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Resumen

El objeto de este trabajo final de grado es el de estudiar los posibles cambios
que sufririan los puertos espafioles con la apertura total de la ruta del norte, como
se verian influenciados con la reestructuracion logistica a nivel global y si
Espafia, como pais importante en el trafico maritimo, perderia protagonismo.
Para ello me basaré en datos obtenidos de agencia oficiales a nivel global tanto
gubernamentales como privadas y sin animo de lucro. Indagaré antecedentes
histéricos, logistica global, informacion macro econdmica, tendencias
comerciales y datos maritimos técnicos y legales como pueden ser técnicas de

construccion de buques y convenios internacionales.

El trabajo esta centrado en el transporte de contenedores ya que es uno de los

mas significativos a nivel global y el que mas trafico genera.

Palabras claves

Marina Mercante
Corredor del Norte
Artico

Puertos espafioles
Comercio mundial

Contenedores



Abstract

The purpose of this final degree project is to study the possible changes that
Spanish ports would undergo with the full opening of the northern route, how they
would be influenced by global logistics restructuring and if Spain, as an important
country in the maritime traffic, would lose prominence. For this, | will base myself
on data obtained from official agencies at a global level, both governmental and
private and non-profit. |1 will investigate historical background, global logistics,
macroeconomic information, business trends, and technical and legal maritime

data such as shipbuilding techniques and international agreements.

The work is focused on the transport of containers since it is one of the most

significant at a global level and the one that generates the most traffic.
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1.- Introduccion

Desde los afios 30 la Uni6n Soviética usaba la ruta del Artico para conectar sus
ciudades mas al norte del pais, donde la via maritima era la Unica opcion para
abastecer dichas ciudades. Con el paso de los afios, esta ruta se empezo a
explotar para el transporte de carbdén, madera, minerales, petréleo y gas
sustraidos en esa region. Sin embargo, esta ruta maritima solo era usada por
Rusia. Décadas mas tarde, ya por 2011, el presidente ruso, Vladimir Putin
manifesto la idea de explotar esta ruta a nivel internacional. Y es ahi donde surgi6
la idea del corredor del Artico como alternativa al Canal de Suez.

La ruta artica es de interés econdmico para Rusia, ya que poder explotarla le
confiere una posibilidad logistica incalculable para poder extraer recursos
naturales. Por otro lado, esta ruta conecta los puertos de Asia del norte con
Occidente ya que se convertiria en la ruta mas corta entre el Atlantico y el

Pacifico.

También es una carrera por la supremacia en el la zona de grandes potencias
que se disputan el control de las aguas y el trafico, pero sobre todo de la
influencia que el “ganador” tendria a nivel global. El interés que tiene China y
Estados Unidos en la zona hacen que la apertura total de la ruta del norte sea
algo mas complejo. China tiene intereses militares, ademas de comerciales y de
presencia en el Consejo del Artico!, donde pretende obtener un asiento para
poder tener voz y voto en la zona. Por otro lado, Estados Unido natural
competidor de Rusia y China se opone a esta situacion. Pero al estar
involucrados paises como Noruega, Canadad y Dinamarca, miembros del
Consejo de Artico y de la OTAN hacen de esta empresa algo mucho mas

complejo.

oro intergubernamental fundado en 1996, formado por Canada, Estados Unidos, Rusia, Finlandia, Islandia, Noruega,
Dinamarca y Suecia. China es miembro observador permanente.



La ruta maritima bajo el hielo del Artico
Comparacion entre la ruta del Norte ~ y la del Canal de Suez »~
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llustracién 1: ruta maritima del norte. Fuente: El orden mundial

La realidad, es que, para poder explotar la ruta que se muestra en la ilustracion
1, hace falta una inmensa infraestructura la cual, hasta la fecha, el Unico pais
gue posee parte de ella es Rusia. Con la botadura en 2022 del rompehielos
nuclear Yakutia, Rusia incrementa su flota de estos buques en 7 naves, ademas
posee buques de

servicio de recogida de residuos nucleares como el Serebrianka, el rompehielos
portacontenedores de propulsién nuclear Sevmorput y otros buques logisticos
que hacen un total de 11 buques destinados a la apertura de la ruta y
mantenimiento de las aguas del Artico, mas otros que estan encargados y que
forman parte del Proyecto 222202. (2)

Dejando de lado los motivos politicos, militares y de influencia estratégica a nivel
global, la apertura total de la ruta del norte seria un hito comparable a la
construccion del Canal de Panama o el Canal de Suez lo que provocaria un

cambio en el orden global al menos en los que a logistica respecta. Ya que parte

2 Proyecto para el disefio y construccion de rompehielos nucleares de la clase LK-60Ya



del trafico maritimo internacional dejaria de transitar el corredor del Mediterraneo

para hacerlo por el del Norte.

Este cambio en el trafico mundial llevaria consigo una restructuracion completa
en la cadena logistica del comercio de Asia con Europa ya que conectaria los
principales puertos comerciales de ambos continentes por una ruta mas corta,
mas rapida, mas barata y menos peligrosa. Esto también provocaria un cambio
en los puertos secundarios ya que en muchos casos algunos perderian su

relevancia en favor de otros. Este podria ser el caso de los puertos espafioles.

Espafia se encuentra en una ubicacion privilegiada a nivel global para el control
del trafico maritimo del Mediterraneo como es el caso del estrecho de Gibraltar,
del abastecimiento a buques como es el caso de la Bahia de Algeciras y puertos
hubs como el de Valencia, Algeciras y Barcelona. Desde estos puertos se
introduce mercancia a la peninsula y parte de Europa y ademas son transitarios
para mercancias procedentes de Asia a América y viceversa como también con
puerto importantes de Europa del norte. Por lo que, con la apertura de la ruta del
norte, estos puertos pueden verse afectados por la disminucion del trafico en el

Mediterraneo y la reorganizacion en la cadena logistica global.




2.- Objetivo

Con la finalidad de estudiar si es viable o no, para los puertos espafoles la
apertura de la ruta del norte y como afectaria a los mismo este hecho, se
plantearan una serie de hipotesis que a lo largo del trabajo se resolveran para
posteriormente llegar a una conclusion sélida. Todo esto con el objeto de

responder a las siguientes preguntas que ayudaran al desarrollo del trabajo:

e ¢ Cuales seran los posibles efectos de la apertura total de la ruta del norte?

e ¢ Por qué cambiaria el trafico maritimo?

e ¢ Qué distancia habria entre los puertos comerciales mas importantes del
mundo?

e /Se reducirian los consumos de combustible con la nueva ruta?

e ¢Seria mas seguro navegar por el corredor del norte que hacerlo por las
rutas convencionales?

o ¢(Esrentable la ruta del Corredore del Norte?

e A qué tipo de flete le saldria mas rentable utilizar esta ruta?

Con la informacién obtenida en los datos proporcionados por UNCTAD?, se
enfocara el estudio al transporte de contenedores que engloba, las rutas que
recorren, los puertos que utilizan, las empresas involucradas y el elevado grado
de logistica que representa. También porque hoy en dia es el método de carga
mas seguro, fiable y rapido que se utiliza para transportar mercancias a nivel

global, ya sea por medios maritimos como multimodal (3)

3 UNCTAD Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo. Organo de la ONU dedicado al comercio,
las inversiones y el desarrollo



3.- Hipotesis

Hipotesis 1: ¢ Cambiara el posicionamiento y reordenacion mundial?

Desde el final de la Segunda Guerra Mundial se establecié un orden en el mundo
con paises que manejan y/o influyen en todos los aspectos mas alla de sus
propias fronteras. Se crearon organismos a nivel global para mantener este
orden, en 1945 se cred la (ONU) Organizacién de las Naciones Unidas, en 1949
nacio la (OTAN) Organizacion del Tratado del Atlantico Norte y en 1959 la ONU
creo la (OMI) Organizacién Maritima Internacional. Todas estas tienen unos
aspectos en comun y es que fueron creadas por los mismos paises, Estados
Unidos y las potencias europeas, estan integradas por paises de primer nivel y
de segundo nivel, el control recae sobre los mismos, mantienen un orden mundial
y la hegemonia de los creadores, su influencia es a nivel global, y en muchos
casos los intereses estas afectan a terceros paises. Todos estos aspectos, en
muchas ocasiones han creado crispacion o recelo por parte de otras potencias
mundiales excluidas de estas organizaciones o con mucho menos poder de

decision en las mismas.

Si echamos la mirada atras, unos 20 aflos mas o menos, podemos ver que el
mundo esta cambiando en general. Grandes potencias y paises con un gran
crecimiento reclaman tener mas protagonismo en las decisiones mundiales. Y
en muchos casos un cambio de orden mas equitativo o simplemente un cambio
total. Poco a poco, muchos paises han ido haciendo movimientos estratégicos
que indican que se aproximan cambios, por ejemplo, en 2001 se crea el grupo
econdémico-comercial BRIC, integrado por Brasil, Rusia, India y China, en 2011
se integra a Sudafrica 'y en 2022 a Argentina, llamandose ahora BRICSA. Estos
paises tienen muchos puntos en comin y es que son economias emergentes,

territorios muy grandes, con muchos recursos y que estan practicamente



excluidas, o tienen poco poder en las decisiones que se toman en las

organizaciones mundiales reinantes.
llustracion 2: Miembros del grupo BRICASA. Fuente: Bolsa de Comercio de Rosario.

También, en 2014 Rusia anexiono a su territorio, de manera unilateral, la
peninsula ucraniana de Crimea escusandose de que ese territorio fue cedido a
Ucrania por parte de la Union Soviética 1954 y queria recuperarlo, pero en

realidad su intencion era tener acceso maritimo al mar Mediterraneo y cercania

BRICSA: Variables clave

Brasil Rusia India China Sudafrica Argentina
* ~__ 1 |
|
1 7~
Poblacién
(En millones de 213 143 1.390 1.410 60 a7
habitantes)
Extensién geografica
(En millones de km2) 8.5 17,1 3.3 3.6 1,2 2,8
PIB 2021
(Billones de USS 3,1 4,1 9,3 24,9 0,8 1,0
constantes de 2011)
PIB per cdpita
(USS constantes de 14615  27.969 6.675 17.602 13.126  21.507
2011)

Crecimiento acumulado

del PIB per cdpita 38,9% 30,2%  268,2% 1136,2% 16,6% 52,0%
(1990 - 2021)

Crecimiento acumulado

del PIB per cdpita -1,7% 16,7% 57,6% 98,1% -3,6% -8,6%
(2010- 2021)
Clasificacion segin IDH ~ Alto  Muy Alto  Medio Alto Alto  Muy Alto

Datos del afio 2021
@BCRmercados en base a Banco Mundial, PNUD
a los paises miembros de la OTAN.

A principio del afo 2022 las tropas rusas entran en territorio ucraniano con la
intension de liberar al pueblo de un gobierno fascista. Afio y medio mas tarde el

conflicto persiste e involucra a las grandes potencias mundiales que no quieren



que Rusia cumpla su objetivo, pero no les interesa entrar en guerra directa con
esta. Cuesta creer que el interés ruso sea por el pueblo ucraniano sino mas bien
parece que se trata de un posicionamiento territorial estratégico tanto en lo militar
como en lo econdémico y comercial ya que con los territorios conquistados, Rusia

se asegura el control del mar Negro.

Otro conflicto que se arrastra desde los afios 40 es el que tiene China con
Taiwan. Después de la Primera Guerra Mundial, China recupera todo el territorio
invadido por Japon, incluyendo la isla de Taiwan, con la ayuda de Estados
Unidos, y otros paises, pero después de la Segunda Guerra Mundial con los
comunistas en el poder de China, Taiwan se “independiza” con la ayuda de
Estados Unidos. Hoy China reclama la unificacion de la isla “rebelde” como hizo
en 1997 con Hong Kong. El mayor objetivo de China es recuperar el control en
el estrecho de Taiwan y asi controlar todo el mar de China (Mar Amarillo, Mar de
China Oriental y Mar de la China Meridional) y, sobre todo, evitar que Estados

Unidos tenga presencia militar cerca de sus costas.

