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I. TRANSPORTE MARITIMO
EN EL MUNDO:
DEMANDA, OFERTA
Y FUNCIONAMIENTO
DEL MERCADO

A industria del transporte

maritimo mundial esta al-

tamente condicionada por
los ciclos econémicos, especial-
mente por los ciclos de la indus-
tria de la construccion naval, por
la evolucion de la economia in-
ternacional y por los cambios tec-
nolégicos.

El mercado mundial del trans-
porte maritimo funciona en un
marco altamente competitivo. Las
estadisticas internacionales de la
actividad maritima mundial ofre-
cen datos de la evolucion recien-
te para tres tipos de mercancias:
graneles liquidos, graneles séli-
dos y otros (principalmente car-
ga general). A estos indicadores
de demanda efectiva se les sue-
len contraponer los indicadores
de oferta, de los cuales el princi-
pal es la flota total (aunque exis-
ten otros como desguaces de
buques, flota amarrada,..) des-
glosada en tres grandes tipos:
petroleros, graneleros y otros
(carga general principalmen-
te). Si se compara la evolucion
de la flota mundial en millones
de toneladas de peso muerto
(TPM) con la demanda de trans-
porte maritimo en billones de
toneladas por milla, en el gra-
fico 1, se puede observar que
de una situacion de ajuste ofer-
ta’/demanda con anterioridad a
1974 se pasa a situaciones de
exceso de flota, que han sido

muy preocupantes en el periodo
1981-1986, y que afortunada-
mente presentan una tendencia
al ajuste oferta/demanda para
los afos 2002-2005. Para tal pe-
riodo, es posible que pasen a
existir excesos de demanda en
carga general y graneles solidos,
y de menor entidad en graneles
liquidos.

Para analizar lo ocurrido des-
de 1974 hasta la actualidad tam-
bien es posible acudir a la evolu-
cion de los fletes de petroleros
(grafico 2) y de los fletes de car-
ga seca (grafico 3).

Los fletes de petroleros fluc-
tuan casi a la par con los precios
del crudo, mientras que los fletes
de carga seca funcionan parale-
lamente a los precios de las prin-
cipales mercancias: cereales,
mineral de hierro, carb6on y ma-
dera principalmente.

En el ano 1998, la crisis asia-
tica y la caida de la moneda (so-
bre todo en Corea) han provoca-
do un importante descenso del
trafico de graneles so6lidos. Co-
mo consecuencia de esto, se ex-
periment6é una caida de deman-
da, y los fletes de carga seca se
han mantenido desde entonces
ala baja.

Los fletes de petroleros, que
habian experimentado un repun-
te en el aino 1997, han descendi-
do en el afno 1998 como conse-
cuencia de un aumento de las
entregas de buques nuevos de
esta naturaleza. Actualmente exis-
te una importante cartera de pe-
didos de buques petroleros que

hace augurar fletes estables a la
baja para los préximos anos.

Los grandes traficos mundia-
les de petréleo y graneles solidos
funcionan competitivamente (en
navegacion tramp) con contratos
por viaje o por tiempo de los bu-
ques para cargamentos comple-
tos de alguna de estas mercan-
cias.

Los traficos mundiales de mer-
cancia general funcionan en na-
vegacion regular (liner terms),
esto es, itinerarios fijos para los
buques con contratos de trans-
porte de mercancias para un es-
pacio de la bodega del buque.
Estos altimos traficos regulares
(o de linea regular) tambien fun-
cionan de un modo altamente
competitivo. Las empresas na-
vieras se agrupan, para crear
una linea regular, estudiar la via-
bilidad de otras posibles lineas y
fijar precios y cantidades, en con-
ferencias de fletes. Por otro lado,
las conferencias de fletes fijan
acuerdos para la maximizacion
conjunta de beneficios de todas
las navieras que operan en una
linea regular, y algunas navieras
(o todas, dependiendo de su ta-
mano) pueden tener incentivos
para incumplir los acuerdos, con
lo cual cabe esperar inestabili-
dad en los comportamientos co-
lusivos, con tendencia hacia el
comportamiento competitivo.

Aunque con frecuencia se
mencionan las barreras de entra-
da de las conferencias de fletes,
tales barreras de entrada son po-
co efectivas; esto hace que el
mercado maritimo de linea sea
altamente inpugnable (contesta-
ble market)y, por tanto, cabe de
nuevo esperar funcionamientos
competitivos.

