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CAPITULO I- INTRODUCCION

[.1. Interés de la Tesis

El uso de los pabellones de conveniencia ha sido tama de debate
principalmente relacionado con la seguridad en alr;muno de los ejemplos
méas cercanos fue el naufragio del buque petroleriegp que operaba bajo

bandera de Bahamas en el afio 2002.

Sin embargo, desde un punto de vista de politicanémica, su utilizacién
trasciende méas alla de la seguridad. En las dltind#xadas, la practica
generalizada del uso de banderas de convenien@mocun instrumento para
aumentar la competitividad de las flotas de los seai desarrollados -y
extendido en la actualidad a determinados paisedemarrollo (siendo el mas
significativo China)- ha supuesto un problema pbrsa gobiernos nacionales y
europeos, por las consecuencias que el desabandemtonoflagging outde la

flota conlleva en aspectos tales como “la recaudactributaria derivada, el
empleo generado, la configuracién de clister o jpr®pios conocimientos

maritimos”.

Ante la situacion de pérdida de competitividad e Iflotas nacionales y el
desabanderamiento de las mismas hacia pabellones go@petitivitos, los
gobiernos -individualmente, en principio, y postamente bajo el marco de
las Directrices de Ayudas de Estado al transportgithmo de Unidn Europea-
instrumentaron una serie de ayudas con el objetide evitar el
desabanderamiento de la flota, y de retener o atféetas abanderadas en

pabellones extranjeros, principalmente en bandelmsonveniencia.

En los ultimos afios han sido escasos los informasticulos sobre el impacto
de las Ayudas de Estado introducidas por los gabosrnacionales en sus
flotas abanderadas. Es por esta razén por lo que o parecido relevante
realizar una investigacion orientada al estudiolderelacion existente entre
las medidas adoptadas y el crecimiento de la fla@alizando la evolucidén de

las principales flotas europeas, y realizando uriuéi® comparativo del

10



desarrollo de los dos segmentos de flota: bandeamxional y pabellon

extranjero controlado por armadores nacionales.

Esta tesis propone un anélisis comparativo y tr@msal del impacto sobre el
abanderamiento en los pabellones nacionales de pdascipales ayudas
utilizadas (medidas para reducir los costes labesale impuesto de tonelaje)
por las naciones maritimas mas relevantes de laebEl sector, en el periodo

comprendido entre los afios 1996 y 2011.

|.2. Estado del arte

En este apartado, se hace una revision de los dentes que -por tener un
objetivo similar a esta tesis- puedan servir deeba@® conocimiento en los
avances sobre la investigacién del impacto de agudie estado en el
transporte maritimo. Un elemento central para podbservar los resultados
de las investigaciones realizadas, y de ese modoraa los resultados de las
politicas publicas implementadas, es evaluar lassea o factores que influyen

en elflagging outo desabanderamiento de la flota.

.2.1 Desabanderamiento de la flota o Flagging

out

La generalizacidon, y el crecimiento desde los aBOsdel uso de banderas de
conveniencia a nivel mundial, en detrimento de pabellones de las naciones
tradicionalmente maritimas, ha motivado la preoatipa de los gobiernos de
las principales naciones maritimas, y el interésideestigadores en debatir
las causas de su utilizacion. Entre los afios 197%0%2, la flota mundial se
incrementd en un 190%; en el mismo periodo, el oméento de los cinco
principales registros de libre matricula (Panamdbelia, Bahamas, Malta y
Chipre) fue del 436%. Hay un amplio consenso enctanunidad maritima
sobre la influencia de los costes salariales e isipoos en el cambio de
bandera; sin embargo, existen otros factores quedpo influir en la decisién

de un armador en el cambio de pabelldn.
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Bergantino y Marlow (1998), a la vista de que léetatura existente hasta el
momento mostraba una falta general de base tedriaadlisis empirico sobre
las causas deflagging out realizaron un investigacién innovadora en el
sentido de que utilizan un enfoque econométriconyamalisis basado en datos
originales, conseguidos via cuestionarios y entseas personales con

miembros de la industria del transporte maritimé Beino Unido.

Los resultados obtenidos mostraron la existencialaeinfluencia de otros

factores, ademéas de los costes laborales y fiscajas afectan a la decisién
de la empresa naviera de cambiar de pabellén. Ektseprincipales causas se
encuentran: 1° el control burocratico; 2° la nedesi de asegurarse de una
oferta suficiente de personal marino; y 3° los esstle cumplimiento de los
estdndares que la bandera nacional imponen. Coajnahte existen otras
causas menos relevantes, que también pueden ineidiel cambio de bandera,

en particular las caracteristicas de las compaifiiasitimas y de los buques.

1° Sobre el control burocratico, Veenstra y Bergaot(2000) definen el
flagging outcomo un intento de desregularizacion del sectoimteoducen una
nueva visién sobre los registros internacionalegndo éstos el resultado de
los cambios en la organizacién de las actividade$ wansporte maritimo,
particularmente en la division en las actividades shorey off shore.Segun

estos autores, las razones de esta division son:gl@balizacién de las
actividades econdmicas; el estado alcanzado en ielocdel proceso del
transporte maritimo; y la tendencia hacia una degnacion vertical

caracteristica de la industria del transporte mardt a través de la

localizacion de las compafiias maritimas en paissadollados.

Dentro del apartado regulatorio, también tendriaabida los requerimientos
existentes, en determinados paises, respecto aataonalidad del cuadro de
tripulacién (que repercute en los costes laboralds)o, Fan y Li (2013) lo

consideran como un factor significativo, y afirmajue los buques de esos

paises tienen méas probabilidad de cambiar de péhell

2° Respecto a la disponibilidad de personal mardtirmunque en las ultimas
décadas se advierte un descenso del niumero de omren los paises
desarrollados, que es contrarrestado por un aumdatmano de obra de paises

subdesarrollados-, la restriccién impuesta en eb de marinos extranjeros,
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por determinados pabellones, pueden ser un determien de los potenciales
problemas de mano de obra (Leggate, 2004), y unaus&a de

desabanderamiento de la flota.

3° Los costes de cumplimiento de los estandares lgudandera nacional

imponen encajan méas en el marco del control burbcodade los Estados de
Bandera, que como un factor para evitar el cumpéimo de estandares de
seguridad. Hoffmann, Sanchez y Talley (2005) afinmgue los buques con
bandera extranjera (incluidos registros como PanamBermudas) tienden a
ser clasificados por un miembro de la Asociaciétetrmacional de Sociedades
de Clasificacién (IACS). Muchas de las sociedades pertenecientes a la
IACS, trabajan a nivel nacional certificando buquee bandera nacional. Un
barco clasificado por la IACS tiene méas probabidda de ser abanderado en
el extranjero. Esta correlacion positiva es cornamma por otros autores como
Luo, Fan y Li (2013), segun los cuales el uso denderas extranjeras ésta
relacionado con el ahorro de costes y la flexibaldld m&s que con bajos
requerimientos de calidad o seguridad. GutiérreD0@, afirma que las

ventajas técnicas que obtenian los pabellones devemiencia han tendido a
su desaparicion, puesto que los principales paideslibre matricula han

ratificado y aplican la mayoria de los convenios lde OMI, realizando las

inspecciones a través de las principales sociedaeeslasificacion.

Ademds de los factores anteriormente resefladosyey ltpn sido escasamente
contemplados por la literatura, existen otros, memelevantes, que pueden
afectar a la decisién del armador en el cambio dbehlon: las caracteristicas

de las compafiias maritimas y las de los buques.

4° En particular respecto a las caracteristicadadebarcos, algunos factores
determinantes son: la edad: el tamafo; el tipo dmercio al que se dedican;

el tipo de buque; o el area geografica de la opi@nmac

a) Respecto a la edad del buque, determinados Bxtudoinciden en que la
probabilidad de que un barco elija un pabellén arfero decrece con la edad.
Segun el informe de la UNCTAD (2012), dentro de Ilgupos de paises los
principales registros de libre matricula sigueniterdo la flota més joven. En
opinion de Hoffmann, Sanchez y Talley (2005), urssible explicacion de ese

comportamiento es que los barcos méas antiguos pue¢eeer dificultades en el
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cumplimiento de estandares internacionales, y, @éw, limiten su comercio al
trafico de cabotaje y entre islas, no regulado plar mayoria de los

reglamentos maritimos internacionales (UNCTAD, 2p12

b) Respecto al tamafio del barco, Bergantino y Mar(d998) opinan que los
bugques de mayor tamafo dedicados a los traficosrivdcionales tienen una
mayor probabilidad de ser abanderados en el exéranjPara Luo, Fan y Li
(2013), una posible explicacion de ese hecho s@na los grandes buques
dedicados a rutas internacionales sufren una magmmpetencia, y eligen

banderas extranjeras con el objetivo de recortates.

c) Otro aspecto que puede determinar la decisiécatabiar de pabellén, es el
tipo de barco. En torno a este aspecto existe wrdroversia en la literatura.
Hasta hace unos pocos afos,felgging outparecia relegado a sectores con
bajos ratios de fletes (graneleros), y deficienestsandares de calidad; en la
actualidad, éste no parece ser el caso. La padwoign de los
portacontenedores estd creciendo de forma signiit@ea en el cambio de

bandera (Bergantino y Marlow, 1998).

Segun Carlier y Polo (2009), ha aumentado dréstieratm la tendencia al uso
de registros libres en todos los tipos de buques gampiten en los grandes
mercados internacionales de fletes (petrolerosnglaros, y en menor medida
portacontenedores), mientras que en otros tipodugues como ferries (mas
ligados a mercados nacionales o regionales) lox@mmajes de abanderamiento
en registros libres son mucho menores. Sobre esteat Hoffmann, Sdnchez y
Talley (2005) afirman que la mayor propension egige entre los buques de
carga y contenedores a ser abanderados en el ggtaflos buques de pasaje
generalmente prestan sus servicios en un pais) estacionado con la

correspondencia positiva existente entre los buqugse comercian

internacionalmente (buques de carga) y la bandermaejera. Los buques

petroleros tienen menos probabilidades de ser abeatbs en el extranjero,
debido a que estos buques transportan fuentes e@egém (crudo o gas), las
cuales son tipicamente controlados por los gobisrmgpueden llevar bandera
nacional. En el caso de los portacontenedores,bs®eva que, al aumentar las
TEU, la probabilidad de elegir una bandera extraajedecrece: una

explicacion de este hecho puede ser que los cod¢etripulacion representan

una pequefia proporcion de los costes operativos.
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d) Para Bergantino y Marlow (1998), depende maslale¢ipologia de trafico
gque del tipo de buque: los buques petroleros dedbea al comercio
internacional tienen mayor probabilidad de abandeeaen el extranjero (95%)
que los buques petroleros dedicadosshbrt sea shippind18%). En opinidn
de estos autores, esta situacion puede ser debida distribucion de los
barcos en el comercio costero, donde el uso deutaipiones locales es mas
probable (requisitos de nacionalidad), las escg@gladuarias mas frecuentes, y
las consideraciones medioambientales adquieren magkevancia. En contra
de los argumentos aplicados para la carga genéagdrobabilidad deflagging
out de los buques que prestan sus servicios en el coiménternacional es de

un 99%, mientras que los dedicadosshbrt sea shippings de un 80%.

.2.2 Impacto de las ayudas de estado en

términos de abanderamiento y control

La reciente implementacion de las medidas introdasi ha supuesto que
exista una escasa investigacion sobre el tema, gulea se muestra es limitada
temporalmente, o insuficiente debido a problemastodelégicos en la
consecucion de datos. En todos los casos, estoornmds se basan
exclusivamente en el analisis de la evolucién defl@a abanderada, y en

determinados casos en la flota controlada por aionasl nacionales.

En el afio 2005, Leggate (2005) realizé un estudobre el impacto del
tonnage taxy el empleo de los marinos del Reino Unido. El lasigd fue
referido al periodo comprendido entre los afios 200 2004, y su
investigacion se concentr6 en la flota abanderadae¢ Reino Unido. La
conclusion que obtuvo de la investigacion realizdda que el impuesto sobre
tonelaje habia atraido una considerable cantidaduwevo tonelaje al registro
del Reino Unido (varias compafiias extranjera edail®lron su control
estratégico y comercial de sus operaciones). Sitago, exclusivamente un
50% de los buques fueron abanderados en el ReinddJrio que no garantiza
que los buques registrados bajo la bandera del &kéinido (pertenecientes a
compafiias extranjeras) se mantengan en el futumo.ld& que respecta al
impacto deltonnage taxsobre el empleo de los marinos del Reino Unido, la

conclusion que obtuvo fue que éste podria ser segigte cuestionado.
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En el afio 2006, se llevé a acabo un estudio redbzaor Lloyd y AMRIE

(2006), bajo el auspicio del Maritime Transport €dimation Platform, cuyo
objetivo era proporcionar un marco para evaluainmpacto de las ayudas de
Estado al transporte maritimo, en el periodo complido entre los afios 1997
y 2004, y establecer un mecanismo de seguimientewdduacion de las ayudas
con el objetivo de determinar los beneficios econdos del régimen de
ayudas, y la necesidad o no de las mismas. El estseé realiz6 desde la
perspectiva de la consecucion de tres objetivosergr la disminucion de la
flota mercante europea; promover la formacion yeeipleo de lo marinos; y
apoyar al cluster maritimo. A la hora de realizarihvestigacion, al autor se
le plantearon numeros problemas metodolégicos, Isims a los que yo misma
he encontrado, entre ellos la falta de datos estacis adecuados; las
cuestiones metodoldégicas problematicas, especialenéeniendo en cuenta los
términos de referencia; y las limitaciones de reams. Por los motivos
detallados, y como se indica en el estudio, la mgd del impacto de los
diferentes regimenes de ayuda estatal maritimaosia tta UE en el periodo
1997-2004 no fue formalmente posible, porque laiesate cifras de negocios
maritimos no estaba disponible, lo que hace muycdifdeterminar el coste-

beneficio de los esquemas introducidos.