Pero no todos los movimientos son bélicos, China desde hace décadas tiene la
necesidad de afianzar y asegurar la ruta de la seda. Y es que China necesita
rutas seguras, estables y econémicas para exportar sus mercancias a occidente.
De ahi nace el interés de la ruta de la seda del norte (como ellos la denominan),

por eso estan muy interesados en la apertura total del Corredor del Norte.

Por otro lado, China es la economia que mas ha crecido en las Ultimas décadas
y ha aprovechado ese crecimiento para aumentar su influencia mundial

invirtiendo en economias mas débiles.

Como se coment6 antes, Rusia ha creado y financiado un corredor ferroviario
que conecta el Mar Ardbigo, Mar Caspio y Mar Béaltico. Haciendo acuerdos

econdmicos con todos los paises por los que pasa este corredor.

Se pueden enumerar una gran cantidad de acuerdos econdémicos y de otros tipos
entre paises orientales que potencian el crecimiento de estos y se desvinculan

de occidente e incrementa la influencia de las potencias de esa zona.



Hipotesis 2: ¢ Como afectara a los puertos espafioles la apertura del Corredor
del Norte?

Supongamos que el deshielo del Artico y los rompehielos nucleares rusos
permiten que la ruta del norte se empiece a explotar de manera continuada, que
Rusia mejora su infraestructura en materia de salvamento maritimo en el mar de
Kara, mar de Laptev y el mar Siberiano del Este, se mejoran las infraestructuras
terrestres de telecomunicacion y que las grandes navieras se dispongan a
construir barcos que cumplan con las exigencias de la navegacién artica. Todo
esto es posible y en un corto plazo. Pues bien, si esto sucede, como ya se ha
dicho antes, el trafico mundial cambiaria. Todo el trafico de mercancias
contenerizadas entre el norte de Europa y Asia dejaria de usar el corredore del
Mediterrdneo y empezaria a utilizar el Corredor del Norte por el simple hecho
gue seria mas rapido, mas barato y menos peligroso. Dejando de lado intereses

y diferencias politicas, las cuales también existen en la ruta actual.

Como ya sabemos, los puertos espafioles del Mediterraneo tienen una ubicacién
estratégica y privilegiada, pero estas caracteristicas son validas para la ruta del
Corredor del Mediterrdneo y si la situaciébn cambia, estos puertos se veran

afectados.

Muchos de los grandes cambios que ha habido en la historia, ha sucedido por
hechos puntuales. Se han ido acumulando circunstancias hasta que un hecho
desencadena el cambio. En nuestro caso, el bloque del Canal de Suez y

posterior pandemia han sido ese desencadénate.

El sistema econdmico mundial de globalizacion transformé al mundo. En los
altimos 80 afios este sistema buscaba sacar el maximo rendimiento econémico,
sin mirar al ecosistema que lo rodeaba afectando asi al medio ambiente,
minimizando los costes de produccion y transporte y llevando la competencia a
Su maxima expresion. Por eso ahora tenemos paises creadores y paises
fabricantes. Este sistema funcioné durante unas décadas cuando todas las
partes aceptaban su rol y el medio ambiente no importaba, pero ahora eso ha
cambiado, las economias emergentes (paises fabricantes) quieren estar a la
altura de los paises que toman las decisiones a nivel global (paises creadores)

y la proteccién del medio ambiente se ha vuelto un tema importante, o eso



parece. Todo esto ha vuelto al sistema contra si mismo obligandolo a buscar un

cambio.

Empresas de todo el mundo llevan afios fabricando sus productos en paises
como China o Corea de Sur porque los costes son muchos mas bajos, a tal punto
que se han vuelto dependientes de ellos. La cadena logistica mundial arranca en
Asia y de ahi va al mundo. Pero cuando esa cadena se rompe 0 bloquea, el
mundo se para provocando grandes pérdidas econdmicas y es lo que sucedio el
23 de marzo del 2021 con el blogue del Canal de Suez y posteriormente con la
pandemia del Covid19 que se inici6 en el pais que fabricaba para todo el mundo.
Estos dos hechos dinamitaron el sistema logistico mundial, que ya estaba
maltrecho. Las navieras empezaron a especular con los fletes, los contenedores
llenos y vacios se acumulaban en los puertos, los productos no llegaban a su
destino y cuando lo hacian los costes se habian multiplicado. Las grandes
potencias tomaron nota y empezaron a descentralizar la produccién en Asia,
pero eso aumenta los costes y disminuye la competencia por lo que hay que
buscar otro eslabdén de la cadena logistica donde recortar. Este eslabon puede

ser el transporte y es aqui donde la ruta mas corta y barata gana.

Si todo esto sucede, que sucederd, los puertos reinantes se veran afectados por
la disminucion en su trafico y es que es légico, ya que la ruta sera otra. Pero el
sistema necesitara otros puertos para nutrirse y Espafia tiene tres candidatos
para ello, convirtiéndola otra vez en una privilegiada. Es decir, los grandes
puertos espafioles como el de Valencia, Algeciras y Barcelona veran como el
namero de TEUs se ve reducido ya que dejarian de ser puertos hubs para los
contenedores con destino a Europa del norte y posiblemente a Estados Unidos
y se quedarian con los contenedores con destino a la peninsula, Europa del sur
y Africa del norte. Pero el movimiento de mercancias tiene que continuar y lo
haré por otro lado. Y es aqui donde los puertos del norte de Espafia pueden ser
los grandes beneficiados. Toda la mercancia que transite la ruta del norte
utilizando los puertos hub de Europa del norte con destino al sur, Africa del norte,
y América necesitaran nuevos puertos feeders. El puerto de Vigo seria un gran
punto para que los barcos que crucen el Atlantico descarguen sus contenedores
con destino al sur y se reabastezcan, el puerto de Bilbao seria la entrada para
los contenedores con destino al sur de Europa y Mediterrdneo y el puerto de



Gijon puede convertirse en un puerto feeder para la peninsula. Esta situacién
dejaria a Espafia nuevamente con la llave en el transporte maritimo mundial,
pero con una distribucion de los beneficios entre el Mediterraneo y el norte.
Logicamente, los puertos del norte deberian ponerse al nivel de la situacion

requerida, mejorando o ampliando sus infraestructuras y servicios.

4.- Metodologia

Al tratarse de una idea, que, aunque todavia no ha sucedido, pero tarde o
temprano se termine desarrollando debido a los protagonistas que estan en
juego, diremos que es una idea hipotética por lo tanto se llevaran a cabo una
serie de hipotesis mediante datos cuantitativos y cualitativos ademas de mi

opinion personal basada en estos datos.

En primer lugar, se desarrollard un estudio de la situacion actual del comercio
maritimo mundial, donde se estudiara los pros y contras de la misma y todos los
protagonistas. Se estudiara el corredor del Mediterrdneo, distancias entre los
puertos hub mas importantes del mundo y los puertos secundarios, las zonas
conflictivas debido a la pirateria, los costes tanto econémicos como logisticos de
cruzar el Canal de Suez, los puertos de aprovisionamiento y bunkering y las rutas
de alta densidad de trafico y como afecta a las zonas especiales recogidas en
los anexos I, 1l, IV y V del convenio internacional MARPOL.

En segundo lugar, se estudiaran los acontecimientos a nivel mundial que han
afectado al trafico maritimo y los que podrian hacerlo en un futuro. Como fue el
caso del bloqueo del Canal de Suez el 24 de marzo del 2021 por el buque
portacontenedores Ever Given de la compafia taiwanesa Evergreen, el aumento
de las tarifas por transitar este canal que ascienden hasta el 15% que anuncio la
autoridad del mismo a partir de enero del 2023. El conflicto bélico en Ucrania que
llevas desarrollandose méas de un afio y que, entre otras cosas, ha afectado el
trafico maritimo en el mar Negro. La construccion por parte de Rusia del corredor
ferroviario Norte-Sur que une el mar Baéltico con el mar indico y el creciente
interés por parte de éste por incrementar su flota tanto de buques mercantes

como de rompehielos. Y, por ultimo, los movimientos estratégicos a nivel global



que estan haciendo las grandes compafias de transporte como es el caso de

Maersk y su ambicioso plan en Espafia.

En tercer lugar, se hara una interpretacién de la posible ruta del Corredor del
Norte donde se planteard la infraestructura necesaria como por ejemplo mejoras
en la telecomunicacién y asistencia a los buques, servicios de salvamento
maritimo, servicios de aprovisionamiento y bunkering, protocolos contra la
contaminacion, recogidos en el convenio internacional MARPOL, etc. ademas se
calculard la distancia de la ruta mas conveniente y el coste que podria llegar a
tener la utilizacion de los rompehielos rusos para el flete de los barcos que
utilicen este servicio. También se estudiara la legislacion actual para la

navegacion artica.

En cuarto lugar y para finalizar con el objetivo de este trabajo, se hara un analisis
exhaustivo de los puertos espafioles, sus infraestructuras, el flujo y tipo de trafico
que tienen, rutas, importancia logistica, conexiones multimodales, servicios que
ofrecen, tamafio y futuros proyectos de crecimiento, con el objetivo de predecir
cual seria el impacto en ellos con la apertura del Corredor del Norte. Sobre todo,

en los principales puertos del mar Mediterraneo y los del mar Cantabrico.



5.- Desarrollo

Situacion actual del comercio maritimo mundial

En una economia globalizada como en la que nos encontramos actualmente no
es de extrafiarse que el comercio y el transporte también lo sean, es mas bien
l6gico. Las grandes compafiias a nivel global tienen sus fabricas de productos
en paises donde la mano de obra es méas barata y las cargas fiscales son
menores, generandoles mayor margen de ganancia en sus ventas. Pero este
modelo de negocio tiene un problema, y es que la produccion se centraliza en
pocas zonas del mundo por lo que llevar el producto final a todos los mercados
representa una dificultad afiadida. Esta se ha resuelto mediante una cadena
logistica a nivel mundial sin precedentes en la historia y esto se debe en gran

parte en los avances en el transporte maritimo.

Desde que se invento el contenedor en la década del 50 por parte del camionero
y empresario Malcom McLean (ilustracion 2), el transporte maritimo y multimodal
sufrid un cambio radical y experimento un crecimiento constante que ha llevado
al cambio en la forma de transportar, almacenar y distribuir la mercancia. Los
puertos han crecido, se han modificado e incluso han aparecido figuras nuevas,
por otro lado, los barcos también han sufrido cambios, han aparecido los barcos
porta contenedores que antes no existian y hoy en dia son de los mas grandes
gue navegan los mares, como son los casos del Ever Alot de la naviera
Evergreen o el MSC Irina de la compaiiia italo-suiza MSC, ambos llegan a los
400 metros de eslora y superan los 24000 TEUs*. El incremento del tamafio de

los buques para poder aprovechar en el mismo viaje y llevar la mayor cantidad

4 TEU twenty foot equivalent unit, unidad equivalente de 20 pies que es la medida estandar de los contenedores.



de contenedores posible para abaratar costes ha obligado a los puertos a
modificar sus infraestructuras teniendo que aumentar calados en los muelles y
canales de entrada, aumentar las superficies dedicadas al almacenamiento y
transito de contenedores y aumentar la altura de las grias porticos y el ancho de

filas entre otras cosas.

llustracion 3: Malcom McLean: McLean y la caja que cambio el transporte de mercancias. Fuente: Tiba Mexico



llustracién 4: Primer contenedor maritimo. Fuente: Tiba Mexico

Evolucion de los barcos de carga y posteriormente portacontenedores

Antes de la aparicién del primer contenedore (ilustracion 3), el transporte de
mercancias se hacia a través de fardos y barriles que se estibaban a mano, esto
requeria de una enorme cantidad de esfuerzo fisico y provocaba una gran

pérdida de tiempo.



El primer buque en cargar y transportar un contenedor en 1956, fuel el Ideal X
(ilustracion 4) perteneciente a la naviera SealLand propiedad del empresario
Malcom McLean, el trayecto fue desde el puerto de Nueva York hasta Huston.
A este le sigui6 el bugue Almeda, ambos con capacidad de transportar 58 de los

antiguos contenedores que median 35x8x8 pies.

llustracion 5: Buque Ideal X. Fuente: Tiba Mexico

Ya en 1966, se realiza el primer transporte transatlantico entre Nueva York y
Roterdam, esta vez fueron 228 contendores ya con la actual medida

estandarizada por la 1ISO.

