras espa-
nolas estan obligadas a compaginar una alta calidad
de sus tripulaciones con unos costes competitivos.