Entre las conclusiones que se obtienen de la ingaston, las mas

significativas y centradas en el desarrollo de dgsts, fueron:

1. El principal esquema de ayuda para promoverba@naeramiento nacional es
el tonnage taxy éste estd basado en la neutralidad de la bandsor lo tanto

estos sistemas no promueven directamente el abanmdento en Europa.

2. Se han establecido correlaciones positivas ehdsedistintos regimenes de
ayudas estatales y los aumentos en el tamafio didota y el empleo de la

gente de mar entre 1997 y 2004. Aunque esto puege (Bil como una

indicacién de partida, no se puede mostrar qué eaed los aumentos en el
tamafo de la flota y en el empleo de la gente de Bmn atribuibles a los

regimenes de ayudas estatales maritimas introdscidoante el periodo.

Marlow y Mitroussi (2011) analizaron el impacto d® nueva politica fiscal
(tonnage tax)sobre la flota registrada en el Reino Unido, araptdo la fecha
de anédlisis hasta el afio 2009. Los resultados ddtende su investigacion

introducen un nuevo conceptdlagging in’, y practicamente coinciden con las
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conclusiones de Leggate (2005). Segun estos autok@sintroducciéon del
tonnage taxesta mas conectado con fdhgging outde armadores extranjeros,
gue con elflagging inde buques de armadores nacionales, y no pareaemrtr
barcos de armadores nacionales registrados en uaraddra extranjera al
registro del Reino Unido. Sin embargo, atrae unangpresencia comercial de
buques extranjeros, mejorando el efecto clusteritmap. También advierten
un beneficio percibido detonnage taxmas elevado en los primeros afios desde
su introduccion, mientras que en afios posteriores darmadores del Reino
Unido parecen preferir usar banderas extranjeraseglundo registro (Isla de
Man).

En el afo 2012, fueron publicados por la Comisids Iresultados de las
consultas realizadas a los Estados miembros etunstines sobre la evolucidn
del sector, la aplicacibn de las Directrices contanias sobre ayudas de
Estado al transporte maritimo y sus efectos, (ltegz.europa.eu/competition
/consultations/2012maritime_transport). Numerosags das contribuciones
realizadas estan en el idioma oficial del pais adtemte, no existiendo una
version en inglés. En todos los casos a los quehaepodido acceder, las
administraciones y resto de las instituciones (asoiones de armadores)

valoran como positivas las ayudas introducidas @evolucion de la flota.

En el cuestionario planteado por la Comision seorda una pregunta (B.3.3)
en la cual se planteaban las siguientes cuestionesial es su experiencia
respecto de la aplicacion de las Directrices? ¢@bara que las Directrices
han tenido una repercusion sobre el pabellobn deUR (impidiendo el

abanderamiento en terceros paises) y la contrabade marinos de la UE 0 en
distintos tipos de inversiones (formacion, comurmidam a bordo, etc.)?

Facilite datos pertinentes, si dispone de ellos.

En el caso espafiol, en primer lugar contamos corekpuesta de la Direccion
general de la Marina Mercante (Ministerio de Fonm®ngue fue la siguiente
(transcribo literalmente):

Las Directrices son el fundamento legal que pernideexistencia en Espafa

de medidas de apoyo al transporte maritimo como basificaciones fiscales

! Como puede observase realiza una valoracién y@sitel impacto de las mismas sobre la flota
mercante bajo pabellon espariol.
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del Registro Especial de Canarias y el régimen davamen del Impuesto de
Sociedades en funcién del Tonelaje.

- Sin dichas medidas de apoyo, no existiflata mercante bajo pabelldn

espafolo seria muy inferior en nimero de buques y en tajeelComo prueba

de ello, la flota de pabellon espafiol se redujonainimo en 1995, con menos
de 1 millébn de GT, hasta que la introduccién de @smeras bonificaciones

fiscales del Registro Especial de Canarias hizoipbs su recuperacién, entre
1995 y 2005, hasta 2,5 millones de GT.

- Las medidas permitidas por las Directrices hamigko también efectos muy
positivos en materia de creaciéon de empleo para imas. En el citado

periodo 1995-2005, el empleo en buques de pabedl$paniol practicamente se
duplico.

- Adicionalmente, gracias a las Directrices, aquedl empresas navieras
espafiolas que no han encontrado bajo pabellén espai marco idébneo para

la explotacién de sus buques, han podido utilizélsrémente los de otros
Estados miembros (especialmente, Malta y Portuged)a operarlos de forma

competitiva bajo bandera de un Estado miembro ddJE& y parte de la Lista

Blanca del MOU de Paris sobre Control por el EstaBector del Puerto.

- Por este ultimo motivo, no cabe alegar que hayadstido distorsiones de
competencia entre empresas establecidas en la UEoasecuencia de la
aplicacion de las Directrices por los distintos Bsibs miembros. El actual
enfoque de las Directrices, unido a la aplicaciée kbs principios de Libertad

de Establecimiento y de Prestacion de ServiciosseBciente que un Estado
miembro aplique eficazmente las Directrices pareegxista la posibilidad de

operacién competitiva de buques bajo un pabellén lde UE (el de ese

Estado). Este tipo de regulacién resulta muy positipara todo el sector

maritimo europeo, que no depende de la aplicaciome ghaga un pais

determinado, sino que tiene capacidad de reubicas duques en aquél que

aplique las mejores practicas.
En segundo lugar, se recibié la respuesta de lachsoon de navieros
espafioles, que coincide practicamente con la dd®ikecciéon general de la

Marina Mercante (Ministerio de Fomento):

Nuestra experiencia en la aplicacién de las Directs es, en general, muy

positiva:
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- Las Directrices son el fundamento legal que pdarlia existencia en Espafa
de medidas de apoyo al transporte maritimo como basificaciones fiscales

del Registro Especial de Canarias y el régimen davgamen del Impuesto de
Sociedades en funcién del Tonelaje.

- Sin dichas medidas de apoyo, no existiflata mercante bajo pabelldn

espafolo seria muy inferior en nimero de buques y en tajeelComo prueba

de ello, la flota de pabellén espafol se redujomainimo en 1995, con menos
de 1 millbn de GT, hasta que la introduccion de @s$meras bonificaciones

fiscales del Registro Especial de Canarias hizoipbs su recuperacién, entre
1995 y 2005, hasta 2,5 millones de GT.

- Las medidas permitidas por las Directrices hamigko también efectos muy
positivos en materia de creaciéon de empleo para imas. En el citado

periodo 1995-2005, el empleo en buques de pabeél$paniol practicamente se
duplico.

- El estancamiento que ha sufrido la flota espafi¢éam GT) entre 2005 y 2012
y el descenso que ha sufrido en numero de buques gmpleo no se deben a
las Directrices, sino a la modificacion de las noasm laborales por el

gobierno espafiol.

- Adicionalmente, gracias a las Directrices, aquedl empresas navieras
espafiolas que no han encontrado bajo pabellén espai marco idéneo para

la explotacion de sus buques, han podido utilizésrémente los de otros
Estados miembros (especialmente, Malta y Portuged)a operarlos de forma

competitiva bajo bandera de un Estado miembro ddJEa y parte de la Lista

Blanca del MOU de Paris sobre Control por el EstaBector del Puerto.

Por ejemplo, en el caso de Espafia, desde la moddiiecn de la normativa

laboral en 2005,los buques controlados por empresas navieras esgdaBo

bajo pabellon de Malta han pasado de 3 buques, cih206 GT el 1 de enero
de 2005, a 22 buques, con 575.399 GT el 1 de ende2012

- Por este ultimo motivo, no cabe alegar que haymistido distorsiones de
competencia entre empresas establecidas en la UEoasecuencia de la
aplicacion de las Directrices por los distintos Bsios miembros. El actual
enfoque de las Directrices, unido a la aplicaciéa bbs principios de Libertad

de Establecimiento y de Prestacion de Servicios) saficientes para que un
Estado miembro aplique eficazmente las Directricpara que exista la

posibilidad de operacion competitiva de buques bajopabellén de la UE (el

de ese Estado). Este tipo de regulacion resulta npogitiva para todo el

sector maritimo europeo, que no depende de la auli@n que haga un pais
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determinado, sino que tiene capacidad de reubicas duques en aquél que

aplique las mejores précticas.

En el afio 2014, Oxford Economics realizé un inforpera ECSA; uno de sus
apartados contenia una evaluacion grafica del impaecondémico de las
medidas adoptadas bajo las directrices comunitas@se ayudas de Estado al
transporte maritimo, en términos de control de dloho de abanderamiento (es
decir, contemplan en conjunto el impacto sobre latd nacional y la
abanderada en pabellones extranjeros, y controppxtaarmadores nacionales).
Analizaron la flota controlada en Dinamarca, FramcAlemania, Reino Unido
y Suecia, entre los afios 1994 y 2012. La evolucignafica se basa en
establecer dos escenarios hipotéticos, y asumirlguendencia de la flota del
pais analizado se hubiera mantenido, si no se hrahiemdoptado medidas -
analisis contrafactual-. Los autores del estudiourdgpn, por un lado, la
dificultad de conocer lo que hubiera sucedido emlitad, en ausencia de
medidas de ayuda estatal, debido principalmenteua tp evolucién de las
flotas navieras nacionales esta influenciada poe wmplia gama de otros
factores. Y, por otro, el estudio realizado se cbiop adn mas, por la recesion
mundial y su impacto en la industria del transpormearitimo, que ha
presentado un fuerte componente ciclico de las ¢aoths de datos recientes.

Las conclusiones obtenidas por paises son las sigas:

— En el afio 2002, Dinamarca introdujo &nnage tax y en el afio 2006
fueron introducidas otra serie de medidas de apaycector. En el afo
2012, la flota controlada hubiera sido un 58% memor la hipotesis de

contraste que en la realidad.
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Cuadro I. 1: Evolucion de la flota controlada en Dhamarca, entre 1994 y 2012.
Figure 4.3.1: Denmark controlled fleet, 1994 to 2012
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===Controlled fleet ==« Controlled fleet, 'No state aid' scenario

Source: ISL Bremen; counter-foctual scenario estimated by Oxford Economics

— En el afio 2003, Francia introdujo el impuesto deelaje, que fue adaptado

en el afio 2004. Desde el afio 2006, todos los buguesse enfrentan a una
competencia internacional han quedado exentos datrdmuciones de
seguridad social. Para el escenario contrafactsal,supone que la flota
controlada francesa hubiera seguido disminuyenda tasa observada entre
1994 y 2002, si las medidas de ayuda estatal nbudderan introducido. Si
la tendencia anterior a 2003 hubiera seguido, s&mes que la flota
francesa controlada hubiera sido un 61% menor €220

Cuadro I. 2: Evoluciéon de la flota controlada en Fancia, entre 1994 y 2012.

Figure 4.3.2: France controlled fleet, 1994 to 2012
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===Controlled fleet === Controlled fleet, 'No state aid' scenario

Source: ISL Bremen; counter-factual scenario estimated by Oxford Economics

— Alemania introdujo eltonnage taxen 1999. En el mismo afio, también

implementé un plan sobre la retencion de impuesatbre la renta de los

marinos, segun el cual el empresario estaba obbgadetener a la gente a
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bordo del buque el 100% de la cuantia correspon@ienngresando
exclusivamente un 60% de la misma, y creando uravigion con el 40%.
Para estimar un escenario contrafactual, se suppumee si no se hubieran
aplicado las medidas de ayuda estatal, la flotatcaada alemana hubiera
seguido creciendo a la tasa observada entre 199998. Como resultado,
en el afilo 2012 la flota hubiera sido un 68% masugéi@ que el tamafio

realmente observada en 2012.

Cuadro I. 3: Evolucion de la flota controlada en Aemania, entre 1994 y 2012.

Figure 4.3.3: Germany controlled fleet, 1994 to 2012
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Source: ISL Bremen, counter-foctual scenario estimated by Oxford Economics

— El tonnage taxfue introducido en el Reino Unido en el afio 20®ara el
escenario contrafactual, se supone que la tendedeida flota controlada
anterior a 1999 hubiera continuado en ausencia idgpuesto sobre el
tonelaje. Como resultado, en el afio 2012 la flotdilera sido un 85% mas

pequefia que la observada en la realidad.
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Cuadro I. 4: Evolucion de la flota controlada en elReino Unido, entre 1994 y 2012.
Figure 4.3.4: UK controlled fleet, 1994 to 2012
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Source: UK Chamber of Shipping, Oxford Economics

— EI dltimo ejemplo de estudio, es el caso de Sueaa: el afio 2001
introdujo un sistema de incentivos en la seguridadial y en el impuesto
sobre la renta para los buques de pabelldn suebpbe®bargo, a diferencia
de los paises mencionados anteriormente, Sueciahaointroducido un
régimen de impuesto sobre el tonelaje. La diferangias notable entre la
experiencia en Suecia y la de los paises antes maeados es que los
paises que han introducido un impuesto sobre el elae han
experimentado un fuerte crecimiento de la flota kn Gltima década,
mientras que la flota sueca se ha mantenido redaniente estable.