A partir de ahi, el transporte por contenedores empezé a crecer hasta llegar a lo

gue hoy conocemos.




Early Containerships (1956-) el 137+17x9 (LOA - Beam - Draft Containers acmsﬁr 6
500 - 800 TEU meters 8
200x20x9 4

Fully Cellular (1970-)

Containers high ondeck —* 5
1,000 - 2,500 TEU h 1520x10 ¢ ainers high below deck —» 4 |FE258
v H
3,000 - 3,400 TEU 250x32x12.5
et m
3,400 - 4,500 TEU
17 bays °
300x40x13 ays 5

Post Panamax Il (2000-)
6,000 - 8,500 TEU
340x43x14.5

VLCS (2006-)
11,000 - 15,000 TEU

Post Panamax | (1988-)
4,000 - 6,000 TEU

19-20

New-Panamax (2014-) 22 bays 10

12,500 TEU
366x49x15.2 6

24 bays 2
1

ULCS (2013-)

18,000 - 21,000 TEU 400x59x16

24 bays 24

MGX-24 (2019-)

21,000 - 25,000 TEU 400x61x16

llustracion 6: Evolution of containerships. Fuente: The geography of transport system




En la ilustracién 5 se muestra la evolucion que han ido sufriendo, al largo de los
afos, los buques porta contenedores. En la actualidad, la capacidad maxima de

los super portacontenedores supera los 24 mil TEU.

Estudio de la ruta del Corredor del Mediterraneo
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llustracion 7: Ruta por el corredor del Mediterraneo: fuente propia, creado con Google maps.



En laimagen se observa la ruta actual que existe entre el puerto mas grande del
mundo y el mas grande de Europa (6), estos son el puerto de Shanghai y el de
Rotterdam respectivamente. Esta ruta es de aproximadamente 11.600 millas
nauticas y se tarda en recorrerla unos 22 dias a 22 nudos que es la velocidad
media con la que navegan los buques porta contenedores (entre 20 y 24 nudos).

En 2021 los puertos de Los Paises Bajos movieron la cantidad de 15.781.756
TEUs (7), en 2022 en el puerto de Rotterdam hicieron escala 10.682 barco
portacontenedores (8). En 2023 este puerto tiene alrededor de 40 conexiones
mensuales con los puertos de China siendo el de Shanghai el segundo con

alrededor de 4 conexiones mensuales por detras del puerto de Yantian con 30
(9).

Entre estos dos paises operan 11 navieras, las mas importantes y grandes del
mundo dedicadas al transporte de contenedores como son, Evergreen, CMA
CGM, OOCL, ONE COSCO, Hapag-Loyd, etc.

Revisando estos datos, nos podemos hacer una idea de la importancia tanto
logistica como econdmica que tiene la comunicacién entre estos puertos para la
importacion y exportacion de mercancias a Europa de China y viceversa. Pero
no son los Unicos puertos que comercian con este pais asiatico, también estan
el puerto de Amberes en Bélgica y el puerto de Hamburgo en Alemania que
ostentan el puesto 14 y 18 respectivamente en el ranking de los 50 puertos de

contenedores mas importantes del mundo (6).

Ademas de comerciar con China, Europa importa mercancia de otros paises

asiaticos como Singapur, Taiwan, Japén, Indonesia, Malasia, etc.

El transporte maritimo de contenedores a nivel mundial, en 2021, fue de
840.635.534 TEUs y entre paises de los dos continentes fue de 129.378.843
TEUs, esto representa mas del 15% del trafico mundial de contenedores (10).

Ademas de las fluctuaciones en los precios por TEU y del combustible,
inherentes a los fletes, hay que sumarle los costes de cruzar el Canal de Suez
en Egipto y el peligro afiadido de navegar por zonas de pirateria como son el
estrecho de Malaca y el cuerno de Africa, donde en este ultimo, las navieras se

ven obligadas a contratar seguridad privada para navegar por el Golfo de Adén.



Por todo esto, llegamos a la conclusion de que el Corredor del Mediterrdneo es
una ruta larga, caray, en algunos tramos, peligrosa. Pero, de momento es la mas

conveniente para el trafico maritimo entre Oriente y Occidente.



Estudio de la ruta del Corredor del Norte
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llustracion 8: Ruta por el corredor del Norte. Fuente propia, creada con Google maps



“En agosto de 2017, el buque metanero ruso Cristophe de Margerie navego
desde Noruega hasta Corea del Sur a través del Artico en tan solo 19 dias, un
30% mas rapido que la ruta que cruza el canal de Suez. Fue el primero en
lograrlo sin ayuda de un barco rompehielos. Un afio después, en enero de
2018, otro navio ruso, el Eduard Toll, logro recorrer la distancia que separa
Corea del Sur del puerto de Sabetta (Rusia) en mitad del invierno. También era
el primero que conseguia hacerlo en esa época del afio.” ((1) Alvaro Merino,
2020)

La ruta de norte que pasa por el Artico y el mar del Norte no esta completamente
definida aun por lo que hacer un calculo exacto de las distancias y el tiempo, de

momento, es imposible.

Siguiendo con el ejemplo anterior entre los puertos de Rotterdam y Shanghai,
una estimacion de distancia aproximada seria de 7800 millas nauticas lo que
supone un 33% menos. Si tenemos esto en cuenta, el trayecto entre ambos
puertos se haria en unos 15 dias aproximadamente (a 22 nudos) con lo cual nos
ahorrariamos una semana con respecto a la alternativa del corredor del

Mediterraneo.

Teniendo en cuenta que un portacontenedores® de 24 mil TEUs consume una
media de 350 toneladas diarias de VLSFO® se estaria ahorrando unas 2500
toneladas combustible por trayecto. Con una media en los precios, a la fecha de
hoy, (11) de 550 ddlares la tonelada de éste, un fletador se ahorraria 1.375.000

délares en bunkering’.

Pero también hay que tener en cuenta que el mar del Norte es zona de emisiones
ECAZ8, desde el 22 de noviembre del 2007 (12) que entro en efecto la normativa
MARPOL recogida en el anexo VI, por lo que el uso de VLSFO esté restringido
por el porcentaje de SOx. Por lo que habria que navegar esas aguas usando

5 Estimacion hecha del consumo de un motor marino de 14 cilindros y 115000 Kv de potencia.
6 Very Low Sulphure Fuel Oil, menos del 0.5% de azufre.

" Proceso de reabastecimiento de combustibles a buques.

8 Emission Control Area.


https://www.elperiodico.com/es/medio-ambiente/20170825/metanero-christophe-de-margerie-atraviesa-artico-ruta-noreste-6246119
https://www.elperiodico.com/es/medio-ambiente/20170825/metanero-christophe-de-margerie-atraviesa-artico-ruta-noreste-6246119
https://elordenmundial.com/canal-de-suez-egipto/
https://www.lavanguardia.com/natural/20180215/44795216132/primer-buque-mercante-que-transita-por-el-artico-en-pleno-invierno.html
https://www.lavanguardia.com/natural/20180215/44795216132/primer-buque-mercante-que-transita-por-el-artico-en-pleno-invierno.html

MGQ?® con un precio mas elevado que el VLSFO, una media de 200 (11) délares

mas por tonelada.

En el siguiente cuadro se hace una comparativa de precios si se utilizase MGO
para todo el trayecto (no solo el mar del Norte) y aun asi la diferencia entre el
ahorro por distancia es (1.375.000 délares) es mayor que el incremento por

utilizar un combustible mas caro.

Combustible [SOx Precio $/t |Total

VLSFO >0,5% 550 2.887.500

MGO >0,1% 750 3.937.500
Diferencia 1.050.000

llustracion 9: Comparativa de precios, en délares, de combustibles marinos: creacion propia. Fuente: Ship and
bunker

Solo con el ahorro méas que significativo en tiempo y dinero, esta alternativa es
mucho mas rentable que la ruta actual. Pero también hay que destacar que se

ahorrarian costes en las tarifas por transitar en Canal de Suez, y los costes

inherentes a la inseguridad de cruzar zonas conflictivas y peligrosas.

Seria un gran avance en la logistica mundial, se abaratarian los costes y abriria
la puerta a muchas mejoras en la calidad ofrecida al cliente final ya que tendria

Su mercancia mas rapido y mas barato.

Esta opcion es mas mucho mas rentable, pero hay que demostrar que también

sea viable.

Acontecimientos a nivel mundial que afectaron al trafico maritimo

En este apartado se irAn mencionando en orden cronolégico los sucesos y
acontecimientos ocurridos en las ultimas dos décadas y que han afectado de

distinta forma al trafico maritimo mundial.

® Marine Gas Oil.



Ya por 2011, en una conferencia internacional sobre el Artico, el primer ministro
ruso Vladimir Putin, oficializaba sus intenciones de convertir la NSR'® en una
opcion al paso por el Canal de Suez. Esta noticia vino acompafiada de mas
intenciones como la de crear una ley que regule el trafico por estas aguas y la
destinacion de una enorme cuantia presupuestaria para la construccion de mas

rompehielos.

En diciembre del 2019, aparecen en China los primeros contagios por el virus
SARS-Cov-2 comunmente llamado Covid 19. Inicialmente se lo denominé
neumonia de Wuhan, ya que afectaba al aparato respiratorio humano y aparecio
en la ciudad de Wuhan. El 30 de enero del 2020, la Organizaciéon Mundial de la
Salud declaré, éste hecho, una emergencia de salud publica de importancia
internacional. Y al encontrarnos en pandemia, como no podia ser de otra forma,
la economia global se desplomé afectando entre otras cosas al tréfico y logistica

maritimita.

10 afios mas tarde del anuncio ruso, en enero del 2021, y esta vez en pleno
invierno, un buque comercial lograba hacer la ruta de norte entre el puerto chino
de Jiangsu y uno siberiano. Se trataba del buque metanero ruso Christopher
Margerie. Este hecho marcaria un hito jamas realizado debido a las fechas en la
qgue se produjo. Jamas se habia podido navegar en invierno por las aguas del
Artico debido a la capa de hilo que se forma. Y como no podia ser de otra forma,
el gobierno ruso hizo propaganda de ello para promocionar su alternativa al
corredor del Mediterraneo y Canal de Suez, propuesta al mundo una década

atras.

Ese mismo afo, el 23 de marzo, el mayor buque portacontenedores hasta la
fecha construido, el Even Given de la compafiia taiwanesa Evergreen, en un
extrafio suceso, queda varado al cruzar el Canal de Suez bloqueandolo por
completo. Este se encontraba haciendo la ruta entre el puerto de Tanjung
Pelepas, Malasia, y el de Ro&terdam, Paises Bajos. El bloqueo duro
aproximadamente una semana y esto provocOd una debacle en la logistica
mundial. Los precios de los fletes se vieron afectados considerablemente, los

retrasos en los despachos de buques en los puertos mas importantes del mundo

10 Ruta septentrional del norte



aumentaron y la acumulacién de contenedores, tanto llenos como vacios,

aumento exponencialmente.

En tan solo 3 afios habian quedado al descubierto por completo las carencias y
defectos de la logistica mundial y el transporte maritimo que llevaba décadas
funcionando en una aparente armonia. Pero también dejé muy claro algo que
todos sabian, pero muchos no querian reconocer y es que la mayor ruta maritima

actual, tenia un cuello de botella que podria, y de hecho lo hizo, parar al mundo.

Estos sucesos hicieron replantearse muchos aspectos por parte de gobiernos y
empresas, como descentralizar la mano de obra de muchos productos en paises
asiaticos y buscar rutas alternativas. Y es aqui donde la ruta del norte vuelve a

tener presencia.