El transporte maritimo mun-
dial ha crecido, en los ultimos
veinticinco anos, mas del doble
en volumen de mercancias trans-
portadas, lo cual da idea del pa-
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GRAFICO 1

EVOLUCION DE LA FLOTA Y DEMANDA MUNDIAL DE TRANSPORTE MARITIMO
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GRAFICO 2

EVOLUCION DE LOS FLETES DE PETROLEROS
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pel creciente desempenado por
este modo para el comercio inter-
nacional de mercancias. Esto es
consecuencia del propio incre-
mento comercial y del aumento
de fiabilidad y seguridad en el

transporte y la manipulacion de
mercancias.

Asi, ha tenido un crecimiento
sostenido desde la mitad de la
década de los ochenta hasta al-

canzar los maximos en los afos
1988 y 1989, con crecimientos
del 6,2 por 100 y del 5 por 100,
en términos de toneladas trans-
portadas, y del 7 por 100 y 7,2
por 100, en términos de tonela-
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GRAFICO 3

EVOLUCION DE LOS FLETES DE CARGA SECA
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das por milla, respectivamente.
En el afio 1998, el crecimiento
econdmico, en términos de PIB
mundial, ha sido del 3,2 por 100,
lo que se ha traducido en un cre-
cimiento mundial del trafico ma-
ritimo, para este mismo ano, del
4,5 por 100 en el transporte de
toneladas y del 3,9 por 100 en to-
neladas por milla.

La estructura del trafico mari-
timo mundial puede dividirse, co-
mo se ha senalado, para la infor-
macion estadistica disponible, en
tres grandes grupos: petréleo y
derivados, principales graneles y
otras mercancias. En cuanto a la
estructura de trafico, se puede
destacar que mientras en 1973 el
petréleo y derivados suponian el
52,6 por 100 del trafico mundial
expresado en toneladas, en 1998
ese trafico represento unicamen-
te el 36 por 100. Por el contrario,
los principales graneles, que en
1973 representaban el 17,3 por
100, en el ano 1998 representa-
ron el 24 por 100; y otras mer-
cancias, que representaban en
1973 el 30,1 por 100, en 1998 re-
presentaron el 40 por 100. Las

explicaciones a estas modifica-
ciones tendenciales en la estruc-
tura de traficos mundiales han de
buscarse en la tendencia a susti-
tuir el consumo de petréleo y sus
derivados, a escala mundial, por
otras energias alternativas.

Por otro lado, el valor de la
mercancia transportada en el
afno 1998 es mas de nueve veces
superior al del afio 1973, debido
fundamentalmente al incremento
de valor que ha representado la
mayor utilizaciéon de contenedo-
res, pues este ultimo trafico se ha
multiplicado por quince.

Tambien es destacable que se
ha producido una creciente con-
centraciéon de empresas navieras
en el mundo; de hecho, las vein-
te mayores controlan el 46 por
100 del trafico de contenedores
y un 57 por 100 de los buques
portacontenedores recientemen-
te construidos o en fase de cons-
truccion.

Il. TRANSPORTE MARITIMO
EN ESPANA: RASGOS
CARACTERISTICOS,
PERIODOS 1974-1985
Y 1986-1999

Los traficos espafioles (al igual
que los correspondientes a otros
paises) se dividen en dos gran-
des segmentos: navegacion ex-
terior y cabotaje nacional. En na-
vegacion exterior se incluye todo
el transporte maritimo de impor-
tacion y exportacion de mercan-
cias, con independencia de que
se realice en flota espanola o ex-
tranjera. En el cabotaje nacional
se incluye el transporte maritimo
con puerto origen y destino en te-
rritorio nacional, tambien con in-
dependencia de que se realice
en flota nacional o extranjera. En
este ultimo segmento, en Espa-
fia, ocupa un lugar destacado el
trafico con las islas Canarias y
Baleares, asi como con las pla-
zas de Geuta y Melilla.