Cuadro I. 5: Evolucién de la flota abanderada y cotrolada en Suecia, entre 1994 y
2012.

Figure 4.3.5: Sweden controlled fleet, 1994 to 2012
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Source: UNCTAD, iISL Bremen
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|.3. HipoGtesis de trabajo

Para explicar los hechos anteriores, se contrastaréo largo de esta tesis las
siguientes hipoOtesis aparentemente logicas y dgoasdemostradas, pero que

no suelen ser contrastadas empiricamente:

Hipdtesis 1: La correlacion entre las variables cineiento econdémico, vy

comercio maritimo no es perfecta.

A pesar de observar una interrelacion positiva entrmbas variables, el
comportamiento de la economia y del transporte trad no siguen la misma
direcciéon; mas concretamente, periodos de desaaeién econdémica han ido
acompafados de un comportamiento inverso en el coimemaritimo, y a la
inversa. Para explicar este hecho, es necesarioodotir los siguientes
factores de estudio: composicion del crecimientorezmico, participacion de
los diferentes paises que conforman el mapa del ezcoin maritimo,
contribucion de las mercancias que participan ente esransporte, y

competencia con otros modos de transporte.

La necesidad de estudiar la composicion del creeintw econémico de los
paises que participan en este mercado viene detextha por el efecto que el
cambio de contribucién de los diferentes sectoresdpctivos- en su
aportacién al producto interior- tiene sobre la dema de transporte

maritimo.

Ademas de lo anterior, es necesario analizar ldipigracién que los diferentes
paises (Estados o grupos de paises) tienen enrmkmmo maritimo mundial.
La importancia de este analisis radica en la infilci@a de los ciclos de las
economias de los paises -con una substancial ppaticdn en el transporte

maritimo mundial- en el volumen total transportado.

Otro factor que afecta a la correlacion imperfeetdre ambas variables viene
determinado por el grado de participacion de lagaaacias que utilizan este
modo para su transito: variaciones en la demandgmbauctos con elevados
porcentajes de contribucion afectaran a la demadalaservicio. Este factor es

determinante a la hora de plantear la tercera hepist de esta tesis.
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En lo que respecta a la competencia con otros madkosransporte, este factor
alcanza una mayor relevancia en el contexto dehdparte de corta distancia,
puesto que en el comercio internacional se obsenva clara prevalencia del

modo maritimo.
La verificacion de esta hipdtesis que se acometemael capitulo I, y es
importante para comprender la complejidad de losveedores de este servicio

a la hora de realizar previsiones sobre la evoloalél sector.

Hipo6tesis 2: Una caracteristica especifica de esdetor desde el lado de la

oferta es el “time lags” (tiempo que trascurre desfue el armador adopta la

decision de ordenar un buque, y la puesta a disposide éste en el mercado,

que segun diversas fuentes se estima entre un@a{recwinos).

Esta particularidad influye en el sector provocandoe las fluctuaciones
ciclicas sean mas extremas de las que puedan obssEr\en otros sectores de
actividad. Cuando el comercio maritimo aumenta,tsaslacion al mercado de
fletes impulsa a los armadores a contratar nuevmastucciones. El exceso de
optimismo de los armadores, ante las perspectivascdecimiento, puede
conllevar a un excesivo tonelaje encargado, quetrsesladara al mercado

creando una sobreoferta.

Esta hipdtesis sera contrastada en el capitulo II.

Hipo6tesis 3: La diversidad de mercancias que samsitadas via maritima, asi

como las especificidades de los buques que lassparitan, crean diferentes

submercados maritimos.

Esta teoria serd contrastada, en el capitulo I, amlalizar de manera
independiente la estructura de los principales seMtados maritimos
(petroleo y carga seca). La conveniencia de esteudés estriba en la
correlacion que se observa (en determinados subaters) entre el comercio
maritimo de mercancias de un pais y su flota met®amfsta relacion sera

analizada en el capitulo IV.

Hipo6tesis 4: La composicién de la flota mundial é&veperimentado importantes

cambios. Los principales determinantes que han tafh® a su estructura han
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sido, la deslocalizacién del sector, v la aparicdmnuevos paises en el marco

maritimo mundial.

Hipo6tesis 4a): Efflagging out(desabanderamiento de la flota) surge como una

estrategia de las compafias navieras para aumenutacompetitividad en el

mercado mundial.

A partir de la década de los ochenta y sucesivasplsserva un aumento del
tonelaje registrado en pabellones de convenienesde cambio de pabellon en
los buques podria entenderse como una relocalizaadél sector. A esta
deslocalizacion se le ha denominado en el lenguapxitimo flagging out
cuyo significado en castellano es desabanderarwqub en un pais e izar una
bandera diferente a la nacional del armador debeseo. Los armadores de las
naciones denominadas tradicionalmente maritimasin®eUnido, Espafia,
Grecia, Estados Unidos, Japdn, etc.) abanderaroab@nderan) sus buques en
registros extranjeros (Panamé, Malta, Bahamas, &hiptc.) como estrategia
para aumentar la competitividad de sus flotas. km@pal ventaja que estos
registros ofrecen a los armadores son unas condesomds favorables en la

explotacién de los buques.

Hip6tesis 4b) El surgimiento de nuevas naciones ith@as, principalmente

del sudeste asiatico, ha supuesto para los paisslcionalmente maritimos

una significativa competencia.

La aparicion en el escenario mundial, desde la é@pode los noventa, de estos
nuevos paises supuso que la tradicional composiadénla flota mundial se
viera modificada. El aumento de la contribucion ldeflota de estas nuevas
naciones (asociada generalmente al comercio quaségeneran: correlacién
entre comercio y flota) fue en detrimento de losisgs legendariamente
maritimos, entre los que se incluyen numerosos dstacon litoral de la

Unidon Europea.

Ambas hipo6tesis seran planteadas en el capitulo Il

Hip6tesis 5: Histéricamente, las politicas maritanade los Estados

pertenecientes a la Unién Europea se han caraadoizpor un elevado grado
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de intervencién tanto requlatorio como promotor \Wpotector de sus flotas

mercantes nacionales.

Los multiples instrumentos utilizados por los Gotnies de los paises de la
Union Europea para promocionar o proteger sus Hatacionales constituiran
un importante condicionante a la hora de aplicay psincipios fundamentales

del derecho comunitario.
Todos los Estados de la Union Europea aplicaron,mayor o menor grado,
medidas de apoyo a sus armadores, consistenteayadas a la explotacidn,

practicas discriminatorias, y ayudas a la inversién

Esta hipo6tesis sera contrastada en el capitulo dll,abordar las diferentes

medidas adoptadas por los Estados con el fin deegmex sus flotas mercantes.

Hip6tesis 6: Los desarrollos de la Unién Europea materia de politica de

transporte maritimguede afirmarse que son tardios.

Una de las primeras politicas comunes de la Unidrobea (UE) fue la de
transporte (regulada en el titulo VI, articulos @0 100 del Tratado de
Funcionamiento de la Union Europea); sin embargy hae esperar hasta el
aflo 1985 para observar progresos en la politicardasporte maritimo. Este
desarrollo fue condicionado principalmente por @@®ntecimientos:
a) La presion de los nuevos paises que se incorporaoka Union
Europea con importantes intereses maritimos (casoCGdecia en
1981)

b) EIl declive de la flota comunitaria.

Ambos factores en conjunto obligaron a la Comis&presentar al Consejo de
Ministros la Comunicacion titulada “Hacia una Pota de Transportes
Maritimos” (COM(85) 90 final, de fecha 19 de marde 1985). Los objetivos
planteados en este documento eran dos:

1) Presentar los principales problemas con los gei@ncontraba el sector:

2) Crear una estructura de desarrollo de la podititaritima.

Para la consecucion de ambos objetivos se instraaren seis propuestas de

Reglamento, que seran desarrollados en el capitllo
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Hipo6tesis 7: Las ayudas de Estado, en el marcoadedlitica comunitaria de

transporte maritimo, habrian ayudado a lograr uhataf mercante europea

competitiva.

Uno de los principales factores que tuvieron ungaémante implicacion en el
desarrollo de la politica maritima comunitaria fied declive de la flota
abanderada en los Estados miembros, debido a ta fld competitividad de la

misma en el entorno mundial.

Se aborda la falta de competitividad, principalmendesde un doble enfoque:
elevados costes de explotacién, e inexistencia Weemtorno fiscal favorable.
Y sobre esos aspectos la mayoria de los Estadosnbri@s, bajo el marco de
las Ayudas de Estado, han intervenido para aumektarompetitividad de sus
registros nacionales, y crear condiciones que pgeman a sus flotas

nacionales poder competir en el mercado internaaion

Esta hipoOtesis serd contrastada en el capitulodVanalizar el impacto de las
ayudas de estado en la evoluciéon de los dos segmsea¢ flota: flota nacional

y pabellén extranjero.

|.4. Metodologia y Fuentes

Para la consecucién de los objetivos de esta tesésseguira el modelo de
analisis de Marlow y Mitroussi (2011), en el cualoponen el examen de la
dimension de la flota abanderada en el Reino Unidlesde la introduccion de
ayudas de estado, como un indicador para evaluarelecacia de los

instrumentos utilizados. En nuestra investigacidnnmeodelo se ampliara, al

realizar conjuntamente el analisis de la evolucitinlas flotas abanderadas en
pabellones nacionales y extranjeros controladas jos armadores de los

paises de la UE.

Las Directrices comunitarias sobre ayudas de Estaddransporte maritimo
establecen, como principales objetivos de impad&lgcrecimiento de la flota
abanderada, el fomento del empleo y el desarrokd aduster maritimo. Sin
embargo, en esta tesis se abordara exclusivameantepercusion de las ayudas

en la evolucion de la flota abanderada principalteepor dos razones: La
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primera razon, porque considero que los objetivaspkeo y cluster son

subsidiarios al crecimiento de la flota de los e@si: miembros. La segunda,
porque, a pesar de que un principio trabajé solrbdse de los tres objetivos,
no he encontrado datos estadisticos suficientesme@germitan establecer una
correlacion entre las ayudas de Estado y el creemta del empleo de los
marinos nacionales y el desarrollo del cluster maré (las conclusiones que
obtuve eran puras conjeturas en base a los inforpnesticulos académicos

disponibles).

Para la consecucién del objetivo de la tesis, satibhzado como metodologia
la recopilacion de la informacién existente, y lavisiobn de la literatura
relacionada con el tema, a la que se pudo tenersmc En este proceso
encontré serias dificultades: 1. Existe una escadezliteratura relacionada
con el tema central de la tesis; 2. Una parte im@ote de la misma es de
suscripcion de pago; 3. Determinadas referenciaslaleUnion Europea y

documentacién de las asociaciones de armadoresastan la lengua oficial
del pais de origen, no traducidas al inglés, lo ghe dificultado la

investigacién de alguno de los paises analizadosSetregistraron cambios en

las series estadisticas utilizadas, y desapariciériuentes de informacién.

En lo que se refiere a las fuentes estadisticashaeoptado por utilizar la
UNCTAD como principal base de datos, por variasorags: por un lado, el
andlisis comparativo de los diferentes paises dedJE requeria una fuente
supranacional, con el fin de equiparar y compawes dlatos estadisticos; y por
otro lado, por la completa informacién que recogsms informes anuales

“transporte maritimo”.

La informacién anterior ha sido completada con fiesninternacionales como:
Eurostat; ECSA (Asociacion de armadores de la Coishadt Europea): Platou;
EUR-LEX, y Asociaciones de armadores nacionales: ya&o Belgian
Shipowners” Association (Bélgica), Joint Cyprus [sdwners (Chipre),
Association, Danish Shipowners’Association (Dinaway, Armateurs De
France (Francia), Verband Deutscher Reeder (AlemgniUnion Of Greek
Shipowners (Grecia), Confederazione Italiana Armato(ltalia), Malta
International Shipping Council (Malta), KoninklijkeVereniging Van

Nederlandse Reders (Paises Bajos), Swedish Shipminéssociation
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(Suecia), y The Chamber Of Shipping (Reino Unid¥).nacionales: ANAVE

(Asociaciéon de navieros espafoles), y Gernaval éaera del sector naval).

La metodologia utilizada para apoyar y dirigir ntras investigaciéon, se
estructura en varias etapas. Una primera etapaofientada hacia la revision
de la literatura espafola acerca de la politicalal&Jnion Europa en materia
de transporte maritimo, con el fin de realizar weamiento hacia el tema de
esta tesis. Uno de los problemas que se me plaobedue la escasez de
informacién respecto al tema central de la tesisa mayor parte de la
literatura se referia a la politica espafiola, y ¢g@hmente anterior al analisis
temporal establecido en esta investigacion. De esg¢&isiéon obtuve un

panorama de la situacién del sector, previo a lmarizacion de las ayudas de
Estado. En una etapa posterior acudi a la docuneédmaen idioma inglés a la
que pude tener acceso gracias a los fondos bibéitgos de la Biblioteca de
la Escuela de Administracién maritima del Gobierviasco. En este periodo
pude acceder a la publicacion mensual de suscripcidaritime Policy &

Management”, cuyos articulos de opinion en politmaritima me permitieron

avanzar en el ntcleo central de esta tesis.