El 24 de febrero de 2022 se produce una invasion rusa a gran escala a territorio
ucraniano provocando un conflicto bélico que dura hasta la fecha y que involucra
a la Union Europea, la OTAN, Rusia, China y otras grandes potencias
econdmicas y militares. Este hecho ha terminado de desconfigurar la economia
global y el transporte maritimo. Este ultimo se ve afectado, entre otras cosas, por
los bloqueos econdémicos impuestos a Rusia y el bloqueo del tréfico en el mar
Negro por parte de la armada rusa al controlar los puertos ucranianos de Odesa

y Sebastopol confiriéndoles salida al mar Mediterraneo.

En noviembre del 2022 varios medios de comunicacion espafioles se hacian eco
de la noticia del acuerdo entre el gobierno espafiol y la compafiia naviera Maersk
para crear un mega proyecto de hidrogeno verde y que gran parte del
presupuesto se utilizaria para infraestructuras en la comunidad de Galicia en

especial en sus puertos.

También, en noviembre del 2022, Rusia botaba el mayor rompehielos de la
historia. Se trataba del buque, con propulsion nuclear bautizado con el nombre
de la ciudad mas fria del mundo que se encuentra en el norte de Rusia, Yakutia.
Este buque con 173 metros de esloray 34 de manga es capaz de romper capas
de hielo de hasta 3 metros de grosor. Estas Ultimas dos caracteristicas son las
gue hacen de este coloso mas que interesante ya que puede navegar y abrir
paso por capas de hielo mas gruesas que sus antecesores y la manga permite

gue los convoyes sean de barcos con mayor envergadura.



Con este buque, Rusia, se afianza alin mas como potencia en el sector ya que
es el pais con mas rompehielos en el mundo y el que posee una flota de estos
con propulsion nuclear. Hasta la fecha, este tipo de propulsion esta reservada a
buques militares por la complejidad y peligrosidad que tiene llevar un reactor
nuclear como propulsor, pero, aunque estatales, estos rompehielos son civiles.
el Yakutia es el cuarto buque, de siete, del proyecto 22220 que Rusia viene

construyendo desde 2013.

En la siguiente figura (ilustracion 9) se puede observar las caracteristicas del
buque y una pequefia cronologia del proyecto 22220.



llustracion 10: caracteristicas del buque Yakutia.
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El 17 de mayo 2023 el kremlin anuncia un acuerdo ruso-irani para construir el
ultimo tramo del corredore ferroviario norte-sur. Se trata del ramal entre las
ciudades de Rasht en Irdn y Astara en Azerbaiyan. Con éste se concluira el
proyecto ruso de conectar el Béltico con el Indico esquivando la ruta actual del
Mediterraneo y Canal de Suez. En la ilustracion 10 se puede observar como se

acortaria el trayecto entre los dos mares.

INTERNATIONAL NORTH-SOUTH TRANSPORT CORRIDOR

— [NSTC route

— Suez canal
route

RUSSIA

@ Moscow

Caspian
Sea

AZERBAIJAN

Suez ® Port Sald
canal

INDIAN
OCEAN

40km

llustracion 11: Ruta ferroviaria- maritima entre Mumbai y MoscUl. Fuente: Soy armenio.

En este proyecto estan involucrado ademas de Rusia e Iran, todos los paises
colindantes al mar Caspio como Azerbaiyan, Kazajistan, Turkmenistan y el ultimo

interesado son los Emiratos Arabes.

Como se puede intuir, los paises de Oriente poco a poco se van desvinculando

0 buscando alternativas a las rutas maritimas controladas por Occidente.



Infraestructura necesaria para explotar la ruta del mar del Norte

Si bien esta ruta ya esté siendo utilizada por bugues gaseros, buques de carga
general y algun portacontenedores, estos son casi todos de bandera rusa o de
comercio entre puerto rusos. Para poder explotar esta ruta a gran escala y llegar
a transportar los 200 millones de toneladas para 2030 que pretende el gobierno
ruso es necesario una infraestructura mucho mayor a la existente. Poder
garantizar la navegabilidad todo el afio es un paso muy importante pero todavia

gueda mucho por andar.

Navegar por esas latitudes requiere de una infinidad de requisitos tanto para los
buques como para las tripulaciones, ademas, es necesario mejorar y ampliar la
red de comunicacion, los sistemas y equipos terrestres de salvamento,
garantizar la proteccién de la flora y fauna de las zonas a navegar mediante la
aplicacion de normativas ya existentes y otras necesarias. Por otro lado, los
puertos se veran obligados a crecer y ofrecer servicios que no tienen o lo tiene
a pequeiia escala como por ejemplo el bunkering, aprovisionamiento, recogida

de residuos, relevos de tripulacion, etc.

Cabe destacar, que en lo que respecta a infraestructura portuaria, el gobierno
chino lleva invirtiendo progresivamente en puertos extranjeros desde hace afnos.
China se ha propuesto seriamente explotar y dominar lo que ellos llaman “la ruta
de la seda polar” (la ruta del norte) para ello se estan posicionando
estratégicamente, o lo estan intentando, en puertos noruegos como el de
Kirkenes, lituanos como el de Klaipeda o algunos islandeses. También hay
proyectos chinos en puerto rusos en el Mar Blanco y ferrocarriles al interior de
Siberia.

Rutas del norte

La verdad es que para navegar por el norte del planeta hay mas de una ruta y
estas no son de descubrimiento reciente. Ya por el siglo XVI, los rusos

presentaban al mundo una alternativa para unir el océano atlantico con el



Pacifico, pero mucho antes de eso, en el siglo XI el pueblo de los Pomores!!

navegaban estas aguas comerciando entre la ciudad rusa, de Arcangel y Siberia.

En la actualidad existen dos rutas, una por el paso del noreste y otra por el paso
del noroeste, este Ultimo pasa por aguas canadienses y tiene variantes. En la
siguiente imagen (ilustracion 11) se pueden ver los dos pasos y la parte que

corresponde a la ruta del Norte, que es la que nos compete.

United States ™
of America )

s Northwest Passage
- Northeast Passage
Northern Sea Route

llustracion 12: Rutas maritimas por el Artico. Fuente: Arctic Marine Shipping Assessment

11 Colonos rusos de las tierras meridionales del Mar Blanco.



La ruta que pasa por el paso del noreste discurre desde el estrecho de Bering,
pasando por el mar de Kara, mar Blanco, mar de Brents y mar de Noruega, aqui
ya se bifurcaria al mar del Norte para ir a puertos europeos, entre ellos los

espafioles, o al océano Atlantico para cruzar a los puertos americanos.

Siguiendo la derrota del mar del Norte se llega a los puertos importantes de

Europa del norte, ya mencionados.

Legislacion para navegar por aguas polares

Para realizar operaciones maritimas en aguas polares, la OMI desarroll6 una
serie de directrices y obligaciones que se recogen en el Codigo Polar. Este se
adopto junto a las enmiendas de Convenio Internacional SOLAS en el 94°
periodo de sesiones del Comité de seguridad maritima (MSC), en noviembre de
2014 y las correspondientes enmiendas al Convenio MARPOL se adoptaron en
el 68° periodo de sesiones del Comité de protecciéon del medio marino (MEPC),

en mayo de 2015, entrando en vigor el 1 de enero de 2017.

En las siguientes infografias (ilustraciones 12 y 13) publicadas por la OMI se
resumen las obligaciones en materia de seguridad y de proteccion del medio
ambiente que se recogen en el Codigo Polar. En el aspecto de seguridad se
puede ver que, debido al medio, mas agresivo, en el que se operarad hay
obligaciones y requerimientos que en aguas no polares no son necesarias como
por ejemplo una formacion extra a los capitanes y oficiales de guardias de
navegacion, clasificacion de los buques, materiales de construccion de los

mismos, equipos contra el hielo, indumentaria etc.



¢ QUE SUPONE EL CODIGO POLAR PARA
LA SEGURIDAD DE LOS BUQUES?

p—

o

VENTANAS EN R
EL PUENTE N
Medios para eliminar el hielo

derretido, la lluvia engelante,

la nieve, la niebla, los rociones

L

BOTES SALVAVIDAS
Todos los botes salvavidas
seran del tipo parcial o
totalmente cerrado

INDUMENTARIA 1
Proteccién térmica adecuada
para todas las personas a
bordo

INDUMENTARIA 2

En los buques de pasaje, un
traje de inmersién o una
ayuda térmica para cada
persona a bordo

PROYECTO Y CONSTRUCCION

MATERIALES

Los buques destinados a
operar a temperaturas del aire
bajas deben construirse con
materiales adecuados para las
operaciones a la temperatura
de servicio polar del buque

RETIRADA DEL HIELO

Equipo especial para la retirada del
hielo: por ejemplo, dispositivos
eléctricos y neumaéticos y
herramientas especiales tales como
hachas o bates de madera

ESTABILIDAD SIN AVERIA

Estabilidad suficiente en la
condicién sin averia cuando
haya acumulacién de hielo, y

PESSa en los calculos de estabilidad

SEGURIDAD CONTRA INCENDIOS
El equipo de extincién debera poder
funcionar a temperaturas frias,

estara protegido del hielo y sera
adecuado para las personas que

@
O
)
&
O

deben tenerse en cuenta los
margenes por engelamiento

lleven indumentaria voluminosa y
engorrosa para condiciones
meteorolégicas frias

CATEGORIAS DE LOS BUQUES
Existen tres categorias de
buques que pueden operar

il en las aguas polares:

A) hielo medio del primer afio
B) hielo delgado del primer afio
C) aguas libres/condiciones del
hielo menos rigurosas que las
de las categorias Ay B

ESTRUCTURA

En los buques reforzados para el
hielo, la estructura del buque
debe poder resistir las cargas
estructurales generales y locales

llustracion 13: Obligaciones en materia de seguridad. Fuente: OMI.

OPERACIONES Y DOTACION

NAVEGACION
Recibir informacién sobre
las condiciones del hielo

CERTIFICADO Y MANUAL
Deberé contarse a bordo con el
Certificado para buque polar y
el Manual de operaciones en
aguas polares del buque

FORMACION

Los capitanes, los primeros
oficiales de puente y los oficiales
encargados de la guardia de
navegacién deberan haber
completado una formacién basica
adecuada (para las operaciones en
aguas libres) y una formacién
avanzada para otras aguas,
incluido el hielo

INFORMACION DE REFERENCIA
EL CODIGO INTERNACIONAL PARA LOS BUGUES
POR
OMI EN NOVIEMBRE DE 2014

SE APLICA A LOS BUQUES QUE OPERAN EN AGUAS

En cuanto a proteccion del medio ambiente, el Codigo Polar recoge puntos como:

la prohibiciéon del vertido de hidrocarburos o el transporte de fuel oil pesado en

aguas de Artico, este Ultimo, se antoja imposible por la presencia de grandes

yacimientos de petréleo en la zona de del norte de Rusia. También refleja la

prohibicién de vertidos de basuras y plasticos como la obligatoriedad de tomar

medidas para minimizar al maximo el riego de contaminacion por especies

invasoras procedentes de las aguas de lastre, aunque este punto ya es

obligatorio en cualquier parte del mundo y se recoge en el Convenio internacional

para el control y la gestién del agua de lastre y los sedimentos de los buques

(Convenio BWM).