No obstante, a efectos de com-
paracion con el comportamiento
mundial, se examinara en primer
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lugar el comportamiento agrega-
do del trafico maritimo espaiol,
es decir, sin segmentacion y des-
glosando la estructura de trafico,
se divide en tres grandes grupos:
graneles liquidos, graneles soli-
dos y mercancia general. Esta in-
formacion se ofrece en el cuadro
numero 1. En este cuadro nume-
ro 1 puede observarse que del 59
por 100 que suponian los grane-
les liquidos en 1973 se pasa al
42 por 100 en 1998, con la parti-
cularidad de que este ajuste, a
pesar de haber sido mas lento
que en el caso mundial, ya esta-
ba realizado en el periodo 1973-
1983, (Coto-Millan 1986 y 1996,
y Coto-Millan y Banos, 1996),
pues se pasoé del 59 al 48 por 100
en participacion de trafico. Los
graneles solidos, en el periodo
estudiado, aumentaron en un 3
por 100 de participacion, y la
mercancia general pasa de una
participacion del 16 por 100 al 30
por 100. Aligual que en el pano-
rama mundial, el crecimiento de
este trafico ha tenido mucha im-
portancia.

El comportamiento es muy si-
milar entre la estructura del tréafi-
co espanol y el mundial, aunque
los cambios en el ambito nacio-

nal son mas suaves y con cierto
retraso, debido esencialmente a
los retrasos en los ajustes de los
setenta y ochenta.

Procede sin embargo, para el
caso espanol, analizar el com-
portamiento de los segmentos
cabotaje nacional y navegacion
exterior, considerando tambien la
estructura de trafico. En el cua-
dro n.? 2 se ofrece esta informa-
cion para los afios 1973, 1985,
1995 y 1998. Como se puede ob-
servar, el descenso de los grane-
les liquidos es menos acusado
en cabotaje nacional que en na-
vegacion exterior. Por otro lado,
los graneles sdlidos sufren un
comportamiento moderadamen-
te creciente en navegacion exte-
rior. Quiza el trafico con mas fu-
turo es el de mercancia general,
tanto a escala nacional como ex-
terior, puesto que la tendencia es
claramente creciente; asi en ca-
botaje nacional pasa de poseer
una participacion del 17 por 100
a unadel 31 por 100, y en nave-
gacion exterior, del 15 por 100 al
24 por 100.

Sin embargo, ha de analizar-
se este comportamiento por seg-
mentos, y en términos modales,

para apreciar el verdadero retro-
ceso del transporte maritimo en
Espana. Asi, en términos, de dis-
tribucion modal, el trafico interior
de mercancias en Espana apare-
ce representado en el cuadro nu-
mero 3, mientras que el trafico
exterior aparece en el cuadro nu-
mero 4.

En el cuadro n.? 3, puede ob-
servarse el estancamiento del
trafico maritimo de cabotaje na-
cional, y la fuerte regresién en
participacion modal, pasando,
entre los anos 1973 a 1997, del
25 por 100 al 15 por 100. Proba-
blemente, una de las causas im-
portantes ha sido el descenso de
la actividad econdmica en Cana-
rias, Baleares, Geuta y Melilla,
dentro de los sectores no turisti-
cos. Esto ha hecho descender el
transporte maritimo de cabotaje,
ya que el peso del trafico mariti-
mo con origen y/o destino en
dichos lugares ha sido muy im-
portante. Este descenso de acti-
vidad econdmica ha sido debido,
entre otras causas, a la supre-
sién de ventajas comparativas en
el comercio de dichos terrritorios.
Por el contrario, el sector de
transporte de viajeros en estos
lugares, esto es maritimo y aé-

CUADRON.2 1

ESTRUCTURA DEL TRAFICO MARITIMO ESPANOL AGREGADO

Graneles liguidos

{Miles de Tm y porcentaje)

Graneles sdlidos

Mercancia general Total

1973 ...
1983 ...
1983 ...........
1994 ...

100.890

115.491

116.459

105.468

74.752 31.878
(59) (25)
66.090

(48) (31)
69.849

(47) (28)

78.979
(44) (30)
70.686
(42) (28)

20.198 126.828
(16) (100)
43.190 210.170
(21) (100}
61.631 241.971
(25) (100}
66.548 261.986
(26) (100)
77.108 253.262
(30) (100}

Fuente: Elaboracién a partir de datos de PUERTOS DEL ESTADD (1998), MINISTERIO DE FOMENTO (1997}, SUBIIRECCION GENERAL DE NORMATIVA ¥ ESTUDIOS TECNICOS v ANALISIS ECO-

HOMICO (1998).




CUADRON.22

ESTRUCTURA DE TRAFICO MARITIMO ESPANOL SEGMENTADO

GRANELES LiQuiDos

{Miles de Tm y porcentaje)

GRANELES SOLIDOS

MERCANGIA GENERAL

Nacional

Exterior Nacional

Extarior

Macional Extarior

1973
1973 ...
1885 ... .
1985 .
1994
1994 ...
1995 ...
1995 ...