Conjuntamente, y como se vera a lo largo de lauextde esta investigacion,
para entender la politica aplicable al sector fiexaesario analizar y entender
las variables principales que afectan al funcionemo del mismo para
comprender la complejidad del sector y la dificulta la hora de evaluar el
impacto de politicas publicas en el mismo. Lo amdermprecisé de la revision

bibliografica de aspectos relacionados con la egoiromaritima.

[.5. Estructura de la tesis

Con la intencion de verificar los objetivos que nlsemos planteado con esta

tesis, la exposicidén del resto de este trabajojssta a la siguiente estructura:

En el capitulo 2, se daran a conocer los principadenceptos utilizados en el
entorno maritimo y se estableceran los conocimientecesarios sobre el
sector, desde el punto de vista de la economia timaai para la posterior

valoraciéon de los avances de la politica maritinealal Unién Europea.
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En el capitulo 3, se hara referencia a las poldice la Union Europea en
materia de transporte maritimo, desde una perspadtistérica. Se tratara de
manera mas explicita las politicas de regulaciénrana y aquellas

denominadas de promocion del transporte maritimo.

El capitulo 4, se dedicara a analizar de manera ctdsreta los instrumentos
utilizados por las principales naciones europeasjobel marco de las
Directrices de ayudas de Estado al transporte rnmoit y su impacto en la
evolucién de las flotas abanderadas y en el palmeléktranjero. Se haré

referencia a las implicaciones de la liberalizacidal sector.
Finalmente, el capitulo 5 se reservara a la validacde las hipotesis

planteadas, y a la sintetizacion de un conjuntocdeclusiones obtenidas de la

investigacion.
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CAPITULO Il - LA EVOLUCION DEL MERCADO DE
TRANSPORTE MARITIMO

I1.1. Definicion y elementos que intervienen en el

transporte maritimo

[1.1.1 Comercio internacional y transporte

La importancia del transporte para la economia o sreferida tedrica y
empiricamente como una condicion en la mundialidacide la misma. De
hecho, los autores Kumar y Hoffmann (2002, p.25nhsideran el transporte
como una de las cuatro piezas angulares de la ¢ilnd@Edn, conjuntamente
con la liberalizacion comercial, las telecomunicatés y la estandarizacion

internacional.

Dentro de los modos de transporte existentes, hey/ que estan especialmente
relacionados con el comercio internacional y sontralnsporte maritimo y el
aéreo (Rodrigue, Comtois y Slack, 2006, p.172).pEédominio del transporte
maritimo en el comercio internacional de mercanci@s representativo,
principalmente en términos de tonelaje. Segun latod aportados por Lloyd’s
Marine Intelligence Unit (2009) en el Internationlllaritime Statistics Forum
(IMSF)? en el afio 2006 un 75% del comercio global de rmacéas medido en
toneladas era transportado por mar (un 60% en téomide valor) (ver

graficos 11.1 y 11.2).

En el entorno global, la relevancia de este mediene determinada por las

caracteristicas que ofrece; en la actualidad nestexotro modelo que iguale la

2 En la Conferencia anual realizada por el IMSF er\d Orleans, en mayo del 2009, se presenté la
investigacion titulada “Measuring Global SeabormadE”, realizada por el Lloyd’s Marine Intelligence
Services. El principal objetivo de este documemtd @recer una base sistematica de calculo para el
transporte maritimo global en términos de tonelgdealor y de ese modo desmitificar la frase: “B¢®

del comercio global es transportado por mar,” adiia por parte de diversos organismos (IMO, UN,
International Chamber of Shipping, EU, etc.). tgpvw.imsf.info/media/1129/4-
wally_mandryk_Imiu_imsf09.pdf.
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capacidad (fisica y tecnolégica), y que sea ecomé@miente rentable para
adecuarse a las particularidades de los produatassitados.

Grafico IlI. 1: Estructura porcentual del transporte mundial de mercancias por modos

en el aifo 2006 en Toneladas.

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos de http://www.imsf.info/media/1129/4-
wally_mandryk_Imiu_imsf09.pdf.

A una distancia significativa, y con un porcentaie participacion del 0,03%,

se encuentra el modo aéreo. La escasa contribuadén éste se debe
fundamentalmente a dos factores: por un lado, evatio coste de este modo,
y, por otro, la limitaciéon técnica (capacidad) qgeste medio presenta. Ambos
aspectos limitan el mercado del transporte aérgoauctos de elevado valor
economico (como muestra la relacién existente engele porcentaje de

participacion en toneladas y valor) o al comerciwrdercancias que requieran
un modo rapido de transito (porque su periodo delucadad sea corto, o

porque se trata de componentes utilizados en Issesias de produccidjust

in time) (Kumar y Hoffmann 2002, p.37).

El resto de modos que participan en el transportendial lo componen una
gran variedad de medios, entre los que se incluyaseoductos, transporte por
carretera, ferroviario, y vias navegables intermreEstos -en conjunto-
representaron en el afio 2006 un 25% (en términokryadel total del
transporte mundial de mercancias, y su campo de uaxibn es
fundamentalmente el comercio intrarregional, siregaiente el llevado a cabo
en el interior de la UE, Asia y MERCOSUR.
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Grafico IlI. 2: Estructura porcentual del transporte mundial de mercancias por modos
en el afio 2006 en valor délares USA.

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos de http://www.imsf.info/media/1129/4-
wally_mandryk_Imiu_imsf09.pdf.

[1.1.2 Descripcion del transporte maritimo

Al ser el marco principal de referencia de estaigekn Unién Europea,
considero que la definicion més acorde para descmeb sector es la utilizada
por la Comunidad Europea, bajo la rabrica NACH.

Bajo ese epigrafe se define al transporte maritiooono “Aquel sector que
abarca unidades dedicadas exclusiva o principalneerdl transporte de
pasajeros y mercancias en buques de cabotaje o Hara También se
incluyen en este epigrafe las unidades dedicadaseaiolque de altura”.Es

decir, aquel sector constituido por empresas questan el servicio de
transporte maritimo tanto de pasajeros como de mrecias. En el desarrollo
de esta tesis se tratara exclusivamente el transpovaritimo de mercancias,

excluyendo cualquier analisis relativo al de pasage

Flota mercante y transporte maritimo han sido dosceptos que han estado
histéricamente ligaddsy, si observamos la definicion anterior, también

® NACE: Nomenclatura de actividades de la Comunilapea.
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conceptualmente. Generalmente, son utilizados cemoénimos, y si bien esta
utilizacion indistinta de ambos términos no es dedlo incorrecta, puede dar

lugar a interpretaciones erroneas.

Aun cuando se trate de una cuestion puramente dial#@ es importante
entender perfectamente esta tricotomia con el #ncdmprender, por un lado,
el desarrollo de este capitulo y, por otro, el adadio a la politica maritima: El
transporte maritimo de mercancias es un servicioeadfio por la flota
mercante y demandado por el comercio maritimo (gaeera lo que producen

las empresas).

SERVICIO
FLOTA MERCANTE ‘ TRANSPORTE MARITIMO - COMERCIO MARITMO

: . 1

OFERTA DEMANDA

Un pais puede generar un importante volumen de ecomemaritimo y, sin
embargo poseer un escaso porcentaje de flota meecasituando a estos
paises en la posiciéon de importadores de serviadestransporte maritimo.
Segun datos de la UNCTAD (2009, p.73), en el an®@EEUU generd un
10,8% del comercio mundial, mientras que Unicamesdrtrolaba un 3,62% de
la flota mundial. Del otro lado, y como exportadsrese encuentran aquellos
paises cuya flota supera a su comercio, ofreciensigcs servicios o
transportando mercancias de terceros. Segun daeodadUNCTAD (2008,
p.58), Grecia es el pais con el mayor tonelaje colado del mundo y no se

encuentra entre las veinticinco principales nacgemerciantes.

[1.1.3 Definicion de la oferta y demanda de

transporte y unidades de medicion

Segun Mc Conville (1999, p.35), el transporte miamd no es demandado por
si mismo, sino que forma parte del proceso de pceddn de otros bienes (la

demanda de petroleros estd condicionada a la demashe productos de

* Esta confusién puede venir provocada porque eedasomias proteccionistas el Estado, el comercio y
la marina mercante, han estado estrechamenteadains (Sletmo, 2002).
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petroleo). Segun lo anterior, se pude concluir qaedemanda de transporte

maritimo es una demanda derivada.

El mismo autor define la oferta de transporte colaocantidad de servicios
ofrecidos en el mercado, a una tasa de flete deiteado y en un cierto
periodo de tiempo. En el corto plazo, el tonelajenmativo es conocido como
oferta activa, y constituye Unicamente una partdaleferta total. El superavit
de tonelaje existente en el mercado (oferta dispba)i estd compuesta por los
barcos que se encuentran amarrados (por estar aadase u otra razon). Otra
oferta, que a medio o largo plazo puede ser afiadidmercado, es la oferta
potencial, constituida por nuevas construccionesbdgques o naves ocupadas

en otras areas de actividad. Por lo tanto, la @afdotal puede ser representada

de la siguiente manera:

El movimiento de tonelaje entre las ofertas defaddes muy sensible a la
tarifa de fletes, por la relaciéon directa que erisintre precio y oferta

Segun Stopford (2009, p.745), la oferta y demanaatansporte maritimo

pueden ser expresadas de la siguiente manera:

a) La oferta de transporte maritimo, en un periatbderminado y a un flete
concreto, depende de la flota mercante (que ofreceapacidad de carga), y
de la productividadde la misma. La siguiente ecuacién refleja la di&fi6n

anterior:

Oferta de transporte maritimg - f (Flota mercanteRroductividad)

* $— . . _

® La productividad de la flota es tratada en el @ypofar[1.3.2.1.
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La oferta de transporte maritimo se mide en lasusigtes unidades: toneladas
de peso muerto (T.P.M.), toneladas de registro @r{it.R.B.) o arqueo bruto
(G.T.). Segun la Enciclopedia Maritima (1994), lasteriores unidades de
medicion se definen de la siguiente manera:

v Las toneladas de peso muerto muestran el peso nxjoe un
buque puede transportar, e incluyen el peso deama y de la
tripulacién, los combustibles y las provisiones g@aneral (es la
diferencia entre el peso del buque totalmente vacyo
aprovisionado al maximo). La unidad utilizada panepresar las
T.P.M. son las toneladas métricas.

v' La tonelada de registro bruto o arqueo bruto es clidra
proporcional al volumen de todos los espacios imtexs del
buque, incluidos camarotes u otros espacios y spresa en
metros cubicos. Este tonelaje sirve para calculampmrecio del
barco, asi como las tarifas portuarias de estamoianuelle o en
dique.

b) La demanda de transporte maritimo, en un peripdoun flete determinado,
es una funcion del comercio maritimo que se germraérminos de toneladas
de carga y de la distancia que recorre la mercanwensportada, esta

definicion se recoge en la siguiente formula:

distancia recorrida por la carga)

* $— . . _

La demanda de transporte se expresa generalmentgreminos de tonelada
métrica de carga, aunque segun la formula anteesia medicién puede sesgar
determinada informacién que seria mas completa ®lizamos la unidad

toneladas-milla (capitulo 11.3.1).
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1.1.4 Elementos personales 0 agentes

intervinientes en el transporte maritimo

Los principales agentes relacionados con el trangpmaritimo, son armador,
fletador, consignatario de buques, consignatario cda&rga, estibador, y

transitario, los cuales describiré brevemente

a) El término “armador” suele ser utilizado en leaptica cientifica y politica
como un sinénimo de naviero. Sin embargo, en latdoa espafiola existe una
diferenciacién de ambos vocablos. Carlier y Pol®Q2, p. 315) diferencian

ambas figuras definiéndolas de la siguiente manera:

* El naviero es referido como “la persona fisica oigica que realiza
la explotacion econdémica del buque o ejercicio de dctividad
naviera”.

» El armador se define como “el responsable de latigastécnico-
ndutica del buque. Es quien arma (equipa y pertagcél buque,
preparandolo para prestar el servicio de transporggitimo en todo
momento”. Segun estos autores “el armador puedepadisr del
buque bien pos ser asimismo su propietario, biem gozar de su
posesion como arrendatario del mismo” (Carlier yld?02009, p.
316).

Utilizaré para designar al resto de agentes (intédentes en el negocio
maritimo) las definiciones contenidas en el libr@ Binacho (1996, 272-274):

b) Fletador: es la persona fisica o juridica que flées decir alquila) la

utilizacion de un buque. Este puede fletarlo dueanin determinado periodo
de tiempo fime charte) o por un viaje concretovpyage chartey.

c) Consignatario: Es la persona fisica o juridica quepresenta los

intereses del armador en el puerto, y su funcioraede realizar la siguientes
gestiones: recepcionar y entregar -una vez en aretas mercancias que son
desembarcadas en puerto, 0 recepcionar -en tieraguellas que son
embarcadas a bordo; cobrar los fletes; y atendarrnacesidades del buque
(practicaje, remolque, atraque, gestiones con lasoadades aduaneras y

portuarias, suministro de combustible, agua y peghos).
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d) Estibador: es la figura que se encarga de ejectoados los trabajos
necesarios para cargar o estibar (es decir manrpullas mercancias
entregadas en el puerto de origen a bordo del buguelescargarlas en el
puerto de destino.

e) Transitario: es el sujeto encargado de llevar lagaacia de un sitio a
otro. Actla al servicio del exportador, o del impaodor de la carga, y se
encarga del transporte en las diversas fases @allado de la mercancia (via

maritima y/o terrestre y/o aérea), y la logistiocald misma.