CcOMO EL CODIGO POLAR PROTEGE
EL MEDIO AMBIENTE

HIDROCARBUROS

DESCARGAS

La descarga en el mar de
hidrocarburos o mezclas
oleosas desde cualquier

buque esta prohibida

ESTRUCTURA

Se exigen el doble casco y el
doble fondo para todos los
petroleros, incluidos los de menos
de 5 000 TPM (buques de las
categorias A/B construidos el 1 de
enero de 2017 o posteriormente)

FUELOIL PESADO

El fueloil pesado esta prohibido en
el Antértico (de conformidad con el
Convenio MARPOL). Se alienta a los
buques a no utilizar ni transportar
fueloil pesado en el Artico

LUBRICANTES

Considerar la utilizacién de
sistemas basados en agua o
lubricantes biodegradables no
téxicos en los componentes
lubricados situados en el exterior
del casco sumergido en contacto
directo con el agua de mar

ESPECIES INVASIVAS

ESPECIES ACUATICAS
INVASIVAS

\ Se adoptaran medidas para reducir al

minimo el riesgo de especies acudticas
invasivas a través de la contaminacién

DESCARGAS |

No se permite descarga
alguna de aguas sucias en
las aguas polares (salvo en
circunstancias especificas)

INSTALACIONES DE
TRATAMIENTO

La descarga se permite si el
buque cuenta con una instalacién
de tratamiento de aguas sucias
aprobada y descarga aguas sucias
tratadas lo més lejos posible de

la tierra més préxima, cualquier
hielo fijo, barrera de hielo o zonas
con una concentracién de hielo

DESCARGAS Il

* Las aguas sucias que

no estén desmenuzadas

ni desinfectadas podréan

d a una distancia
superior a 12 millas marinas
de cualquier barrera de hielo o
hielo fijo

* Las aguas sucias
desmenuzadas y desinfectadas
podran descargarse a una
distancia superior a 3 millas

PLASTICOS

|\ Toda esca;ga
| plasticos esta prohibida

(de conformidad con el
Convenio MARPOL)

DESECHOS DE
ALIMENTOS |

| Ladescarga de desechos

de alimentos en el hielo
esta prohibida

DESECHOS DE
ALIMENTOS Il

Los desechos de alimentos que
se hayan desmenuzado o triturado
(de tamafio no superior a 25 mm)
podrén descargarse solamente
cuando el bugue no se encuentre
a menos de 12 millas marinas de
la tierra mas préxima, la barrera
de hielo més préxima o el hielo fijo
més préximo

CADAVERES DE ANIMALES
La descarga de cadéveres de

i animales esté prohibida

RESIDUOS DE CARGA

Los residucs de cargay los agentes y
aditivos de impieza contenidos en el agua
de lavado de las bodegas sélo podrén
descargarse si: no son perjudiciales para

biolégica y el agua de lastre de los marinas de cualquier barrera
buques de hielo o hielo fijo

INFORMACION DE REFERENCIA DEFINICIONES

EL CODIGO INTERNACIONAL PARA LOS BUQUES QUE OPEREN
4% EN AGUAS POLARES ENTRARA EN VIGOR EL 1 DE ENERO GATEGOR'AS DE BUQUE3

DE 2017

zona del Antértico de conformidad con el
‘Convenio MARPOL

SUSTANCIAS Quimicas

HIELO FIJO: hielo marino que se formay »  DESCARGAS
I donde se b Ladescarga de sustancias

)\ nocivas liquidas (NLS) o de

SE APLICA A LOS BUQUES QUE OPERAN EN AGUAS ARTICAS

Y ANTARTICAS. SE ANADE A LAS PRESCRIPCIONES ACTUALES polares en: ‘ de hielo, entre bajos o icebergs varados mezclas que las contengan
DEL CONVENIO MARPOL.
Ajm mhinn. hielo medio del mdb

esté prohibida en las aguas
PREVE LA SEGURIDAD DE LAS OPERACIONES DE LOS BUQUES afio c m DE HIELO: capa de hislo

: mur.mﬂy ool

%+ Y PROTEGE EL MEDIO AMBIENTE ABORDANDO LOS RIESGOS el hisko
oRaANZACION
costa RPN
INTERNAGIONAL

UNICOS PRESENTES EN LAS AGUAS POLARES QUE OTROS “-*_ i Ayﬂ
llustracion 14: obligaciones en materia de proteccion del medio ambiente. Fuente: OMI.

INSTRUMENTOS NO CONTEMPLAN

Bunkering

Un aspecto muy importante para el desarrollo de la ruta del Norte, entre otras
cosas, es que los barcos dispongas de puertos donde reabastecerse y hacer
bunkerink, ya sea ship to ship!? o pipe to ship!3. En la siguiente imagen
(ilustracion 14) se han reflejado algunos de los puertos que tienen este servicio.
Solo se ha sefialado los mas cercanos entre los puertos del Baltico y los Pacifico,
con el objeto de calcular la mayor distancia que un barco debera navegar sin

poder repostar.

12 Transferencia de carga o combustible de barco a barco
13 Transferencia de carga o combustible de tierra a barco
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Como se puede observar en el mapa, en los mares Siberianos del Este, Laptev
y el de Kara no hay puertos donde se suministre combustible y se pueda hacer
bunkering (0 por lo menos no hay registro de ello) lo que nos deja
aproximadamente unas 5400 millas nauticas de la ruta por el norte sin la
posibilidad de reabastecer, que es la distancia entre los puertos de Mlrmansk al
oeste ruso y el de Vanino en la costa rusa frente a Japén. Esto supone un gran
inconveniente ya que barcos pequefios o medianos no podrian tener la
capacidad de almacenar tanto combustible para realizar este tramo sin repostar

por lo que seria otro punto a solucionar.

Search and Rescue

Otro aspecto muy importante en el mundo maritimo son los servicios de
bldsqueda y rescate que cada pais tiene. En el caso de las navegaciones polares,
por la evidente dureza de las condiciones, es primordial que haya una
infraestructura adecuada y se ofrezca un servicio acorde a la misma. En el caso
de Rusia, parece ser que este aspecto lo tienen asumido y evidencia de ello es
el centro de entrenamiento de bUsqueda y rescate artico que poseen en la
localidad de Vytegra a las orillas del lago Onega. Pero no es suficiente, si
tenemos en cuenta que Rusia es el cuarto pais como mas costa en el mundo, ya
gue solo disponen de solo cinco centros de busqueda y recate en todo el norte
del pais, y tres en las costas del Pacifico. En este ultimo se podria decir que
comparte responsabilidad en la materia con Japén y China, pero en la zona
Artica, es el Unico pais que puede prestar este servicio y en el caso de que el
trafico maritimo aumente en esa zona, deberia reforzar la infraestructura que

tiene.



MRCC Murmansn

MRSC Arcangel

MRCC Dikson
MRSC Tiksi

MRSC Pevek
MRSC Petropavlovsk-Kamchatskiy
MRSC Yuzhno-Sakhalinsk

MRCC Vladivotok

llustracion 16: Centros de coordinacion de rescate rusos. Fuente propia.

Puertos espafioles

Espafia se encuentra en un lugar privilegiado, geograficamente hablando, en el
comercio y trafico maritimo ya que es la entrada y salida del mar mediterraneo.
Como ya se comenté anteriormente, el grueso del trafico maritimo mundial pasa
por el corredor del mediterraneo y Espafia es la puerta de este corredor entre el
trafico procedente de oriente hacia occidente y viceversa. Por el estrecho de
Gibraltar pasa toda la mercancia procedente de Oriente con destino a las costas
Este del continente americano, la costa Oeste del continente africano y el Norte
de Europa, asi como también los barcos procedentes de occidente con destino
Asia, oriente medio y Europa del este. De ahi que los puertos espafioles tengan

un papel importante en la logistica global sobre todo los puertos del Mediterraneo

Principales puertos espafioles del Mediterraneo

Como principal puerto en cuanto a trafico y toneladas manejadas se encuentra
el de Valencia, seguido por el de Algeciras y Barcelona. En estos tres puertos se
carga y descarga la mayoria de los contenedores desde y hacia la peninsula y
el sur de Europa, pero también se usan como puertos hub, es decir,

distribuidores de contenedores en transito.



Si tenemos en cuenta un mega buque porta contenedores que salga del puerto
de Shanghai con mas de 24 mil TEUs con destino a Europa y a Estados Unidos,
seria ilégico pensar que el mismo barco va distribuyendo la carga ya que no es
nada rentable tener a un mega barco haciendo de repartidor y en muchos casos
es fisicamente imposible por las caracteristicas de los puertos. Por lo que, éste
tiene una ruta fija y va descargando los contenedores en puertos hubs para que

buques feeders!* lo distribuyan por el resto de puertos.

Una de las rutas mas usadas es la de los puertos chinos al norte de Europa
pasando por Espafia y es aqui donde se descargan los contendores con destino

a Estados Unidos para que otro barco que haga esa ruta los recoja.

Estos tres puertos reanen una serie de caracteristicas que los hacen idéneos
para la funcién que cumplen y es que ademas de la ubicacién también cuentan
con conexiones intermodales como el ferrocarril, el calado de sus muelles es lo
suficientemente profundo para mega buques, una lista completa de servicios y

en el caso de Algeciras, fondeaderos que estan al resguardo en la bahia.

14 Del inglés, alimentador, se trata de buques més pequefios con capacidad de utilizar puertos
pequenos.



Puerto de Algeciras
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llustracién 17: Plano indicativo de la evolucion del Puerto de Algeciras, Espafia, a lo largo de los afios 1900,
1936, 1964, 1985, 2000, 2008 y 2012. Fuente: Wikipwdia.

1. Terminales
El puerto cuenta con dos terminales de contenedores:
e APM Terminals Algeciras

Esta ocupa una superficie de 67 hectareas en el muelle Juan Carlos |, y dispone
de calados de 17 metros de profundidad. Actualmente, la terminal dispone de 19
gruas de muelle, ocho de ellas over super post-panamax, a las que se suman 59

gruas poértico y 102 cabezas tractoras.
e TTI: Total Terminal International Algeciras

Ubicada en Isla Verde Exterior y con una superficie de 30 hectareas, una zona
publica de maniobra de 57.621 metros cuadrados y dos alineaciones de muelle
de 650 metros en el Este y de 550 metros en el Norte, con calados de 18,5y

17,5 metros respectivamente.



Tiene 8 gruas de muelle, 32 gruas de patio automaticas montadas sobre railes

y 22 Shuttle Carriers que le permiten atender los nuevos mega-buques.
2. Ferrocarril

El Ramal 2 es la conexion ferroviaria a la Terminal TTI de Isla Verde Exterior (T1)

desde el Acceso Sur tiene una longitud total de via es de 3.898 m.
APM Terminals Algeciras no tiene conexion directa de ferrocarril.

3. Servicios

e Bunkering

El puerto cuenta con la mayor infraestructura en suministros a buques de la
peninsula ya que operan alrededor de 10 gabarras perteneciente a Cepsa,
Maersk, Repsol y Peninsula 360, ademas, Cepsa cuenta con su propia refineria
en la bahia y las empresas de logistica de hidrocarburos Evos y Exolum son las
encargadas de almacenar el combustible de las otras tres petroleras. Esto se
debe en parte a los mas de 1.300 hectareas habiles de fondeo que tiene la bahia

en la parte espafnola.

“El Puerto Bahia de Algeciras se situa a la cabeza del suministro de combustible en el sistema
portuario espaiiol. Las operaciones de avituallamiento suponen un importante trdfico anual en
toneladas para el Puerto y de actividad para la Comunidad Portuaria, correspondiendo la
mayor parte a productos petroliferos.”

Fuente: https://www.apba.es/bunkering

e MARPOL

El servicio portuario de recepcion de desechos generados por buques
los almacena, clasifica y les da un tratamiento previo antes de su traslado a una
instalacion de tratamiento autorizada por la administracion competente. Este
puerto recoge los desechos que estan regulados por el anexo | y IV (liquidos) y
V (solidos), del convenio internacional para prevenir la contaminacion
ocasionada por buques, de 1973, modificado por su protocolo de 1978, en su
version vigente (MARPOL 73/78).



4. Tréafico de contenedores en el puerto de Algeciras

El puerto ofrece informacion detallada de toda su actividad. En mi caso, uso de

referencia el trafico de contenedores del mes de enero de los ultimos dos afos.