6.472
(17)
156.339
(20)
20967
(34)
23.948
(31)
13.591
(18)

13.726
(15)
29.987
(1)
40.664
(22)
47.700
(24)
63.517
(82)

22.015
(59)
46.135
(57)
30.324
(50)
42.363
(56)
12.964
(12)

52.737
(59)
64.667
(45)
85.167
(46)
85.543
(42)
92.504
(88)

9.057
(24)
18.752
(23)
10.068
(18)
10.003
(13)
6.882
(10)

22.821
(26)
47.890
(34)
59.781
(32)
69.111
(34)
63.804
(90)

1998 ...

Fuente: Elaboracion propia, y PUERTOS CEL ESTADD (1998).

CUADRON:=3

DISTRIBUCION MODAL DEL TRAFICO INTERIOR DE MERCANCIAS

(Millones de Tm-km y porcentaje)

Carretera

Ferrocarril Maritimo

Tuberia Total

1973 e
1973 ...

1985 ... e
1985 s
1993 L,
1993 ...

1995 ... e
1995 L,
1997 L
1997 e

70.800
(62)
110.500
(70)
164.200
(79)
174,741
(77)
196.388
(78)

12.002
(1)
12.076
(8)
8.000
4
8.702
(4)
11.488
(4.986)

28.916
(25)
31.288
(20)
28.885
(14)
37.962
(17)
36.530
(15)

44

77

94

101

2.054
(1,97)
3.165
(1,96)
5,555

(2,9)
5.885
(1,96)
6.534

2)

113.816
(100}
159.780
(100)
206.734
(100)
227.391
(100)
251.040
(100)

Fuente: MMBTERIO DE FOMENTO. Informes anuales (1997).

reo, ha aumentado notablemen-
te como consecuencia del au-
mento del turismo.

Opuesto al retroceso mariti-
mo se encuentra el avance de la
participacion del modo carretera,
ya que pasa del 62 por 100 al 78
por 100 en el mismo periodo de
estudio considerado.

En el cuadro n.? 4 se presen-
ta la distribucion modal del trafi-
co exterior de mercancias; aqui

el trafico maritimo crece més del
doble del afio 1973 al afio 1996;
sin embargo, la participacion mo-
dal desciende del 93 por 100 al
76 por 100.

En el trafico exterior de mer-
cancias ha sido determinante la
incorporacion de Espaia a la
CEE; para comprobar este hecho
se ha elaborado el cuadro n.2 5,
en el que se ofrecen los valores
monetarios de las mercancias en
pesetas corrientes para las im-

portaciones y exportaciones en-
tre los grandes grupos aduane-
ros: maritimo, terrestre y aéreo.

El comercio exterior espanol
se intensifica en origenes y des-
tinos comunitarios, mas faciles
de sustituir con el transporte te-
rrestre, frente a la diversificacion
internacional de periodos ante-
riores. Esta puede ser una de las
causas del declive del transporte
maritimo internacional espanol;
sin embargo, no es la unica ni la
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CUADRON.24

Carretera Ferrocaryil Maritimo

DISTRIBUCION MODAL DEL TRAFICO EXTERIOR DE MERCANCIAS
{Millones de toneladas y porcentaje)

Total

1973 ... 4.700 2.293 85.146
1973 ... (5) @) (92,93)
1985 ...... 13.850 2.558 137.002
1985 oot () @) (88.9)
1998 oo 51.385 2.408 151.753
1993 ...... (5) ) (73.,82)
1995 ...... 66.800 2.887 202.691
1995 ..o (24) 1 (74)

1996 oo 69.130 396 219.825
1996 oo (23.70) (0.13) (76)

92.206
(100)
153.569
(100)
206.117
(100)
272.756
(100)
289.841
(100)

Fuente: MINISTERIO DE FOMENTO, Informes anuales (1997).

CUADRON.25

MARITIMO TERRESTRE

COMERCIO EXTERIOR EN VALOR MONETARIO

{Miles de millones de pesetas corrientes y porcentaje)
|

AEREO

Import Export. Import. Export. Impart.

Export. import. Export.