I1.2. Tipologia del transporte

En el desarrollo de este apartado, explicaré Idere@intes tipos de transporte
maritimo atendiendo a determinadas caracteristobEsmismo. Para ello se ha
dividido en tres categorias: en la primera se tédneén cuenta el ambito
espacial en la que se emplea el buque; respecta aegunda, se hara en
funcién de la gestion comercial 6 explotacién dalrdo; y, en la ultima, se
tendr4d en cuenta el tipo de carga que se transpoltes clasificaciones
anteriores no son excluyentes unas de otras, pugs®® un mismo tipo de

buque puede operar en las tres categorias.

[1.2.1 En funcién del ambito espacial

Bajo esta clasificacion, la principal distincion tee los distintos tipos de
transporte maritimo es la relativa al a&mbito espa@n el que se emplea el
buque, distinguiendo entre transporte oceanico,fi¢cda de cabotaje vy

navegacion interior.

Se entiende por transporte de altura u oceanicomocaquel que se realiza a
través de rutas maritimas largas. ElI término de otaj (o también
denominado de travesias cortas) es utilizado paeéindd el transporte de

mercancias entre puertos nacionales (aunque esteirté, en el caso espafol,

® Con el fin de identificar las flotas dedicadasrafico de cabotaje, se utiliza como criterio atpsetue
potencialmente pueden participar en este tipo &fcds y son las de menos de 10.000 TPM. COM
(2000) 99 final.
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es también usado para denominar el transporte mmagitgue se realiza entre

puertos espafioles y puertos europ®os

Aun cuando el trafico de cabotaje queda perfectamendefinido, creo
necesario aclarar una serie de cuestiones inheseatemismo, que puedan
evitar confusiones respecto a otros términos pasterente utilizados, tales
como el transporte maritimo de corta distancighdrt sea shipping y la

navegacion interior (que en mayor o menor medidadan ser identificados

con éste tipo de tréafico).

La Comunidad Europea describe la navegacién inte(MACE 73) como fas
unidades que se dedican exclusivamente o de modmopdial al transporte
de pasajeros y mercancias por rios, canales, laguyaen puertos fluviales.
Incluyéndose también en esta definiciéon los remd&s de arrastre y
empuje que operan en las vias navegables interibrd&ss decir, aquel que se

produce en el interior de un pais bien sea a tralesios, canales o lagunas.

El short sea shippingo transporte maritimo de corta distancia, es diein
segun la comunicacion de la Comision COM(1999) 3fidal como ‘el
movimiento de cargas y pasajeros por mar entre pagertos situados en el
territorio europeo o0 entre éstos y puertos situados paises no europeos que
tengan una linea de costa en los mares que rodearofEa. En este concepto
se incluye el transporte maritimo nacional e intacnonal, incluidos los
servicios feeder, a lo largo de la costa y haciaegsde las islas, rios y lagos.
Este concepto también se extiende al transporteitirap entre los Estados
miembros de la Unién Europea y Noruega, Islandiatyos Estados del mar

Baltico, el Mar Negro y el Mediterranéo

Atendiendo al d&mbito espacial y conjuntamente canektrategia logistica de
las compafiias maritimas, podemos distinguir entrgues oceanicos mother
vesselsy buquesfeeder La principal diferencia entre ambos es su tamayfie|

ambito de actuacion de los mismos.

Los buquesfeeder son buques de menor capacidad que los oceanicosy y

funcién es la de recoger mercancias en una zonareta (localizada en un

" En la actualidad, se incluye dentro de la denoaimede cabotaje el de Espafia con la Unién Europea,
aln cuando podemos encontrar en determinados datesra término de gran cabotaje.
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pais o varios paises del entorno). Las mercancéz®gidas por cada uno de
estos buques -en sus zonas de influencia- son gati®s en un unico puerto, y
trasvasadas al buque oceanico. Este sistema |legigtermite que los buques
oceanicos reduzcan su numero de escalas y aumegitgnlumen de carga en
una linea concreta, y de este modo ofrecen a lasmnues una mayor variedad

de oferta portuaria y frecuencia de servicios.

[1.2.2 Atendiendo a la gestion comercial del

buque

En lineas generales un buque se puede explotamemtercados perfectamente

diferenciados: serviciotramp (o navegacion libre) y lineas regulares.

En el caso de los serviciasamp, los buques no navegan en rutas fijadas con
antelaciéon, ni ofrecen servicios de transporte tages, sino que éstos se
proyectan en funcion del contrato de carga que Isarce entre el oferente y

demandante del servicio.

En este mercado la explotacién del buque se reapidacipalmente bajo dos
tipos de contrato de fletamento: por viaje o poenipo. El fletamento por
viaje (trip charter) es aquel en el que se pone el buque a disposici@n
fletador para un viaje concreto. En el caso deltdheento por tiempotime

charter), el buque es contratado durante un periodo denpi® determinado.
Este mercado se organiza generalmente en un comtedd competencia
perfecta, cuyo precio de servicio o flete se detimanen funcién de la oferta y

demanda que exista en ese momento en el mercado.

Las lineas regulares, a diferencia del mercado raote se caracterizan por
ofrecer servicios de transporte concretos, en rufigss ya definidas, con
escalas en puertos determinados, salidas regulgresnunciadas, y fletes
establecidos. Generalmente, las empresas navieuss gprticipan en estos
traficos se organizan en “Conferencias de flefesbnsorcios, u otra forma de

asociacion o colaboracién, con el objetivo de fijlos fletes que serén

8 Las “Conferencias de fletes” y el resto de acugrdsi como determinados aspectos que afectan a las
lineas regulares, seran tratados con mayor amdituel tercer capitulo, dedicada a la politica timaai
de la Unién Europea.
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aplicadas a los diversos servicios de transporteafios. Conjuntamente con
las anteriores, también conviven compafiias indepamnés (uoutsider9 que
establecen sus propias tarifas independientemeatladConferencia.

Grafico Il. 3: Participacion porcentual del trafico tramp y lineas regulares en toneladas

y valor el afio 2000.

B Trafico Tramp B Servicio de Lineas regulares

Fuente: elaboracion propia con datos de Rodrigue, Comtois y Slack (2009).

Como se observa en el grafico 1.3, en el afio 200070% del transporte de
mercancias, en términos de toneladas transportasasgealizé en el mercado
de serviciostramp, mientras que un 30% se transport6 en lineas @@sl Sin

embargo, si analizamos los datos en términos deoryabe produce una
inversion: en este caso, los buques de linea reguknsportaron un 80% de
las mercancias, lo que constata el hecho de que llasas regulares
constituyen un mercado al servicio de mercanciam am elevado valor

afadido.

[1.2.3 En funcién del tipo de carga que transporta

Las mercancias que utilizan el modo maritimo parta teansporte no son
homogéneas, sino que existe una gran variedad ddumtos con necesidades
diferentes respecto al tipo de buque requerido, ip@acion, estibacion, etc.
Esta heterogeneidad origina diferentes mercadosbomm&rcados en funcién del
tipo de carga: mercado del petrolero, granelerateaedores y otros.
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11.2.3.1 Tipologia del comercio maritimo

La principal division a la hora de categorizar lm®rcancias es la relativa a
los graneles y la carga genetaEl grupo graneles incluye aquellas cargas que
son transportadas a granel (no requieren ningua tip envase). Los productos
que componen este grupo son generalmente materi@sap, y mercancias de
bajo valor unitario, de las que se nutre principaitrte el mercaddaramp o de

navegacion libre.

Este grupo se divide a su vez en dos subgruposgacdirquida (o graneles
liguidos) y graneles soélidos. Dentro del primeroe s$ncluyen aquellas

mercancias que son transportadas en estado ligipdodéleo crudo, productos
de petréleo, gases licuados, aceites vegetalesimamps, productos quimicos
liguidos, etc.). El subgrupo de graneles sdlidos ssdivide a su vez en
principales, y secundarios. Los graneles princigas® denominan asi por la
participacion cuantitativa que -en conjunto- tienaentro del comercio

granelero, e incluyen productos tan variados comomaneral de hierro,

carbon, grano, bauxita y fosfatos. Los granelesuséarios lo forman el resto
de graneles (cemento, azucar, acero, chatarra, maderina, soja, semillas

oleaginosas, productos siderdrgicos, etc.).

Respecto a la carga general, la principal diferanen relacion a la categoria
anterior radica en la inclusion dentro de esta gatéa de mercancias que
requieren para su transito de algun tipo de en@eatenedor, palé, etc.). La
carga que alimenta este mercado estd constituidanpgrcancias heterogéneas
generalmente, de valor medio-alto (vehiculos, maquia, bienes de equipo,

etc.). Este mercado constituye el principal sopattelas lineas regulares.

En la ilustracién 1.4 se muestra graficamente ilgotogia y estructura de los

diferentas grupos de carga que se transportarormaitima en el afio 2012.

® Otra divisién empleada por fuentes como la UNCTéDla referente a cargas liquidas y sélidas. Esta
clasificacién sera aplicada en determinadas esizatisde esta tesis. Sin embargo, en este apartado
adoptaré la clasificacion mas comunmente utilizgdpye es la referida al parrafo supra.
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Grafico Il. 4: Distribucion del trafico maritimo mu ndial por tipos de cargas, en parte

porcentual de tonelaje, 2012.
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1. El grupo derivados esta compuesto por: gas natural licuado (GNL), gas petréleo licuado (GPL),
nafta, gasolina, combustible de aviacion, queroseno, petroleos ligeros, fueléleo pesado y otros.
2. Otra carga seca incluye graneles menores y mercancias transportadas en linea regular.
Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD (2013).

Como puede observarse en el grafico 1.4, un 29% Ide mercancia
transportada correspondié a los principales grasele dentro de este grupo
fueron el carbén y el mineral de hierro los que iaren una mayor
participacion, seguido por los cereales (3,9%). Lgsaneles liquidos,
representados por el petrdleo crudo y derivadosamtaron en conjunto un
valor porcentual del 31%, correspondiéndole al audh 19% y un 12% a
derivados. Bajo el epigrafe de otra carga seca, esgloba al resto de

mercancia transportada por via maritima: granelesanes y carga general.

[1.2.3.2 Estructura de la flota mercante

No todos los buques que existen en el mercado stlesipara transportar
cualquier variedad de mercancia, sino que éstometieunas caracteristicas
especificas dependiendo del tipo de carga. En eldca siguiente se muestra

una relacién entre las cargas y los tipos de buquédszados.
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Cuadro Il. 1: Relacion entre tipos de buques y carg transportada.

Bulk cargo General cargo Specialized cargo

Dry bulk
carriers

|

R —
- | AL
et T | S

BT

o]] Combined | Container Chemical | Vehicle
tankers carrier ships tanker carrier

Fuente: elaboracion propia empleando el modelo de clasificacion de Stopford (1999).

Atendiendo a lo anterior, se clasifican en:

Graneleros Dry bulk Carrierg: Estos buques se dedican al trafico de
carga seca a granel. Las principales mercanciassgueransportan son
mineral de hierro, carb6on térmico y siderurgicocgreales. Los demas
graneles, debido a su volumen de carga o fraccioaato de la misma,
generalmente son contenerizados y transportadosaegueros generales
y/o portacontenedores.

Petroleros OQil tankerg: En este grupo se incluyen los buques
adaptados al trafico de petréleo crudo y de prodscpetroliferos
(gasolina, fuel oil, asfalto, etc.).

Combinados Combined carriej: Son buques que pueden realizar
indiferentemente el transporte de mercancias a aragdlidas o
liquidas, entre ellos se encuentran los O.@rd, oil), y los O.B.O.
(ore, bulk, oi). Los buques 0O.0. estan especializados en utililzesr
espacios de sus bodegas para cargas tales comaahesea granel y en
sus tanques independientes petréleo. Los O.B.Olizat sus espacios
de carga para el transporte de diferentes mercanctano minerales,
grano y petroleo.

Portacontenedores: Se dedican exclusivamente alnsparte de
contenedores.

Ro-Ro Rollo on Rollo off: Transportan lo que se denomina carga
rodante (coches, camiones, trailers, etc.), comgargnte con mercancia
contenedorizada.

Buques de carga general o cargueros, también secaomcomo buques

multiporpdésito. Transportan carga general normalteerpaletizada,
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aunque también pueden utilizarse para llevar graselasi como
contenedores en su cubierta. Transitan gran vadeda mercancias
como papel, alimentos, maquinaria, productos sidgiaps, forestales,
etc.

B Buques frigorificos Reefer3: Estos buques estan especializado en
cargas refrigeradas.

B Buques quimiqueros Ghemical tankey. Se dedican al transporte de
productos quimicos.

B Vehicle carrier Es un buque empleado exclusivamente en el trartspo
de vehiculos.