Puerto de Algeciras

RESUMEN TRAFICO PORTUARIO [ANO 2022 ANO 2023 VARIACION
TRAFICO DE CONTENEDORES

NuUumero de contenedores 235.178,00 226.341,00 -3.76%
Equivalente en TEUS 396.644,00 377.594,00 -4.80%
Transito Internacional 295.235,00 266.925,00 -9.59%
Llenos 257.940,00| 243.032,00 -5.78%
Vacios 37.295,00 23.893,00 -35.94%
Transito Nacional 46.621,00 45.510,00 -2.38%
Llenos 43.987,00 43.646,00 -0.78%
Vacios 2.634,00 1.864,00 -29.23%
Desembarcados (Importacion) 30.014,00 30.103,00 0.30%
Llenos 18.317,00 16.456,00 -10.16%
Vacios 11.697,00 13.647,00 16.67%
Embarcados (Exportacion) 24.774,00 35.056,00 41.50%
Llenos 17.749,00 16.768,00 -5.53%
Vacios 7.025,00 18.288,00 160.33%
Tm. Contenerizadas 4.741.491,00( 4.543.792,00 -4.17%
En Transito Internacional 3.665.297,00( 3.464.882,00 -5.47%
En Transito Nacional 587.153,00 582.237,00 -0.84%
Importacion 209.123,00] 225.269,00 7.72%
Exportacién 279.918,00f 271.404,00 -3.04%
NUMERO DE BUQUES ENTRADOS 1.778,00 2.381,00 33.91%
Portacontenedores 255 251 -1.57%
G.T. 33.040.907,00| 42.417.281,00 28.38%
Portacontenedores 12.073.718,00( 12.534.570,00 3.82%

llustracion 18: Estadistica de traficos de contenedores. Fuente: APBA.




Puerto de Valencia

B ValenciaPort Mapa General
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llustracién 19: mapa de las instalaciones del puerto de Valencia: Fuente Valenciaport.com

1. Terminales

El puerto de Valencia dispone de tres terminales de contenedores: la terminal
publica de contenedores gestionada por Noatum Container Terminal Valencia
(en los muelles Principe Felipe, Costa y Este), MSC Terminal Valencia (Muelle
Transversal de Costa-MSC) y APM Terminals Valencia (en el muelle de Levante

y en el de Llovera).



Terminal publica de MSC Terminal Valencia [ APM Terminals Valencia
contenedores
. . Muelles Principe Felipe, Muelle Transversal de Muelle de Levante y Muelle
Ubicacién
Este y Costa Costa Llovera
Atraque 1.440, 340 y 530 metros, 770 metros de longitud 1.230y 4;0 metros,
respectivamente respectivamente
Calado 15.5 metros 16 metros De 12 a 17 metros
Grlas 20 gruas poértico 8 gruas poértico T LTS
9 P g P portacontenedores

llustracion 20: Terminales del puerto: Fuente propia

2. Ferrocarril

No todas las terminales tienen conexién ferroviaria. Las que las tienen son:

e Terminal publica de Valencia, Vias: 4+1 x 650 m. Conexién directa a la

red ferroviaria. Trenes completos para cualquier destino en Espafa.

e APM Terminals Valencia, Acceso ferroviario directo con 2 vias.

¢ MSC Terminal Valencia, no tiene conexion ferroviaria directa, aunque hay

un proyecto por parte de la compafia TIL (grupo MSC) para desarrollar

una terminal ferroviaria de 6 vias y 1000m de longitud.

llustracion 21: infografia de la terminal ferroviaria en la terminal MCS. Fuente valenciaport.com.




3. Servicios

e Bunkering

El puerto de Valencia cuenta con dos empresas dedicadas bunkering offshore y
onshore, estas son Repsol y Galp, esta Ultima posee una instalacién de almacenaje de
combustible con muelle propio de 200m. ademas el puerto, no solo suministra

hidrocarburos, sino que también LNG.

e MARPOL

La autoridad portuaria de Valencia cuenta con servicio de recogida y planta de
tratamiento de residuos, este se presta a través de empresas externas. El puerto
participa en el proyecto ECOPORT Il que engloba todas las actividades en materia de
proteccion de medio ambiente.

4. Trafico de contenedores en el puerto de Valencia

Valenciaport cuenta con Foreland 4.0, que es una herramienta para los usuarios
del puerto para hacer llegar toda la informacion del trafico y mercancias que
pasan por el puerto. Esta herramienta es muy Util y completa ya que ofrece
informacion detallada y estadisticas del tipo de mercancia que entra y sale, los
destinos y el origen de cada una, también ofrece un ranking de TEUs por puerto

y por paises ademas se puede seleccionar el mes y el afio a consultar.

En el siguiente cuadro se refleja el numero de buques que utilizaron el puerto de
Valencia en los afos 2021 y 2022, ademas del crecimiento anual, que en este

caso es negativo.

Puerto de Valencia
2021 2022
Tipo de buques Totales Totales Diferencia %
Ne G.T. Ne G.T. N2 G.T. N2 G.T.

Tanques 291| 6.643.869 322| 10.478.958 31| 3.835.089 10,65% 57,72%
Graneleros 54 941.236 63| 1.465.104 9 523.868 16,67% 55,66%
Carga General 1.248| 12.013.728 1.126 11.902.969 -122 -110.759 -9,78% -0,92%
RoRo Mercancias 928| 43.152.007 863| 43.739.929 -65 587.922 -7,00% 1,36%
Cruceros Turisticos 95 8.878.482 298| 29.320.046 203| 20.441.564 213,68% 230,24%
Pasaje 1.796| 47.248.471 2.214| 59.697.536 418| 12.449.065 23,27% 26,35%
Portacontenedores 2.748( 135.992.633 2.492| 133.827.806|—-256 -2.164.827 -9,32% -1,59%
Otros buques 135 761.716 143 822.108 8 60.392 5,93% 7,93%
TOTALES 7.295| 255.632.142 7.521| 291.254.456 226 35.622.314 3,10% 13,93%

llustracion 22: Trafico del puerto de Valencia. Fuente Vaelenciaport.
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llustracién 23: Mapa guia del puerto de Barcelona. Fuente Port de Barcelona.



1. Terminales

El puerto de Barcelona cuenta con dos terminales porta contenedores, las
concesiones las tienen APM Terminals Barcelona y BEST (Barcelona Europe
South Terminal) y estan ubicadas en el muelle Sud y muelle Part
respectivamente y tienen un total de mas de 3000m de atraque y 16m de calado.
Ademas, las terminales cuentan con 17 gruas con capacidad para la estiva de

buques super-post-panamax.

2. Ferrocarril

La web de la autoridad portuaria del puerto de Barcelona, ofrece informacion
completa de las instalaciones y servicios ferroviarios que tiene el puerto y esta a
disposicion del usuario. En la siguiente imagen (ilustracion 23) se describe las
conexiones ferroviarias tanto nacionales como internacionales. El puerto de
Barcelona tiene conexiones directas e indirectas con toda la peninsula, Francia,
Italia, Alemania, Bélgica y Reino Unido. Como se observa en el mapa, el puerto,
ofrece una conexion directa con el puerto belga de Amberes de esta manera se
conecta al mediterraneo con uno de los puertos mas importantes del norte de

Europa.
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llustraciéon 24: conexiones ferroviarias del Puerto de Barcelona. Fuente: Port de Barcelona.



A continuacién, en la ilustracién 24, se observa un mapa con los accesos y
conexiones ferroviarias del puerto de Barcelona y una descripcion del tipo de via

y longitud con la que cuenta (ilustracion 25), haciendo un total de casi 50 km.
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llustracion 25: mapa de accesos y estaciones ferroviarias. Fuente: Port de Barcelona.

Ibérico 4.107 m
Métrico 4.948 m
Ibérico / Métrico 675m
Ibérico / UIC 34.692 m
Ibérico / UIC / Métrico 5.262 m
Longitud Total de Vias en la RFPB 49.684 m

llustracion 26: descripcion del tipo de viay longitud. Fuente: Port de Barcelona

3. Servicios

e Bunkering

Aunque con menor capacidad que Valencia o Algeciras, el Port de Barcelona,
ofrece servicio de bunkering. Y al igual que el puerto de Valencia, las empresas
encargadas de este son Repsol y Galp que mediante la modalidad ship to ship o
pipe to ship reabastecen a los buques de fuel oil o gasoil. Ademés, la empresa
de gas Enagas cuenta con la gabarra, fletada por la compafia petrolera Shell,

Haugesund Knutsen ofreciendo también la posibilidad de repostar GNL.



e MARPOL

Como todos los puertos, el de Barcelona, esta obligado por el convenio MARPOL
a ofrecer un servicio de recogida de residuo de los buques. En Port de Barcelona
hay planta de tratamiento de residuos recogidos en los Anexo | (hidrocarburos),
Anexo Il (Residuos liquidos de carga), Anexo IV (aguas residuales) y Anexo V
(Residuos sélidos). Este servicio esta a disposicion de los buques las 24h y todos
los dias del afio y la recogida de los mismo se puede efectuar en muelle mediante

camién cisterna o en fondeaderos mediante gabarras.

4. Trafico de contenedores del puerto de Barcelona

Datos de los afios 2021 y 2022, en las siguientes tablas se detalla el movimiento
de TEUSs por cabotaje (ilustracién 26 y 28) y los que estan en transito (ilustracién
27).

., Acumulado mensual 2021 Acumulado mensual 2022 Variacio
Detalle por navegacion y n total
> q . . . %
operacion Cabotaj Exterior Total Cabotaje Exterior Total
Embarque 114.083 949.527 1063.609 95.636 924.096 1019.732 -4,1%
Llenos 91714 801270 892.984 82.624 754.316 836.940 -6,3%
Vacios 22369 148257 170.626 BOR 169.780 182.792 7%
Desembarque 110.530 878.991 989.520 97.105 855.109 952.214 -3,8%
Llenos 23.667 610.799 634.465 19.903 631769 651672 2,7%
Vacios 86.863 268.192 355.055 77.202 223340 300.542 -154%
Transito 1461 1477.760 1479.221 1932 1549.066 1550.999 4,9%
Llenos 34 1262.631 1262.665 94 1319.898 1319.992 4,5%
Vacios 1427 215.129 216.556 1838 229.169 231007 6.7%

llustracion 27: Evolucién del trafico contenerizado. Fuente Port de Barcelona.

Llenos - TEU llenos %

VEREe 2021 2022 Dif. 22-21 mensual acumulado
Enero 117.359 105.236 -2.123 -10,3% -10,3%)
Febrero 103.330 89.158 -14.172 -13,7% -1.9
Marzo 15.722 136.336 20614 17,8% -17
Abril 122718 129315 6.597 5,4% 0,2
Mayo 99.173 136.713 37.540 37,9% 6,9
Junio 101420 108.499 7.079 7,0% 6,99
Julio 101903 124.028 22.125 2179 8,99
Agosto 126712 131069 4.357 3.4 8,19
Septiembre 103.074 100.266 -2.808 -2,7% 7.09
Octubre 59.763 93.353 33.590 56,2% 9,8%
Noviembre 98.470 7931 -19.151] 19,49 7.3%
Diciembre 113.024 86.704 -26.319 -23,3% 4,5%
Total 1262.665 HESHORY O

llustracion 28: Contenedores en transito. Fuente Port de Barcelona.



Llenos - TEU llenos %

ST 2021 2022 Dif. 22-21 mensual acumulado

Desembarau
Enero 1656 1733 ” 4,69 4.,6%
Febrero 1842 1764 -78 -4,29 0,0%
Marzo 2153 1699 -454 -21,1% -8,0%
Abril 2.094 1593 -502 -23,9% -12,3%
Mayo 1960 1382 -578 -29,5% -15,8%
Junio 2.003 1627 -376 -18,8% -16,3%
Julio 204 1523 -491 -24,4% -17,5%
Agosto 1831 1642 -190 -10,3% -16,7%
Septiembre 2360 1890 -470 -19,9% -17,%
Octubre 1893 1507 -386 -20,4% -17,4%
Noviembre 1775 1772 -3 -0,2% -16,0%
Diciembre 2.089 1773 -316 -15,1% -159%
Total 23.667 19.903

Llenos - TEU llenos %

Celiae 2021 2022 Dif. 22-21 mensual acumulado

Embaraue
Enero 6.919 5.480 -1439 -20,8% -20,8%]
Febrero 7.29 6.348 -7814 -11,0% -158
Marzo 7.820 6.112 -1708 -218% -18,0%
Abril 8.355 7.750 -605 -7,2% -15,0!
Mayo 7.799 6516 -1284 -16,5% -15,39
Junio 7218 6.863 -355 -4,9 -13,6%)
Julio 8772 8.007 -766 -8,7%j -12,8%]
Agosto 7.125 6.722 -403 -5,6 -12,0%|
Septiembre 7.253 7376 »3 179 -10,6%
Octubre 8.696 7279 -1417 -16,3 -11,2%]
Noviembre 7.370 7.097 -273 -3,7% -10,5%
Diciembre 7.260 7.076 -184 -2,5% -9,9%]
Total 91714 82.624

llustracion 29: Contenedores por cabotaje. Fuente Port de Barcelona.