1982.... e 2,292 1.213 1.034 888 247
1982.... e (84) (54) (29) (40) (7)
1985.... 3,102 2.037 1.694 1.807 312
1985 (B1) (23) (33) (20) (6)
1988 2.340 1.620 4.142 2.869 506
1988.... (33) (34) (59) (61) (8
1990.... e 2,509 1.423 5739 3.972 649
1990 ... oovvecor oo (28) (25) (65) (70) (7)
1992, 2.422 1.178 7.011 5.253 776
1992.... e (24) (18) (69) (80) (7)
1995.... e 2.784 1.565 5792 3.446 786
1995.... e (30) (30) (62) (65) (8)
1996.... e 2,991 1.721 9.825 8.881 519
199B..... oo eeereescereerereee (22,4) (15,5) (73.8) (80,3) (4)

134 3.573 2.235
(6) (100) (100)
92 5.108 8.952
(586) (100) (100)
235 6.988 4.724
(5) (100) (100)
280 8.897 5675
(5) (100) (100)
225 10.209 6.656
(2) (100} (100}
246 9.362 5.257
(5) (100} (100}
445 13.335 11.047
(4,2) (100} {100}

Fuente; Centro de Proceso de Datos de la Subd, Gral. de AA. e Il EE

Nota: El trafico terrestre se divide en un 80 por 100 y 20 por 100, para 1982, entre carretera y ferrocarril, y en un 90 por 100 ¥ 10 por 100 para 1996, aproximadamente

mas importante; los origenes de | 1. Periodo 1974-1985
la crisis del sector en Espana de-
ben buscarse ademas en la falta El primer periodo (1974-1985)
de competitividad y en el marco | se inicia con la crisis energética
institucional. En este sentido, | y llega hasta la incorporacion de
pueden distinguirse dos periodos | Espaiia en la CEE. Este periodo
con bastante nitidez: 1974-1985 | ha estado caracterizado por los
y 1986-1999. siguientes rasgos:

1) Una atomizacion empresa-
rial que no permitia aprovechar
las economias de tamano y al-
cance adecuadamente por las
empresas navieras.

2) Una creciente sobrecapa-
cidad de la flota espanola petro-
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lera y, en menor grado, granele-
ra, especialmente intensiva en el
bienio 1978-1979, y mucho mas
ajustada en 1985.

3) Un comportamiento de
hospital de empresas por parte de
la Administracién puablica, que ha
llevado a nacionalizar la Compa-
fnia Transmediterranea en 1977
(dejo de percibir aportaciones en
1998, coincidiendo con el final
del contrato-programa, ya que el
Consejo de Ministros de 26 de
mayo de 1995 denuncid el con-
trato regulador de los Servicios
de Concesion Maritima de Inte-
rés Nacional), y a que existieran
también otras empresas publi-
cas importantes del sector como
Compania Trasatlantica (privati-
zada en 1994) y ELCANO que te-
nian fuerte implantacion. A las
anteriores es preciso afiadir un
rosario de empresas participadas
por la Administracion y otras crea-
das ad hoc, como la Sociedad de
Gestion de Buques, cuya finali-
dad fue gestionar los buques hi-
potecados por el BCC (Banco de
Crédito a la Construccion) prime-
ro y del BCI (Banco de Crédito In-
dustrial) después, para gestionar
los impagos de créditos de los
armadores en un entorno fuer-
temente recesivo, como el que
sucedié en Espaina a los dos
shocks de los precios de pe-
troleo.

4) Una enredada tela de me-
didas protectoras e intervencio-
nes de la Administracién que, co-
menzando por la proteccién a la
industria de la construccion na-
val y considerando subsidiario de
esta al sector del transporte ma-
ritimo, realiz6 protecciones como
reserva de carga, fletes protegi-
dos y subvenciones a determina-
dos traficos para intentar com-
pensar con ellas la pérdida de
competitividad a la que se veian
sometidos los agentes del sector
como resultado de la obligacion
de los armadores de adquirir bu-
ques construidos en astilleros

nacionales, de contratar tripula-
ciones espanolas mas caras que
las extranjeras,...etc; en definiti-
va, de contratar inputs naciona-
les poco competitivos. Se tra-
t6 de compensar con medidas
proteccionistas al mercado de
transporte maritimo de flota na-
cional, frente a la pérdida de
competitividad generada por la
adquisicion de inputs. Las medi-
das protectoras, en algunos ca-
sos, fueron, paraddjicamente,
instrumentos de estrangulamien-
to mas que salvavidas, como
ocurrié con la fijacion de fletes en
muchos casos inferiores a los in-
ternacionales.

5) Laausencia de economias
de costes y de una regulacion
adecuada del mercado de trans-
porte maritimo ha dado lugar a
unos elevados niveles de endeu-
damiento, que han propiciado la
descapitalizacion de las empre-
sas.