E Gaseros. Dentro de este grupo se incluyen los bsiqueG (iquid
petrol gag dedicados al transporte de gases licuados endesiiguido,

y los LNG (iquid natural ga9 dedicado a gases naturales.

Observando el gréafico I1.4 conjuntamente con el5]l.se advierte la
correlacion entre la flota y la participacién desldiferentes tipos de carga.
Los petroleros representaron un 33% del tonelajegusdo de los buques
graneleros que porcentualmente participaron en u®.A una distancia
importante se encuentran los buques portaconteresd¢t3%), los cargueros
(7%) y otros buques (7%) (que agrupan una granedad de flota, debido a la

escasa contribucion que individualmente aportatoaklaje mundial).
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Grafico Il. 5: Estructura porcentual de la flota mundial en TPM en el afio 2012.
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1. El grupo graneleros se compone de mineraleros y graneleros, mineraleros/graneleros/petroleros.

2. Los cargueros incluyen buques frigorificos, buques especializados, buques ro-ro (roll on-roll off),
buques de carga general (de una o varias cubiertas) y cargueros mixtos (carga y pasaje).

3. Los buques portacontenedores son totalmente celulares.

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

Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD (2013).

I1.3. Demanda y Oferta del transporte maritimo

La mejor forma de entender las variables que afectd sector servicio
transporte maritimo, tanto desde el lado de la @fexomo de la demanda, es
analizando el cuadro siguiente (Stopford, 1997, 1)1 en la que son
recogidos los principales factores determinante$ ttansporte maritimo, y

que son examinados a lo largo de este capitulo.

El comercio maritimo mundial esta intrinseca y dir@mente relacionado con
la evolucion de la economia mundial. Los crecimmntecondémicos generan
aumentos en el consumo y en la produccion, que wo@mente con la

internacionalizacion del comercio suponen mayoremdndas de capacidad de
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transporte maritimo. Ante decrecimientos o raleatibnes en la economia se
observara el efecto contrario.

Las variaciones en la oferta dependen principalraedé¢! comportamiento de
la demanda; sin embargo, como observaremos, éstgertkera de otras
variables politico- econémicas.
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Cuadro Il. 2: Principales factores determinantes détransporte maritimo.

ACONTECIMIENTOS

POLITICOS

Derivados Crudos Aceros Carbén Graneles Otros

——— FLETE

POLITICA POLITICA POLITICA POLITICA

ARMADOR CARGADOR BANCO GOBIERNO

Fuente: Stopford (1997, p.117).
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[1.3.1 Demanda de transporte maritimo

El principal factor que determina la evolucion delmercio maritimo mundial

es el comportamiento de la actividad econdmica,opéste no serd el Unico.
Existen otras variables que afectaran directamenta demanda de transporte,
tales como determinados acontecimientos politicogsi como la

instrumentacion de las politicas comerciales deedlps paises o bloques que
representan una importante participacion en estmercio. Otras variables de
menor impacto seradn el coste del propio transpoytéa distancia que recorre

la mercancia.

11.3.1.1 Variable que afectan a la demanda de

transporte

Crecimiento econdmico y demanda de transporte

A la hora de analizar la evolucion de la demandatnsporte maritimo, se
examinara como variable principal el comportamiedwla economia mundial.
La interrelacién positiva entre ambas variablesneée@eterminada por la fuerte

interdependencia entre el comercio y la produccimndial (SSMR 1999, p.7)
Si observamos la tabla 11.1 en la que se represéatalacion entre la variable

produccién y el comercio maritimo mundial, se puedsbtener las siguientes

conclusiones:
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Tabla Il. 1: Produccion y comercio maritimo mundial, 1990-2012 (Variaciéon respecto al

periodo anterior).

Afo Produccion Comercio maritimo
mundial mundial
1990 1,9 3,0
1991 0,3 2,8
1992 1,3 2,4
1993 14 2,6
1994 2,8 3,6
1995 2,4 3,7
1996 3,5 2,3
1997 3,4 4,1
1998 1,8 0,1
1999 2,6 1,0
2000 3,8 3,5
2001 14 0,3
2002 1,7 1,0
2003 2,7 3,7
2004 41 4,3
2005 3,4 3,8
2006 3,9 4,3
2007 3,9 4,7
2008 15 3,6
2009 -2,3 -4,5
2010 41 7,0
2011 2,8 4,0
2012 2,2 4,3

Datos del afio 2012: Prevision.
Fuente: elaboracién propia con datos de la UNCTAD y Gernaval (varios afios).

1. Porcentajes positivos de produccién mundial han adompafiados, a lo

largo del periodo analizado, de variaciones posisiven el trafico

maritimo.

El incremento del comercio ha sido generalmenteesigr al del PIB:
en el periodo de referencia, el crecimiento medie kh economia
mundial fue del 2,4%, mientras que el promedio espondiente al
comercio maritimo fue del 2,9%. Segun la UNCTAD 020 p.5), el
efecto multiplicador del comercio se debe en suamharesultado de la
globalizacién de los procesos de produccion y demercio de partes y
componentes, de wuna mayor integracion econdmica, dg la

profundizacion y extension de las cadenas mundial@esuministro.

En determinados afios el comportamiento de ambasabbrs no ha

seguido la misma direccién: periodos de desaceiémecondémica han
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ido acompafiados de un comportamiento contrapuesitcelecomercio
maritimo, y a la inversa.

Grafico Il. 6: Correlacion entre comercio maritimo y producciéon mundial, 1990-2012.
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Fuente: elaboracién propia con datos de la UNCTAD y Gernaval (varios afios).

1. Observando el gréafico 1.6 (diagrama de dispén3i se advierte la
existencia de una correlacion lineal positiva enélecomercio maritimo y la
produccién. También se puede apuntar que la reta@idtre ambas variables
no es perfecta: no todos los puntos caen directaenanlo largo de la recta de
regresion, sino que se podemos observar una digpersn torno a la misma.
Los ejemplos mas significativos de la imperfecciéxistente entre variaciones
de produccion y de comercio fueron los que se pjerhn en los afios 1998,
2009 y 2010. En el afio 1998, la disminucion de tarelacién se debié a un
mayor peso de los paises asiaticos en el ambitardaisporte maritimo que en
la economia mundial; Carlier y Polo (2009, p.39)sebvan que ésta se debe a
que los paises asiaticos tienen mayor peso en ebitdtmdel transporte

maritimo que en la economia mundial. Segun la UNOT®&009, p.6), en el
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afio 2009, la disminucion que se registr6 en el caxice fue mayor que en

coyunturas similares, debido a la escasez de fireamén (los bancos dejaron
de emitir cartas de crédito) existente para el corie lo que supuso que no
pudieran reunirse cargamentos, ni ejecutarse lasstacciones econdémicas. En
el afio 2010, el crecimiento del comercio fue im@mdse nuevamente por las

economias en desarrollo y por la reposicion de wxisias.

En conjunto, el coeficiente de correlacion estaidisstentre la produccién
mundial y el comercio maritimo para los afios conpéados es de + 0,79, lo
que significa que la relacién matemética entre asnbariables no es exacta
(toda variacion en el comercio maritimo no puede @xplicada por la

variacién en la produccidn).

Ante un crecimiento de la produccién mundial se extvs,, en general, una
tendencia al crecimiento del comercio maritimo, ea la vista de la

dispersion existente se presume que existen otaasas de dependencia, tales
como: composicion del crecimiento econ6mico; papgacion de los paises en
el comercio maritimo; contribucién de las mercarscigue participan en este

transporte; y competencia con otros modos de trangp

La necesidad de estudiar la composicion del creentw econdmico -de los
paises que participan en este mercado, viene deémeda por el efecto que el
cambio en la participacién de los diferentes seesomproductivos (en su
aportacién al producto interior), tiene sobre lamdenda de transporte

maritimo.

El grafico II.7 nos muestra como a medida que ufspse va desarrollando, la
contribuciéon al producto interior bruto de los semds agricola e industrial
descienden frente al de servicios (Soubbotina yr8ifen, 2000, p.50). Esta
disminucion tiene dos consecuencias directas sdardemanda de transporte
maritimo: 1) determinara la necesidad de capacidadarga de ese pais; y 2)
fijarad los requerimientos respecto a la tipologelmuques necesarios cubrir la

demanda de su nueva estructura econémica.
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Grafico Il. 7: Estructura sectorial de las economia mundiales en porcentaje del PIB,
1995.

ingreso

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos del Soubbotina y Shermam (2000).

La estructura econ6mica de un pais estableceratiensidad en la demanda de
capacidad de cargé&n el cuadro 1.3, en el que se muestra la relacédtre

los sectores productivos y la potencialidad de ésta el transporte maritimo,
se observa como la propensiéon de la demanda dea flext determinados
sectores es muy elevada (la agricultura, la mineless manufacturas y la
construccion), mientras que en otros (como los B#08) es muy baja. Por lo
tanto, los paises desarrollados en los que la pigraicién del sector servicios
es muy alta requerirAn menores necesidades de pgoates. Mientras que

aquellos paises en los que la contribucion del ®eptrimario e industrial sea

elevada tendran una mayor participacién en el tpange maritimo.

Cuadro II. 3: Intensidad maritima en funcién de lossectores productivos.

Sector Maritime intensity
Agriculture High
Mining and utilities High
Manufacturing High
Construction High
Wholesale and retail None
Transport and communications None
Other (services) Very low

Fuente: elaboracion propia a partir de Stofford (2009).
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Respecto a la tipologia de los buques, se originecambio en la estructura de
la demanda de servicios de transporte maritimodif@rente clasificacion de
su economia demandard diferentes participaciones pdeductos en su
comercio. El desarrollo de las economias de los@aisupondra la sustitucion
del comercio de materias primas por productos teadobs, que generaran
nuevas necesidades respecto a las caracteristiedssdbuques: sustituyendo
la demanda de graneleros o cargueros convencionadetro tipo de buques,

acordes a la nueva estructura de su comercio.

2. En el grafico 11.8 se muestra la participaciéorpentual por grupos de
paises en el comercio mundial, en los afios 1980%22 La contribucién de
éstos en el comercio maritimo mundial determinaria edecto que las

variaciones en sus economias tendran sobre el pans maritimo mundial.

Gréfico Il. 8: Comercio maritimo mundial por grupos de paises, en tm (%), 1980-2012.

Comercio mundial por grupo de paises en los afios
1980-2012
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Economias desarrolladas

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de la UNCTAD (varios afos).

En el afio 1980, como puede observarse en el gréfid la contribucién de

las economias desarrolladas (71%) era muy supexita de los paises en vias
de desarrollo (23%). Esta situacion provocaba gage fluctuaciones de las
economias de los paises desarrollados tuvieran usrté impacto sobre el

comercio maritimo mundial.
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Sin embargo, el crecimiento de las economias de passes en desarrollo
(principalmente asiaticos) ha supuesto que, enfi®l 2012, la participacion de
las economias en desarrollo superen a las desada$l: las economias
desarrolladas contribuian al comercio maritimo miahdon un porcentaje del
40% y los paises en desarrollo con un 58%. Estevoumntexto supone una
nueva ordenacion en el comercio maritimo mundia¢ g@xplicara hechos como
los acaecidos en el afio 1998: la ralentizacion cre&lcimiento economico de
los paises asiaticos ocasion6 un significativo @etmiento del comercio
maritimo mundial (SSMR 1999, p.8).

Como puede observarse en la tabla 1.2, en la €il@scion conjunta por
grupos de paises se puede advertir regiones o Bstadiya contribucién
individual al comercio es relevante. En el afio 20#i2ntro de la categoria de
las economias en desarrollo, se observa un clamd@ninio de los paises
asiaticos (48%). Si a este analisis individual adframs la participaciéon
conjunta de los paises desarrollados (40%), podeocnoxcluir que el comercio
mundial dependerd en gran medida del desarrollolate economias de esos

paises o grupos.

Tabla Il. 2: Comercio maritimo mundial por regién/pais, mercancias descargadas en
porcentaje de tonelaje, 2012.

Derivados
Regién/Pais Crudo  Petréleoy Carga seca Total
gas

Economias desarrolladas 57% 54% 32% 40%
Economias en transicién 0% 0% 2% 2%
Paises en desarrollo de Africa 2% 5% 5% 4%
Paises en desarrollo de América 4% 8% 6% 6%
Paises en desarrollo de Asia 37% 32% 54% 48%
Paises en desarrollo de Oceania 0% 0% 0% 0%
Economias en desarrollo 43% 45% 65% 58%
Total mundial 100% 100% 100% 100%

Fuente: UNCTAD (2013).

3. Otro factor que afecta a que la correlacién ergl crecimiento econémico y
la evolucién del comercio mundial no sea perfecteene determinado por la
composicion de los productos que intervienen ercahercio maritimo. En el
apartado 11.2.3.1 defini las diferentes mercancigse utilizan el modo
maritimo para su transporte, y como pudo observafggeafico 11.4) hay

productos que contribuyen con un elevado porcentdp es el caso del
petroleo y derivados (30,9%), o los graneles prpades (29,1%).
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Grafico Il. 9: Distribucién del comercio mundial por tipo de productos (%), 2012.

Petroleo y gas;
Otra carga seca; 30,9%
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Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD (2013).