Principales puertos del norte de Espafa

En la siguiente imagen se observa el trafico de contenedores en Espaia por
puertos. Si bien los datos son de los afios 2018 y 2019, nos sirve para hacernos
una idea del movimiento que tiene cada puerto y poder hacer una comparativa
entre ellos. En el caso del puerto de Santander, no aparece en la informacién
proporcionada por Puertos del Estado porque recién este afio cuenta con una
terminal de contendedores y una linea regular de cabotaje. Pero para el objeto
de este estudio se utilizaran los puertos de Bilbao, Vigo y Gijén que son los

puertos que mas trafico de contenedores tienen en el norte de Espafia.
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llustracion 30: Trafico de contenedores en Espafia en 2014. Fuente: Puertos del Estado.



Puerto de Bilbao
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llustracion 31: Muelles y terminales del puerto de Bilbao. Fuente: Bilbao Port.

1. Terminales

El puerto de Bilbao cuenta con una terminal de contendores gestionada por la

empresa CSP Iberian Bilbao Terminal ubicada en los muelles A1 y A2, no

obstante, la autoridad portuaria de Bilbao ha sacado a licitacion una segunda

terminal con una superficie de 535.000 m2. Esta se ubicaria en el espigon central

(entre los muelles Al y A3) que la autoridad portuaria esta construyendo y espera

finalizar en el 2024. En la siguiente imagen se puede ver como quedaria la

distribucion de muelles con la finalizacion de la construccion del espigon central

(ilustracion 31).
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llustracion 32: Nueva distribuciéon de muelles. Fuente: Diario el canal.

2. Ferrocarril

El puerto cuenta con 40km de vias que le conectan con la red de vias de Espafia
comunicandolo con toda la peninsula y Francia. El eje de circulacion n°5 tiene
acceso a la terminal de contenedores por el muelle A2 con una longitud de 2,5

km.

@ Terminal Ferroviaria ( Puerto Ssoo @) Terminal oon oonexidn dirsota
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llustracion 33: Conexiones ferroviarias puerto de Bilbao. Fuente: Bilbao Port.



3. Servicios

e Bunkering

El puerto de Bilbao ofrece servicio de suministro a buques de fuel oil y gasoil por
medio de la empresa Petronor y Esergui (solo gasoil) mediante el sistema pipe
to ship ya que no hay ninguna empresa que tenga gabarras de suministros en el
puerto. Ademas, la empresa Repsol, recientemente, a construido instalaciones

de suministro de LNG a buques.
e MARPOL

Como todos los puertos espafioles, el de Bilbao esta obligado a cumplir con el
convenio MARPOL y vigilar a todos los buques que atraquen y fondeen en aguas
del puerto. Esta obligacién viene suscrita a los puertos espafioles en el convenio
porque el gobierno de Espafia ratifico dicho convenio. Pero, las formas en que
se implanta, controlan y vigila es jurisprudencia de cada uno, prueba de esto es
la transparencia con la que se gestiona. El puerto de Bilbao da un paso mas y
ademas de publicar resultados, normativas, memorias, etc. ha creado el
convenio BPMA. Este es un acuerdo entre el puerto de Bilbao y las empresas
gue operan en él para reducir los residuos generados por la actividad portaria,
en este los participantes se comprometen a tener buenas practicas
medioambientales para reducir/eliminar la contaminacién y a cambio, los que
cumplan con los objetivos programados, se les beneficiara con bonificaciones en
las tasas portuarias que cada una debe pagar. En la siguiente imagen se muestra
las cantidades de residuos recogidos por el puerto en el periodo 2016-2021
segregados por los anexos I, IV y V. esta informacion viene reflejada en la web

del puerto y es publica.
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llustracion 34:residuos recogidos por el puerto. Fuente: Bilbao Port.

4. Trafico de contenedores en el puerto de Bilbao

El puerto de Bilbao no ofrece informacion sobre el trafico de contenedores. Si
bien se sabe que esta construyendo un espigén destinado a convertirse en la
segunda terminal de contenedores, que todavia no hay ninguna empresa que se
haya quedad con la concesién y que en el afio 2023 el trafico de contenedores
descendio ligeramente, la informacién al respecto no es nada transparente ni

mucho menos de facil acceso.

La voluntad de la autoridad portuaria de Bilbao es convertir al puerto de Bilbao
en un referente en el trafico entre Europa del norte y la peninsula incluido el sur
de Francia prueba de esto es que forma parte de programas como el corredor
intermodal IBUK con Reino Unido, proyectos para formar parte del corredor del
Atlantico o incorporarse a los corredores que forman parte de la red TEN-T

(Trans-European Network for Transport).



Puerto de Vigo

- Muelles de carga
- Terminal de
contenedores

- Muelle de cruceros

- Astilleros :
- Muelles y frigorificos
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_ Almacén de vehiculos AREA DEL PUERTO DE VIGO:

- Muelle de reparaciones - Total: 2.505.351 m*
- Suelo en cinco municipios: Vigo (en imagen),
Q Redondela, Vilaboa, Moafia, Cangas.

Centro de Vigo

llustracion 35: Plano del puerto de Vigo. Fuente: Inova.

1. Terminales

La terminal de contenedores del puerto de Vigo se encuentra en el muelle de
Guixar. Este tiene un ancho de 25m y un calado de 17m, cuenta con 5 gruas de
diferente alcance haciéndolas validas para buques Feeder, Panamax,
Postpanamax y Superpostpanamax. La concesion de la terminal la tiene la
empresa Termavi y mueven alrededor de 200.000 TEUs al afio. Tiene conexién
al todo el territorio espafiol y portugués por carretera y por ferrocarril. Ademas,

cuenta con 1300 conexiones eléctricas en el patio, para contenedores reefer.

Al tener linea regular con Estados Unidos, el puerto de Vigo cuenta con
escaneres de contenedores por Rayos X y el portal de control espectro métrico
de radioactividad de la 2° linea de defensa estadounidense. Este es una iniciativa
del gobierno de ese pais para proteger su territorio controlando todo lo que

ingresa en él desde el origen.



2. Ferrocarril

El puerto cuenta con una conexion ferroviaria intermodal de la empresa espafiola
ADIF que esta colindante al patio de la terminal de contenedores. Con una
longitud de vias principales superior a 5Km y vias de enlace superior a 1km la
hacen idénea para la actividad intermodal conectando al puerto con toda la

peninsula.

/

llustracion 36: Plano de lineas de ferrocarril. Fuente: Puerto de Vigo.



3. Servicios

En el ambito de servicios el puerto de Vigo no tiene nada relevante que destacar
ya que cuenta con los servicios minimos exigidos como practicaje, remolque,

amarre, estiva, recogida de residuos y servicio al pasaje.

4. Trafico de contenedores en el puerto de Vigo

En la siguiente tabla se muestra un resumen del trafico de contenedores que
hubo en el puerto de Vigo en el afio 2022 y la variacién en porcentaje con
respecto al afio anterior. Esta tabla fue creada con las estadisticas que ofrece el

puerto de Vigo.

TEUs 2022 Desembarcados |Embarcados |[Transito variacion con 2021
168.236 83.646 73.135 11.455 -0,06%

llustracion 37: Trafico de contenedores puerto de Vigo 1. Fuente propia.

Ademas del total de TEUs acumulados, la autoridad portuaria publica
mensualmente las estadisticas, por paises, de la procedencia y destino de los
contenedores. Esta informacion es muy util a la hora de ver que paises son mas

activos con el puerto y las rutas que integran al puerto. Por ejemplo:

Paises Dry acumulados Reefre acum. Dry transito Reefer trdnsito

China 11.894 6.749 6 3889
EE.UU 7.603 1.042 114 0
Marruecos 7.097 663 204 389
Espaia 5.836 2.551 1.727 86
Brasil 4.123 5.606 1.639 98
Costa Rica 347 5.822 0 16
Ecuador 657 5.166 0 8
Namibia 357 4.692 313 396
Portugal 1.562 1.091 1.454 1.077
Italia 768 78 668 2
Canada 7.200 1.248 621 16
Paises Bajos 2.201 458 852 114
Sudafica 1.626 2.593 191 507

llustracion 38: Trafico de contenedores Puerto de Vigo 2: Fuente propia.



Como se observa, la procedencia/destinos mayoritarios de contenedores dry son
China, EE. UU y Marruecos, de contenedores reefre son China, Costa Rica,
Brasil, Ecuador y Namibia. Estos datos también nos reflejan que la mayoria de
los contenedores tantos dry como reefre con Portugal son de transito, que el
trafico dentro de Espafia es importante y que apenas hay movimiento con el norte
de Europa, a su vez no refleja que es un puerto a tener en cuenta con las rutas

con el continente americano y africano.
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llustracion 39: Puerto de Gijon. Fuente: Autoridad Portuaria de Gijon.

El puerto de Gijén dispone de unos espacios, 415 hectareas de superficie

terrestre y 7.000 metros lineales de muelle. La zona amarilla [1] es el muelle La



Figar destinado a la terminal de contenedores y la zona rosada [2] es espacio

disponible.

1. Terminales

La terminal de contenedores del puerto El Musel de Gijén esta concesionada a
la empresa APM Terminals Gijon. Cuenta con 360 m de atraque, 11,8 m de
calado y una capacidad de 200.000 TEUs. Recientemente han adquirido una
grua nueva de mayor tamafio que las otras dos que ya tenian aumentando asi la
cantidad de contenedores a manipular y el tamafio de buques a
cargar/descargar. Como punto débil se podria decir que, solo tiene 60
conexiones eléctricas para contenedores reefre, estando muy por debajo de

otros puertos importantes espafioles.

2. Ferrocarril

Como se observa en la ilustracion 39, la terminal de contenedores tiene 450m
de vias en el muelle y un total de 700m en el patio ferroviario, estad conectada a
la linea de ferrocarriles de Espafia por medio de tres ramales que comunican con
la linea Gijon-Leon, Oviedo-Bilbao y Gijon-Ferrol. Estos ultimos dos son de
ancho métrico restringiendo mucho las conexiones. Se podria decir que, la
conexién ferroviaria puerto-peninsula es muy reducida y es un gran punto en

contra.
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llustracion 40: Lineas férreas. Fuente: Autoridad portuaria de Gijon.



3. Servicios

En el aspecto de medio ambiente el puerto, ademas de cumplir con el convenio
MARPOL, apuesta por ser un puerto sostenible y de referencia europea con
iniciativas como reducir a cero la emision de CO2 en la terminal de contenedores
para el aflo 2030. Construccién de una pantalla de casi 5m en los muelles
destinados al carbon para evitar nubes de polvo por el viento, lava ruedas para
los camiones que salgan de estos muelles para evitar la polucion en las

carreteras, etc.
e Bunkering

El puerto cuenta con una terminal de graneles liquidos concesionada a la
empresa Exolum con un atraque de 200m que le permite la carga/descarga de
grandes buques tanques, ademas, al almacenar combustible IFO 380 existe la
posibilidad de reabastecer a buques mediante el sistema pipe to ship e incluso
disponer de un servicio de gabarras para hacer ship to ship. Recientemente, se
ha puesto en marcha la planta regasificadora de Enagés ofreciendo la posibilidad

de suministras LNG a barcos.

4. Trafico de contenedores en el puerto de Gijon

En la memoria anual del 2020 publicada por la Autoridad portuaria de Gijén se
reflejan las estadisticas en el trafico del puerto, detallando, entre otras cosas, el
movimiento de contenedores de ese afio. En la siguiente tabla se hace resume

a grandes rasgos.

Total de TEUs movidos en el puerto TEUs en transito
Embarcados Desembarcados |[Total Embarcados Desembarcados |Total
674.343 393.197 1.067.540 2.136 3.091 5.227

llustracion 41: trafico de contenedores en Gijon. Fuente propia.