Los resultados de estos ras-
gos definitorios y caracterizado-
res configuraron un mercado
protegido, ineficiente, poco com-
petitivo y con escasa respuesta
a un marco liberalizador que se
inicia con la incorporacién de Es-
paia a la CEE. Comienza en es-
te periodo un proceso autofagi-
€0, CUyo signo mas significativo
es el declive de la flota a partir del
ano 1980.

2. Periodo 1986-1999

El segundo periodo (1986-
1999) se inicia con la incorpora-
cion de Espana ala CEE y con el
acuerdo para las medidas libera-
lizadoras, tambien del afio 1986;
continia hasta la actualidad,
cuando finaliza el proceso de Ii-
beralizacién. Este periodo posee
las siguientes caracteristicas:

1) Atomizacion empresarial
en el sector naviero, con la par-
ticularidad de que en este perio-

do la presencia publica se redu-
ce notablemente.

2) Shock negativo de la incor-
poracion de Espana ala CEE pa-
ra el transporte maritimo. La en-
trada de Espana en la CEE dio
lugar a una intensificacion del co-
mercio exterior con los paises
comunitarios, y esto genero un
importante incremento del trans-
porte terrestre, que fue realizado
a costa del estancamiento pro-
gresivo del transporte maritimo.

3) Se refuerza la tendencia al
descenso de flota, iniciada en
1979, que va mas alla de los
ajustes de sobrecapacidad, in-
tentando buscar competitividad,
con el abandono del pabellén na-
cional y el registro en pabellones
de conveniencia de los buques
de armadores nacionales. Esto
ha generado una pérdida de em-
pleo en buques espanoles muy
importante, como prueban los
datos del cuadro n.® 6.

4) Se crea, por la Ley de
Puertos y M.M., en 1992, un mar-
€0 mas competitivo con la aper-
tura de un segundo Registro en
Canarias, que comienza a ser
efectivo en 1994 y 1995. A pesar
de esto, los niveles de competiti-
vidad solo se alcanzan en fechas
muy recientes.

5) Liberalizacion gradual del
transporte maritimo, con un ca-
lendario bien definido para los
diferentes paises comunitarios.
Las liberalizaciones desde 1993
hasta 1999 aparecen en el cua-
dron.27.

En el grafico 4 puede obser-
varse como la flota controlada
por los paises principales de
nuestro entorno esta esencial-
mente en pabellones extranjeros.
Esto es debido a que el transpor-
te maritimo de mercancias ha
estado sujeto a regulaciones pro-
teccionistas (reserva de traficos,
compras de buques de construc-
cion nacional, acuerdos bilatera-
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CUADRON.2&

DESCENSO DE EMPLEO DE MARINOS ESPANOLES
|
Aoz M. de buques

Miles da TRE

1987 s 510
1991 (s 410
1985 s 230

3.995
3.085
934

Fuente; ANAVE, y estimacion para 1987,

les,...) que en unos casos asfixia-
ban al sector y en otros lo alen-
taban. Con la posibilidad de cam-
biar al buque de pabellon y pasar
a pabellon de conveniencia en
Panama, Liberia... (flagging out),
los navieros que no
encontraron claras las politicas
nacionales abandonaron el pa-

bellén nacional y adoptaron ban-
deras de conveniencia. En estas
banderas, se puede contratar a
tripulaciones con inferiores cos-
tes y se obtienen ganancias fis-
cales. El resultado que aparece
en el grafico 4 es un mercado
dual: un sector con dos estructu-
ras de costes diferentes y dos

tratamientos fiscales también di-
ferentes. Para corregir este he-
cho, los paises de nuestro en-
torno han ido creando registros
especiales, generalmente en is-
las, que intentaban proporcionar
las mismas condiciones que los
pabellones de conveniencia.

En Espaia se tardo en seguir
esta opcion, aunque, como se ha
comentado, en la Ley 19/1994,
de 6 de julio, de modificacion del
Régimen Economico y Fiscal de
Canarias, se crea el Registro Es-
pecial de Buques y Empresas
Canarias, aplicable a los tripulan-
tes, buques y empresas navieras
espafolas, en el que se esta-
blece la exencién del impuesto
sobre Transmisiones Patrimonia-
les y Actos Juridicos Documen-
tados, se excluye del IRPF el 15

CUADRON.27

FECHAS DE APERTURA Y NORMATIVA DE TRIPULACIONES APLICABLES A LOS TRAFICOS

DE CABOTAJE EN LA UE
|

FECHA DE APERTURA Desde 1.1.93 Desde 1.1.95 Desde 1.1.97 Desde 1.1.99

ARQUEC <
BRUTO 850
TRAFICO aT aT

> < > < > = >

Continental.....

CIUCEIOS ..o v e e e naa s

Prod. energéticos.........ccocvevvvvernneveesiian s

Islas reservadas (ferry y pasaje) .......cceeeeeens

Islas reservadas (carga) traf. interno ............

Islas reservadas (carga) traf. consecutivo ....

Islas no reservadas (&) (ferry y pasaje) ........

Islas no reservadas (&) (carga) traf. interno..

Islas reservadas (&) (carga) traf. consecutivo

Claves :

Sombreado: Traficos que, para Francia, Grecia, falia, Portugal y Espafia, se mantendran reservados hasta las fechas indicadas

F: MNormativa del pais de bandera (flag).

H: Normativa del pais en el que se prestan los servicios (host).

{+): Mediante la aplicacién de la clausula de salvaguardia, Espafia pudo mantener la reserva sobre este trafico, hasta 18.02.94 en tres sectores,

{*) En Grecia, este tréfico sigue reservade hasta el 1.01.2004.

{?) Enprincipio, se aplicaran las normas indicadas en la tabla. No obstante, a la vista de un estudio de la Comisién, el Consejo debera decidir antes del 1.01.99 las condicio-
nes que se apliguen definitvamente,

(&) No se mantendran reservados todos los tréficos con islas, sine sdlo las islas del Mediterraneo, Canarias, Azores, Madeira, Ceuta, Melilla y las posesiones francesas de ul-
tramar (Guadalupe, Martinica,..). Los traficos con ofras islas, como las de Dinamarca, por ejemplo, se abrieron a partir del 1.01.93, en las condiciones indicadas en la tabla,

Fuente: ANAVE




GRAFICO 4
REGISTRO DE LA FLOTA CONTROLADA POR LOS PRINCIPALES PAISES DE NUESTRO ENTORNO

En porcentaje

i

Grecia Alemania

MNoruega

Reino Unido

Suecia Itaka Holanda

Dinamarca Francia

B Pabelion nacional

Bélgica

ESPANA Portugal

Fintandia Inanda

B Pabellon extranjero

por 100 de los rendimientos inte-
gros de los tripulantes y se boni-
fica en un 35 por 100 la porciéon
de la cuota del Impuesto de So-
ciedades.

En la Ley 13/1996, de 30 de
diciembre, de Medidas Fiscales,
Administrativas y de Orden So-
cial, se modifican articulos de la
anterior Ley para establecer una
bonificacion del 90 por 100 en la
cuota empresarial a la seguridad
social para los tripulantes de los
buques inscritos en el Registro
Especial de Canarias; se consi-
dera renta exenta del IRPF el 50
por 100 de los rendimientos de
dichos tripulantes y se bonifica el
90 por 100 de la cuota del Im-
puesto de Sociedades.

En el Real Decreto 1466/1997,
de 19 de septiembre, por el que
se determina el régimen juridi-
co de las lineas regulares de ca-
botaje maritimo y de las nave-
gaciones de interés publico, se
adapta la normativa del trafico

maritimo de cabotaje a la corres-
pondiente comunitaria, quedan-
do sujetas al régimen de autori-
zacién administrativa previa sélo
las lineas regulares de cabotaje
insular, mediante procedimiento
breve y reglado. Posteriormente,
el Real Decreto 2221/1998, de
16 de octubre, por el que se au-
toriza la inscripcion en el Regis-
tro Especial de Buques y Empre-
sas Navieras a los buques y
empresas destinados a la nave-
gacién de cabotaje, se realiza
una extension del ambito de ac-
tuacion de dichos buques y em-
presas a todas las navegaciones,
completando asi las maximas
posibilidades de este Registro.