En la siguiente imagen se observan las lineas regulares de conexién que tiene
el puerto de Gijon con otros puertos europeos, sobre todo con los mas

importantes como el de Roterdam, Amberes y Algeciras
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llustracion 42: Conexiones lineas regulares. Fuente: Autoridad portuaria de Gijon.

Para terminar con la descripcion de los puertos espafioles mas importante de

norte de la peninsula y del mar mediterraneo se ha creado una tabla que resume

toda la informacion necesaria para desarrollar un estudio.

Puertos Terminales Longitud atraque Calado n2 gruas Explanada n2 conexiones reefre [Bunkering sts
Algeciras 2 3400m 17-18 27 97ha 5296 si
Barcelona 2 3000m 16m 17 160ha 3725 si
Valencia 3 4740m 12a17m 40 223,7ha 2800 si
Bilbao 1* 1527m 12-21m 10 46,7ha 540 no
Vigo 1 762 15m 5 18ha 1300 no
Gijon 1 360m 12m 3 4ha 60 no

llustracion 43: infraestructuras de puertos. Fuente propia.



Como se puede ver en la tabla (ilustracion 42), se han cogido 7 puntos
(terminales, longitud de atraque, calado, n® de gruas, explanada o patio, n° de
conexiones eléctricas y bunkering ship to ship) con el objeto de poder hacer una
comparativa de los puertos lo més precisa posible. Si bien cada uno presenta
caracteristicas Unicas, proyecciones de futuro diferentes, restricciones o ventajas

orograficas, estos puntos son en comun para los 6 puertos seleccionados.

Como se comentd anteriormente, el estudio se hard en base al transporte de
contenedores ya que es el mas significante a nivel mundial por eso me apoyaré

en estos 7 puntos para desarrollar mi hipotesis y posterior conclusion.

6.- Discusion

En primer lugar, es un hecho indiscutible que el mundo estad cambiando y que el
tablero de juego se esta reorganizando. Podemos estar a favor o en contra, pero

las pruebas son irrefutables

Si tenemos una perspectiva global mas amplia y observamos desde un prisma
alejado y mas objetivo los acontecimientos que se viene desarrollando a nivel
macro no es descabellado pensar que se aproximan grandes cambios a nivel
mundial y que no tardaran en llegar. Estos cambios, desde mi punto de vista,
reorganizaran el tablero de juego dejando por un lado al equipo bajo la influencia
de Estados Unidos y por otro lado el equipo bajo la Influencia China. Por otro
lado, si miramos histéricamente todas las potencias, imperios y dinastias han
tenido una vida finita y tarde o temprano han caido o sido reemplazadas por otras
por lo que no es absurdo pensar que la influencia y control de Estados Unidos
sobre el mundo desde la Segunda Guerra Mundial esta llegando a su fin y sera
reemplazada por otra potencia. Dicho reemplazo tiene un firme candidato y este
es China. Por otro lado, esta Rusia que aspira a tener control global, pero a dia

de hoy no tiene lo necesario para ejercerlo, aunque si en su zona.

Hoy en dia, las armas mas importantes para controlar al enemigo son la
informacion, las influencias y el control. China controla muy bien las dos primeras

ya que se ha esmerado por recaudar por distintos medios informacion crucial a



nivel mundial y se ha vuelto muy influyente incluso en potencias mundiales
utilizando su fuerte economia haciendo macro inversiones, comprando deuda
externa, teniendo presencia importantisima en la cadena logistica mundial, etc.
Por su parte Rusia hace lo suyo controlando e influenciando a todos los paises
del antiguo bloque Soviético (con grandes recursos energéticos Yy
agroalimentarios) y a muchos paises africanos (con grandes recursos
energéticos y minerales). Es cuestion de pocos afios para que China y Rusia
terminen de controlar la mayoria de los mares y rutas comerciales en oriente.
Todos estos datos se pueden interpretar de una forma u otra, pero las
conclusiones siempre seran muy parecidas, estamos terminando un ciclo y
empezando otro. Por lo que me atreveria a afirmar que el cambio se hara en un

periodo de medio plazo y no habra que esperar mucho para ser testigo de ello.

En segundo lugar, la historia esta llena de momentos que la hicieron cambiar por
completo. En el caso del transporte maritimo hay dos que sin duda fueron
cruciales para el mundo como lo conocemos y estos fueron; la apertura del Canal
de Suez el 17 de noviembre de 1869 y la inauguracion del Canal de Panama el
15 de agosto de 1914. Con la apertura de estos dos pasos se consiguio 1o mismo,
crear una ruta mas corta y econdmica para el transporte maritimo. La
construccion de ambos supuso un gran esfuerzo econémico y de vidas humanas
y aun asi se llevé a cabo, en cambio, la apertura del Corredor del Norte supondria
solo un esfuerzo econémico ya que no hay que construir nada porgue es un paso
natural y el dinero se utilizaria solo para la infraestructura de comunicacion,

reabastecimiento, y salvamento maritimo.

El mayor obstaculo para la apertura total de la nueva ruta es el politico y el
medioambiental. Como se comentd antes, hay muchos intereses de paises que
van mas alla de la conveniencia logistica y econdémica, ademas, no nos podemos

olvidar de la proteccion del ecosistema.

Si comparamos las dificultades que atravesaron los dos proyectos anteriores, las
cuales, es evidente que se superaron, podriamos decir que los pros y contras de
este son incomparables y que la viabilidad del mismo supera con creces las

dificultades.

Por todas estas razones me atrevo a afirmar que estos cambios afectaran en

gran escala al trafico maritimo internacional y que tanto Rusia como China se



encargaran de hacer realidad el Corredor del Norte revolucionando la industria y

la logistica maritima.

Conclusiones

Alo largo de este trabajo se han ido exponiendo y explicando una serie de puntos
con el objetivo de presentar las dos hipétesis anteriormente planteadas,
Posicionamiento y reordenacién mundial y Apertura del Corredor del Norte y
puertos espafoles. Una vez estudiado dichos puntos y la viabilidad de las
hipétesis, se procede a las conclusiones para terminar de darle forma al mismo:
“POSIBLE IMPACTO EN LOS PUERTOS ESPANOLES CON LA
EXPLOTACION DE LA RUTA DEL CORREDOR DEL NORTE”.

Hipotesis 1: ¢ Cambiara el posicionamiento y reordenacion mundial?

Esta hip6tesis se cumple porque hay datos cuantitativos que lo indican, como
gue China es la economia que mas esta creciendo en la ultima década (un 75%),
Estados Unidos sigue siendo fuerte pero poco a poco esta perdiendo su
influencia mundial y su moneda tiene altibajos, y otros cualitativos como que
Europa siempre ha sido la gran aliada de Estados Unidos pero depende mucho
de la energia rusa y la maquinaria productiva china, América latina se aleja poco
a poco del control de Estados Unidos y busca nuevos paraguas donde
resguardarse y los paises del Pacifico cada vez tienen mas pactos econémicos
entre ellos que los independizan de occidente.

Como se ha comentado anteriormente, hay hechos que indican que esta

hip6tesis es mas bien una realidad como es el caso del corredor ferroviario del



norte impulsado por Rusia y que conecta los mares Baltico y Arabigo, las
inversiones chinas en puertos extranjeros en concreto de Europa del norte y la

creacion del grupo Bricsa que engloba a economias crecientes.

Hipétesis 2: ¢ Como afectara a los puertos espafioles la apertura del Corredor

del Norte?

Esta hipotesis es mas dificil de probar por la complejidad de la situacion, es decir;
Espafia ocupa un lugar crucial en el trafico maritimo mundial, como se dijo antes,
pero es el Ultimo eslab6n en esta cadena, sea cual sea la ruta escogida se
tendran que usar puertos espafioles pero lo dificil es predecir el grado del
cambio. Aun asi, esta hipo6tesis se cumple porque se ha demostrado que los
beneficios pueden llegar a ser cuantiosos ya que se trata de una ruta mas corta,
mas econOmica y mas segura. Ahora bien, ¢qué pasaria con los puertos
espafioles? Si analizamos el trafico de contenedores de los tres puertos mas
importantes del mediterraneo vemos que, por ejemplo, en el afio 2022 se
movieron un total de 13.342.498 TEUs de los cuales 7.192.332 fueron en transito
internacional, esto es un 54%. Mas de la mitad de los contenedores que usaron

estos puertos solo estaban de paso.

Trafico de TEUs en 2022
Puertos TEUs descargados TEUs cargados TEUs Transito internacional TEUs transito Nacional TOTAL
Valencia 1.314.526 1.345.768 2.257.519 134.459 5.052.272
Algeciras 402.151 414.847 3.385.747 564.537 4.767.282
Barcelona 952.214 1.019.732 1.549.066 1.932 3.522.944]
TOTAL 2.668.891 2.780.347 7.192.332 700.928 13.342.498)

llustracion 44: Trafico de TEUs en puertos del Mediterraneo. Fuente: propia.

El 41% fueron cargas y descargas para el mercado espafol y el resto fueron

trafico nacional.

Con laruta nueva, gran parte de este 54% de contenedores cambiaria de manos.
Los contenedores con destinos los puertos de Rotterdam, Hamburgo, etc. ya no
usarian el corredor del Mediterraneo y si tenemos en cuenta que solo el puerto
de Rotterdam movid, en 2022 mas de 15 millones de TEUs y que Asia fue la 2°
conexion con este por detras de América del sur. Podriamos decir que gran parte

de este 54% tiene destino Rotterdam por lo que podemos afirmar que los puertos



espafioles del Mediterrdneo sufririan un gran descenso ya que todos los
contendores con destino a los citados puertos del norte de Europa ya no
transitarian por ellos y probablemente gran parte del 41% del trafico con la
peninsula también descenderia. Solo el trafico de contenedores entre el Puerto
de Valencia y China fue de 530.902 TEUSs, esto es un 19.9 % de los TEUs
cargados/descargados con destino Espafia y un 10.5% del total. En los puertos

de Algeciras y Barcelona, la situacion es parecida.

Todo el trafico entre Asia y la peninsula dejaria de entrar por los puertos del
Mediterraneo y lo harian por los puertos del norte incrementando su actividad
considerablemente. El trafico de contenedores en 2022 del puerto de Bilbao fue
de un total de 496.624 TEUSs. Si solo redirigimos los TEUs entre China y el puerto
de Valencia al puerto de Bilbao, este aumentaria su trafico un 113%. Por otro
lado, el puerto de Vigo también experimentaria un crecimiento considerable ya
que su ubicacién es perfecta en la ruta norte de Europa-sur de Europa-América
y esta conexion también experimentaria un crecimiento considerable porque el
trafico Asia-Estados Unidos (costa este) iria por el corredore del Norte. En cuanto
al puerto de Gijon, también se encuentra en un enclave idoneo para la salida y
entrada de contendores a la peninsula, pero deberia mejorar bastante sus

conexiones ferroviaria.

En general los tres puertos espafioles crecerian considerablemente, aunque en
distinto grado, pero para ello necesitan incrementar su capacidad de servicios y
conexiones intermodales ya que los tres estan muy por debajo en cuestion de
infraestructura y servicios (como se mostro en la ilustracion 42) con respecto a

los tres del Mediterraneo.

Segun los informes de Puertos del Estado los puertos esparfioles movieron en
2021, 17,7 millones de TEUSs convirtiendo a Espafia en el hub del sur y situandola
como el 1° pais europeo en trafico de contenedores. Estos numeros podrian
varia ligeramente a la baja, pero seguirian siendo muy altos y Espafia seguiria

controlando el trafico, pero desde mas puertos.



Nota al lector

Este trabajo se ha realizado basandome en el estudio de una amplia bibliografia
que incluye, articulos periodisticos nacionales e internacionales, asi como
informes y estadisticas oficiales a nivel micro y macro, entre otras cosas. Todo
esto me ha llevado a sacar mis propias conclusiones basadas en mi criterio
personal y he intentado ser los mas imparcial posible alejandome de
estereotipos, creencias politicas y personales, etc. A su vez he utilizado mis
conocimientos en economia y logistica adquiridas recientemente con mi MBA
(Master Business Administration), mi aficion personal por el Trading en mercados

de valores y mi experiencia laboral en bunkering y navegacion.
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