Todas estas medidas han po-
sibilitado un desarrollo positivo
de la flota mercante espanola
(graficos 5 y 6) y de la evolucién
del Registro Especial de Buques
y Empresas Navieras de Cana-
rias (grafico 7).

lll. CONCLUSIONES

Y PERSPECTIVAS

En el afio 1998, las empresas
navieras espanolas han armado
y equipado para navegar a vein-
te bugques nuevos, lo cual da idea
del importante esfuerzo del sec-
tor. Hoy, con el Registro Especial
de Buques y Empresas Navieras
de Canarias, el sector presenta
una situacion mas saneada, con
unas expectativas mas favora-
bles para el futuro. La regulacién
de la Administracion maritima de
los ultimos tiempos ha ayuda-
do proporcionando una Ley de
Puertos y Marina Mercante, crean-
do el Registro Especial de Bu-
ques y Empresas Navieras de
Canarias y desarrollando pun-
tualmente medidas que permitan
funcionar a nuestras empresas
navieras en un marco de neutra-
lidad competitiva con las em-
presas de nuestro entorno. Sin
embargo, para que las perspec-
tivas de futuro sean mas claras
aun quedan algunas actuaciones
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GRAFICO 5
EVOLUCION DE LA FLOTA MERCANTE DE PABELLON ESPANOL (*)

Miles de TRB

9.000
Mm = 0
~ O~
o o o
- - -

{*) A partir de 1995 cambiaron |a unidades de arqueo de TRB a GT. Para mostrar graficamente la evolucion de la fiota en unidades consistentes,
este grafico se ha elaborado totaimente en TRB.
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GRAFICO 6
FLOTA ESPANOLA
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GRAFICO 7
REGISTRO DE CANARIAS

Namero de buques
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pendientes:

« Mejorar aun mas las condi-
ciones competitivas del Registro
Especial de Buques y Empresas
Navieras de Canarias.

 Definir un nuevo marco so-
bre tripulaciones, ahora que los
traficos con las islas se han
liberalizado y se permite la reali-
zacion de estos traficos de cabo-
taje insular a los buques de pa-
bellon comunitario. Subsisten
problemas documentales y de
negociacion de las condiciones
laborales entre las partes.

+ Impulsar fiscalmente la in-
version en flota como en otros
paises del entorno comunitario.
Tales incentivos han sido utiliza-
dos y lo son actualmente en
Alemania, Dinamarca, Holanda,
Francia y Noruega con resulta-
dos positivos, y pueden hacer
posible la renovacion de la flota.
La puesta en marcha del aval es-
tatal para la financiacion de bu-
ques en la Ley de Presupuestos

de 1998 debe desarrollar-
se flexiblemente para ser opera-
tiva.

 Profundizar mas en el tema
de la liberalizacién de tarifas por-
tuarias, ya que existe competen-
cia con otros puertos, como por
ejemplo Rotterdam, que tienen
unos sistemas de tarifas muy di-
ferentes. Aunque se han dado
pasos muy importantes hacia la
mejora de la organizacion del sis-
tema portuario espanol, todos los
esfuerzos encaminados a pro-
porcionar mas eficiencia acaba-
ran teniendo una influencia posi-
tiva sobre el transporte maritimo
espanol.

« Favorecer la innovacion tec-
nologica en sector portuario y
maritimo, para aumentar su nivel
de competencia con otros modos
de transporte, es una actuacion
de sumo interés. La innovacién
tecnologica puede reducir tiem-
pos, facilitar operaciones inter-
modales con otros medios de

transporte, proporcionar mas efi-
ciencia en las operaciones de
carga y descarga e incrementar
la competitividad de la flota y los
puertos espanoles.

+ Potenciar el Short Sea Ship-
ping entre los diferentes paises
comunitarios.

Afrontar estas actuaciones
y realizar un debate profundo
en nuestra sociedad sobre cual
creemos que ha de ser la Marina
Mercante espanola, dentro del
nuevo marco comunitario e inter-
nacional, es otra tarea de interés
publico que habra de afrontarse
con sensatez proximamente.
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Resumen

En el primer apartado de este trabajo, se presenta la evo-
lucion reciente y los hechos economicos mas destacables del
transporte maritimo mundial. A continuacién, y en un segundo
apartado, se esbozan los rasgos caracteristicos del sector en
Espafa en dos periodos bien distintos: antes y después de la
incorporacion de Espana a la CEE. Finalmente, en el tercer
apartado, se ofrecen las principales conclusiones y las pers-
pectivas del sector.

Palabras clave: transporte maritimo, regulacion y politica mari-
tima.

Abstract

The first section of this work presents the recent evolution
of the most remarkable economic events in world maritime
transport. The second section sketches the features which cha-
racterise the sector in Spain in two well differentiated periods:
before and after Spanish joining to the EEC. Finally, the third
section offers the main conclusions and expectations of the
sector.

Key words: maritime transport, regulation and maritime policy.

JEL classification: L51, L91.
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