El hecho de que el transporte maritimo sea una dae@maderivada (como
hemos visto en el capitulo anterior) supondra que wea fuertemente
condicionada por las fluctuaciones del comerciondercancias que requieren
este tipo de transporte. Como comprobaremos a fgoadel desarrollo del
apartado 11.3, existen multiples variables que ciengnaran el volumen de
comercio: variaciones en el precio de las mercascéaimentos o restricciones
en las producciones; regulaciones o précticas agkartas y no arancelarias
(cupos de importacién, precios de referencia, etcajteraciones en la
temperatura o climatologia esperada; variacioneslasnstocks de seguridad

(caso del petréleo); factores de caracter espetwdattc.

4. La prevalencia del transporte maritimo frenteagkeo en el comercio entre
continentes viene determinada por dos factorescaste y capacidad técnica.
Como hemos visto en el apartado 11.1.1, el traspoeéreo se limita a
productos de elevado valor econémico o comerciandgcancias que requieren

un modo rapido de transito.

En el caso del transporte internacional de cortastaticia (por ejemplo aquel
gue se genera en Europa), la mayor flexibilidad dednsporte por tierra
(carretera o tren) puede implicar una desviaciooihaeste modo del comercio
gue se genera, siempre que la adecuacion tecnodogermita el acarreo y la

manipulacion. Lo anterior explicara situaciones ¢éas que crecimientos
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economicos han conllevado incrementos menores etielaanda de transporte

maritimo.

Distancia y demanda de transporte

A la hora de estudiar la demanda de transporte ese®ario considerar,
ademas del volumen de carga generado por el comgefaidistancia recorrida

por la mercancia.

La distancia media es considerada como una variadtégena que varia
principalmente en funciéon de los cambios que sedpmzan en la localizacion
de los recursos de produccion, y de las areas dantes de compra y venta

(Japan Maritime Research Institute, 1983, p.33).

La importancia de esta variable en el requerimiede capacidad de carga
viene determinada por el tiempo que un buque estépado en efectuar el
transporte entre un puerto y otro, y no estandopdmsble para realizar otro
servicio. Ante una demanda constante de carga,adacion en la distancia
gue tiene que recorrer un buque entre el origen estiho modificarad la
demanda de transporte maritimo (que aumentara midigira en funcion del

trayecto).

Un ejemplo del efecto de esta variable se puedesokas explicando el papel
que juega el Medio Oriente como proveedor de petodlSegun Stopford
(2009, p.439), la posicion del Medio Oriente comomdnistrador marginal o
“swing’ (fluctuante), y su localizacion geogréafica respec a otros
exportadores, crean un mecanismo al que podemoserirabs como
multiplicador de la demanda de barcoship demand multipli€r cuando las
exportaciones crecen, la participacion en el meocatel Oriente Medio
aumenta y la distancia media se eleva (y al comtracuando la demanda de
los importadores desciende el proceso se vuelva avVersa). Esto significa
que los crecimientos y descensos en el comercigel@oleo intensifican su
impacto sobre el mercado de transporte maritimo ppr lo tanto, las
predicciones en la demanda de buques de petrélderdede considerar la

region que oferta.
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A fin de tener en cuenta esta variable, se medar@démanda de transporte en
términos de tonelada-milla. Esta medicion nos masirinformacién sobre el
volumen de carga y la distribucibn geografica des l@eompradores vy
vendedores (UNCTAD, 2009).

En el grafico I1.10, se observa cémo en el afio 19@85roduce una importante
reduccién de la distancia media en el trafico marat mundial debido a la

reapertura del Canal de Suez.

Gréafico Il. 10: Distancia media del trafico maritimo mundial, en millas, 1970-2012.

1970- 1975- 1980- 1985- 1990- 1995-
1975 1980 1985 1990 1995 2000

Distancias medias 5.2814.9214.2574.1234.2284.0994.0324.2974.2614.3524.2284.7124.7594.7834.794

2000 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Afio 2012 prevision.
Fuente: elaboracion propia con datos de Gernaval (varios afios), y ANAVE (2012).

El efecto que sobre la demanda de transporte ti@neariable distancia ha
sido ilustrado durante afios por el cierre del cata@lSuez (que incrementd las
distancias medias desde el Golfo Arabe a Europa).

A partir de esa fecha, las distancias medias rédag han mantenido una
cierta estabilidad. Las variaciones que se observpueden deberse
principalmente a los siguientes factores: nuevas sl@&alizaciones
industriales; apertura de centros de produccion npasximos a los de
consumo; problemas puntuales de los suministradotesdicionales; v,
casualmente, a determinados sucesos que obliguecaalbio de rutas (la

pirateria de buques, habitual en estos ultimos afios
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Acontecimientos politicos, politicas comerciales gemanda de

transporte

La demanda de transporte maritimo se verd influadaj de manera indirecta,
por las politicas comerciales y los acontecimienpasiticos de los paises que

participan en el comercio mundial.

Respecto a la politica comercial, ésta tendrd uacef sobre el comercio
nacional en funciéon de la politica que los paiseomEen (liberalizadora o
proteccionista). Queda constatado que aquellos gsaisuyas politicas han
promocionado mercados abiertos y liberalizado smeio han aumentado el
nivel de intercambios comerciales (y consecuentemeimcrementado su

demanda de transporte maritimo). Segun la Organdéazacmundial del
comercio (OMC, 2010), una de las causas que se jhapara explicar el
espectacular descenso del comercio, tras la cfrigignciera del afio 2008, es

el establecimiento de determinadas medidas proteustas.

En el cuadro Il.4, se muestra de manera resumidaelgs acontecimientos
politicos posteriores a 1970 cuyo impacto en elcem@ento econdmico afecto

al comercio mundial.

Cuadro Il. 4: Acontecimientos politicos posterioresa 1970.

Acontecimiento Fechas Causa

Octubre de 1973

Primera crisis del petréleo
a Marzo de 1974

Guerra de Yom Kipur

Abril de 1979 o
Revolucién irani

Segunda crisis del petréleo

Primera Guerra del Golfo

Primera crisis de

Globalizacién

Segunda crisis de

Globalizacién

le

a Julio de 1980

Julio de 1990
a Noviembre de 1990

Julio de 1997
a Diciembre de 1998

1
Julio de 2008

Fuente: elaboracion propia en base a varias fuentes.

La invasién de Irak a

Kuwait

Crisis financiera
Asiatica

Crisis financiera

originada en EEUU
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En octubre de 1973 se produjo la primera crisis pletr6leo, provocada por el
embargo de los paises arabes contra Estados Unydlms Paises Bajos por
apoyar a Israel en la guerra de Yom Kipur. Estedeoimiento supuso una

elevacién del precio del crudo de 5,09 a 11,65 #iba

La segunda crisis del petréleo en 1979 fue caugamtala revolucion irani: se
interrumpieron los suministros del Golfo Pérsicoey precio del barril de

crudo se dispar6, alcanzando un precio de 40%/harri

La primera guerra del Golfo en el afio 1990 fue proada por la invasion de
Kuwait por Irak. Nuevamente el precio del barril d@eudo se incremento
llegando incluso a alcanzar picos de 40$/barriln 8mbargo esta crisis fue la
mas corta de las tres, debido a la actuacién de braque aumentod
unilateralmente su cuota de produccién, y al usa parte de los paises

importadores de sus reservas estratégicas (Pa®@3,20.17).

Los acontecimientos anteriores provocaron en lods@a industrializados
inesperadas inflaciones -debido a la repercusioh ptecio del crudo en la

produccién y el consumo-, e importantes recesio@esndémicas.

Respecto a las dos crisis denominadas “de la gliahalon”, en el gréfico
[1.11 se muestran los afios en los que se desarmmarilay las consecuencias que

éstas tuvieron sobre el comercio maritimo mundial.

La primera crisis de la globalizacion se produjdrenlos afios 1997 y 1998, y
su causa fue la crisis financiera de los paiseatasis. Se observa que a pesar
del aumento de la produccién industrial de EEUU yr&pa, la desaceleracion
e inversion en el crecimiento de las economias dpdd y de los paises en
vias de desarrollo (principalmente asiaticos), twfectos negativos sobre el

comercio mundial -disminuy6 hasta alcanzar un valegativo del 0,4%-.

Esa situacion demostré la potencialidad de los sfgcque las economias de
los paises asiaticos tenian en el desarrollo dehexecio maritimo mundial -
determinada por su participacion en el mismo-. Eih adio 1998 Japodn
contribuia individualmente en éste comercio con 3 8%, mientras que los

paises en vias de desarrollo lo hacian en un 29(@&ntro de este grupo, la
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representacion de los paises asiaticos era del 209)en conjunto la
participacion era del 64,6%.

Gréfico Il. 11: Relacidén entre crecimiento econdédmio y comercio maritimo, por grupos
de paises, en los afios 1997-2012.

Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD (varios afios).

Respecto a la crisis financiera originada en EEUUed afio 2008, se puede
observar que, a pesar de la ralentizacion en etiareento econémico de los
paises desarrollados, ese afio el comercio maritimandial aumento
porcentualmente en un 1,7%, motivado por el creemd de los paises en
desarrollo y transicion. Tal y como se sefiala enirdbrme de la UNCTAD
(2008, p.1-2), “la fortaleza de las economias esateollo y de las economias
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en transicion parece dar la razén al argumento 'delsenganche”, segun el
cual el crecimiento de las regiones en desarrodonp depende totalmente del
desempefio econdmico de las economias avanzadas. &gumento postula
gque el desenganche ocurre debido al crecimientousbod y constante de las
economias internas de gigantes econdmicos emergeardmo China y la India,

y a la creciente interdependencia Sur-Sur. Puedeciade, sin embargo, que lo
que se estd produciendo es una "divergencia" emrlulp un "desenganche".
Pese a la fortaleza de las economias en desaresflergentes, las condiciones
econdmicas de las economias desarrolladas probartamsigan repercutiendo
en otras partes del mundo debido a la mundializaci la integracién

internacional”.

Efecto que se observa el afio 2009: la crisis idai@n EEUU se mundializd y
provoc6 valores negativos de crecimiento econéméeo todos los paises, a
excepcidén de los paises asiaticos (cuyo valor dioniento continuaba siendo
positivo, pero inferior al afio anterior en tres pas). Ante esta situacion de
importantes decrecimientos y desaceleraciones, @®gicb el significativo

efecto de contraccién que se produjo en la deman@a mercancias v,

consecuentemente, en el comercio maritimo mundial.

Flete o precio del servicio

El precio del servicio de transporte maritimo sendmina “flete maritimo”:
precio que debe pagar el demandante del servicien bsea el fletador,

cargador o usuario (Carlier y Polo 2009, p.317).

De acuerdo con la teoria econdmica, la demanda meearvicio o producto
varia ante cambios en su precio. En el caso deisiparte maritimo, dada las
especificidades del sector, es necesario analigzéasevariaciones en el corto y

largo plazo.

— A corto plazo la elasticidad precio de la demandaireeldstica, es decir, la
respuesta de la misma a variaciones en el precid servicio es
practicamente nula. Esta inelasticidad se debe &umehtalmente a tres
factores: 1) la inexistencia de otros modos susivias del maritimo; 2) la

reducida participacion del coste del transporte eln coste total del
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producto; y 3) la inelasticidad industrial de detémadas mercancias que

utilizan este modo para ser transportadas.

1. Respecto al primer factor, éste es veraz principalte en el
caso de las mercancias a granel, para las cualesxigte otro
modo que se adecue fisica y tecnolégicamente a las

caracteristicas de esa mercancia.

2. En lo referente a la participacién del precio dehnsporte
maritimo en el coste total del producto, en el geafll.7 se
muestra como el coste del transporte en el valor lds
mercancias se ha reducido en el periodo comprenéittoe 1980
(6,64%) y 2005 (5,9%).

Segun la OMC (2008, p.94), la reduccion del costd tansporte maritimo se
debe fundamentalmente a los siguientes avancesotégitos, y cambios
institucionales: el desarrollo de la navegacion ecegistros de libre matricula;
las economias de escala ocasionadas por el aunditcomercio; y al uso de
los contenedores (que permiten una mayor rapidetasrmoperaciones de carga
y descarga de las mercancias, reduciéndose losesode manipulacién y

estadias en los puertos).

En los paises desarrollados ese coste, como puddervase en el grafico
[1.12, se reduce al 4,8%; contrariamente, en logspa en desarrollo este
porcentaje se eleva al 7,7%. Este mayor valor deedeindamentalmente a tres
factores: la estructura global de comercio; lasaefstructuras inadecuadysy
la existencia en estos paises de sistemas de gegtidistribucion logisticos
ineficaces (UNCTAD 2006, p.70).

19 Seguin el informe de la UNCTAD (2009, p.122), urgiara de las instalaciones portuarias permite a
las economias en desarrollo beneficiarse de unameayectividad con los mercados mundiales, mejorar
el comercio y reducir sus costos de transporte.

64



Grafico Il. 12: Coste del transporte en porcentajedel valor (CIF) de las importaciones,
1980-2005.

8,00% —f
6,00% —f
4,00% —
2,00% —f
0,00% —f .
Mundial Paises desarrollados Paises en desarrollo
W 1980 6,64% 5,49% 10,44%
B 1990 5,20% 4,40% 8,60%
B 2000 5,60% 4,30%
02004 3,60% 3,00%
B 2005 5,90% 4,80%

No hay datos posteriores al afio 2005. Hasta el afio 2004 los datos se han obtenido del Informe del 2006.
El dato del afio 2005 se ha obtenido del Informe de la UNCTAD 2007. Este dato segun este organismo no
es comparable con los publicados en ediciones anteriores de este informe por causa de cambios en
fuentes y metodologia (UNCTAD 2007, p.75).

Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD (varios afios).

En el afio 2000, Limao y Venables realizaron un diduen el que recogian,
entre otras tesis, la importancia que cuantitatieabe tienen las
infraestructuras en la determinacion del precio dednsporte. Una de las
conclusiones de ese estudio corrobora el mayorecest los paises en vias de
desarrollo: ‘la liberalizacion comercial ha supuesto una redu@mide las
barreras artificiales del comercio (aranceles) caitayendo la tasa efectiva
de proteccion la proporcionada por los costes dansporte”. Calculan que
una infraestructura deficiente supone hasta un 4¥los costes predecibles
de transporte de un pais con litoral, y de un 608dak costos de transporte de

paises sin costa (Limao y Venables 2000, p.1-2).
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3. Las causas anteriormente descritas se combinan eoréo plazo
con el tercer factor enunciado: la inelasticidaddustrial de
multitud de materias primas utilizadas en la procidéo y
consumo. Alteraciones en los precios de determisada
mercancias (petroleo, carbdén, hierro, etc.), emgésa en
multitud de procesos productivos y domeésticos, riectaran en

el corto plazo a su consumo.

— A largo plazo, la respuesta de la demanda a vaoiae$ en el precio esta
condicionada por la elasticidad precio del servicie los productos
transportados. Los productos de bajo valor serans nsensibles a
alteraciones en el coste de transporte (por larepsién que éste tienen en
el coste final del producto o mercancia) que losductos de alto valor

afiadido, en los que el precio de transporte se maeeos visible.

Una variacion sustancial del coste del transportarithmo (debido, por

ejemplo, al alza del precio del petroleo) puedecéde a las actuales redes
maritimas comerciales, al reducirse la ventaja campiva de la que gozaban
los lugares de produccién lejanos de bajo coste CUND 2008, p.27). Esta

situacion puede conllevar a la adopcion de difeesntestrategias tanto
productivas como de consumo: el acercamiento deckrstros de produccion y
distribucién a los centros de consumo 0 abastecimtip estrategias mas

eficaces de distribucidn; y politicas energéticas.

[1.3.1.2 Evolucién de la demanda de

transporte maritimo

La demanda de transporte mundial se ha incrementledmanera significativa
(158%), en el periodo comprendido entre los afio80ly 2012. En el afo
1980, se transportaron por via maritima 3.606 mméds de toneladas de

mercancias, y en el afio 2012 fue de 9.297.
El crecimiento del trafico maritimo mundial a lortp de este tiempo no ha

sido regular, sino que muestra numerosas fluctuaeso como se observa en el

gréafico 11.13.
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Gréafico Il. 13: Trafico maritimo mundial en millones de toneladas, variacién anual
porcentual (1981-2012).

Datos del 2012 provisionales.
Fuente: elaboracion propia con datos de Gernaval (varios afios).

Tras la crisis del petréleo en 1979, la demanda toEnsporte sufrié una
importante contraccion que alcanzé su maximo en31987,6%). Entre los
aflos 1980 y 1983, se produjo una disminucién deluren de toneladas
transportadas del 14%.

En el afio 1984, la tendencia se invirtié, y el tcdf mundial se incrementé en
un 6,5%. La causa de este significativo aumento flae recuperacion
econdmica de los paises de la OCDE. A pesar dedpra que se observa, no

se obtuvieron los niveles alcanzados en 1980 (3.®06ones de toneladas).

En 1985 la caida del comercio de crudo -debido & ébevados precios del
mismo- causo6 el estancamiento de la demanda despratne (0,03%).
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El crecimiento econdmico de los paises de la OCDRER el periodo
comprendido entre 1986 y 1997 se plasmé en un atonemntinuado del
trafico maritimo. En el afio 1989 (3,725 millones thmeladas transportadas)

se supero6 la cifra alcanzada en 1980.

En 1998 se produce un importante estancamiento a®hercio maritimo

(0,1%), debido principalmente a dos factores: lesisrecondémica de los paises
asiaticos y la ralentizacion del crecimiento ecomndande los paises de la
OCDE.

La tendencia anterior no se mantuvo durante lossafi®99 y 2000: la mejoria
observada en la economia mundial provocd que la adela de trasporte

creciera, respectivamente, en un 2,4% y un 7,4%.

En el afio 2001 los resultados de los crecimientonéenicos de las principales
regiones del mundo afectaron negativamente al noocalel transporte
maritimo (-0,6%). Segun la UNCTAD (2002, p.1l)er el afio 2001y por

primera vez desde la gran subida de los precios detroleo a finales del
decenio de 1970, practicamente todas las regioneksmundo experimentaron

una desaceleracién econémica simultanea”.

A partir de ese afio y hasta el 2008, observamosmportante dinamismo del
comercio maritimo mundial, con una tasa media decomiento del 4,6%. A
pesar de la desaceleracion de la produccion indalstjue se observa en los
paises de la OCDE, el dinamico crecimiento delit@fmaritimo es atribuible

al impulso de las economias en desarrollo (UNCTARDQ8, p.1-2).

En el afio 2009, la recesién del comercio maritimpwso, segun la UNCTAD
(2010, p.7), el final del “superciclo”. La desacedeion econdémica en todos
los grupos de paises (paises desarrollados -3,8P%iyes en desarrollo -2,4%)

conllevd a una variacién porcentual negativa supesl 4%.
A partir de ese afio y hasta el 2012, la recupenaaé la economia mundial,

entre otros factores que veremos mas adelanteefdejara en crecimientos del

comercio maritimo.
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[1.3.2 La oferta de transporte maritimo

Las variaciones en la oferta de transporte depengemcipalmente del
comportamiento de la demanda, es decir, hay unaetacién positiva entre
ambas. Sin embargo, intervendran en su desarrdilasovariables, tales como:
la productividad de la flota; las expectativas dmlkercado; el precio del
servicio o flete; las regulaciones en determinadasterias (por ejemplo en
seguridad); las condiciones financieras del mercadediticio; asi como

ayudas o subsidios a la construccién naval.

En el esquema siguiente (cuadro Il1.5), se muestwamhanera simplificada el
ciclo maritimo, donde se expone el comportamient® lh oferta. Seguln
Cipoletta y Sanchez (2010, p.15), éste tiene unmilgiud con el ciclo
ganadero“de manera analoga al mercado ganadero, en el secbaviero
existe una ciclicidad de los equilibrios/desequirlibs de la oferta y demanda,
debido a una falta de simultaneidad de la produgrci®accionando al
incentivo de los fletes-, que causa que la oferda daja durante la parte alta
de los precios y la cantidad ofrecida se torne altampo después, provocando

una bajada de precios y un exceso de oferta”.

En un primer estadio y ante una situacion de descede los fletes, los
armadores no gozan de incentivos para ordenar kesttaccion de buques e
incorporar a medio plazo nuevos barcos a la fl&8& embargo, la capacidad
de transporte maritimo continda aumentando debidolaa Ordenes de

construccion dadas con anterioridad al descenspréeios del servicio.

Para ajustar la oferta a la demanda se pueden adophdependiente o
conjuntamente, las siguientes decisiones: enviama ymarte del tonelaje
existente al desguace; cancelar o negociar ordedes construccién ya
efectuadas; variar la velocidad de los buques (cégludo de ese modo la
capacidad efectiva de la flota activa); y amarramporalmente parte de la
flota (UNCTAD, 2009, p.75). Las decisiones antedsrprovocan la reduccién

de la flota o inciden en que sus crecimientos sma@s lentos.

Ante una demanda de transporte creciente, se cneaseenario de exceso de

demanda sobre la oferta que impulsara los precli@asmejoria del mercado de
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fletes inducira a los armadores a contratar nuevasnstrucciones,
trasladandose de ese modo la confianza manifesémdal mercado de fletes al

de la construccién naval.

Cuadro Il. 5: El ciclo maritimo simplificado.

Fuente: Sanchez (2005).

En el intervalo temporal entre la orden de constiGn de un buque y su
entrega, los fletes seguiran manteniéndose elevagmsque continda
existiendo un exceso de demanda. El optimismo deadamadores puede llevar
a que se contrate una excesiva cartera de pedigioss,se trasladara al mercado

creando una sobreoferta.

El desequilibrio entre la oferta y demanda prova@calisminuciones en los
fletes, tornando al primer estadio del ciclo.
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11.3.2.1 Variables que afectan a la oferta de

transporte

1. Productividad de la flota

Los indicadores utilizados para medir la productdivd de la flota mercante
son: las toneladas de carga transportada por tamelde peso muerto y las
toneladas-milla por TPM. EL primero relaciona ellwmen de mercancias
transportadas y la capacidad de carga del buqueentmas que el segundo
introduce la variable distancia(relacionando de este modo las toneladas
cargadas, la distancia recorrida por el buque ycépacidad de carga del

mismo).

En el gréafico 11.14 se muestra la evolucion de kaguctividad en términos de
ambas mediciones. Si analizamos los datos segUninelicador carga
transportada/flota mercante, éste ha aumentado elesd valor de 5,37
tm/TPM en 1980 a 6 en el 2010 (en el 2008 con A/BOTPM alcanza su valor

maximo).

Respecto a la productividad medida en términos deetadas-milla/flota
mercante, ésta también se ha incrementado en 5opurdumentando de un
valor de 24,3 tm-milla/TPM en 1980, a 29,3 en eloa008. Estos
crecimientos, como se observa en el grafico Il.Y¥#%nen determinados por
incrementos del comercio maritimo mundial, supeemral crecimiento de la

flota mercante.

| a mejor forma de explicar el efecto de esta Wéei@s mediante el siguiente ejemplo:

El buque A carga en el periodo (t) 100 tm y su cajzal de carga son 1000 TPM, la productividad sera
de un 10%, el buque B carga en el mismo period6Qt)ym y su capacidad de carga son también 1000
TPM, su productividad sera de un 5% menor que eragb A. Al no tener en cuenta las distancias
recorridas, se omite el tiempo que el buque estapamo en un viaje y, por lo tanto, no esta disgdenib
para transportar mas carga.

Cuanto menor sea la distancia recorrida por el budste estara mas disponible para cargar mas
mercancia, sumando a lo largo del periodo t un megtumen de carga transportada. Introduzcamos la
variable distancia y supongamos que el buque ArrectD0 millas y el buque B 200 millas, entonces
observamos que la productividad en ambos casos emidma el 10%. Buque A: 100 tm x 100
millas/1000 TPM= 10%, y Buque B: 50 tm x 200 mills300 TPM= 10%
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Grafico Il. 14: Evolucién de la productividad de laflota mundial, 1980-2010.

15,00%
20,00
10,00%
15,00
5,00%
10,00
0,00%
-5,00% 5,00
-10,00% 0,00
1980 | 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
=== FE|ota mundial 5% | 12% | 10% 7% 0% 9% 7% 7% 17%
Variacion
“"Carga total transportada 8% | 16% | 25% | 5% 6% 4% 4% | -4% | ™%
Variaciacion

Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD (varios afios).

Como he explicado en el primer parrafo de este tguhr, los cambios en la
productividad de la flota son provocados principahte por variaciones en: el
volumen de carga transportada; la distancia redarrpor el barco; y la
dimension de de la flota mercante. Sin embargontfieea una capacidade

carga constante -dada la inelasticidad de la ofeatacorto plazo-, la
productividad podria modificarse exclusivamente isado otros factores: los
tiempos de carga y descarga; la velocidad del bugul®s tiempos de estancia

en puertos.

Al aumentar la velocidad del buque, y/o reducirdatancia de los barcos en
los puertos, asi como los tiempos de carga y dascarlos barcos
permaneceran menos tiempo ocupados, y estaran disles para realizar mas

servicios (incrementando la oferta operativa densg@orte maritimo).
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2. Precio del servicio o flete

La respuesta de la oferta ante variaciones delefldebe analizarse en dos
escenarios temporales, en el corto y largo plazstaEdistincion se hace
ineludible al considerar el tiempo que difiere enfia orden de construccion
de un buque y la entrega del mismo (estimandos@guisediversas fuentes,

entre uno y cuatro afos).

En el cuadro II.6 se muestran dos escenarios, en dae se observa el

comportamiento de la demanda y oferta cuando seeimenta esta ultima.

Cuadro Il. 6: Relacion entre la oferta (S), demandaD) y flete

Demand & Supply Model

Increased Supply

Freight Rate,
$/tonne mile

D2 .
.
PN N N N T
.

Fall in Freight
rates for same
demand levels

F2

F1

D1

Q1 Q2 Q3
Supply - Tonnage

Fuente: www.seatransport.org.

Segun Carlier y Polo (2009, p.71), la curva de tdemo arranca desde el valor
0 del eje de ordenadas, sino que parte desde utopdeterminado en el que el
flete alcanza un valor suficiente para que una esede buques (los mas
econdmicos) cubran sus costes. Por debajo de ete flenominaddpunto de

amarre”, no se encuentra ningdn armador que esté inteiesad operar. A

partir de ese precio, como puede observarse, latafde transporte maritimo
es elastica, lo que implica que ante niveles aseebags del flete la cantidad
de tonelaje ofertado aumenta, produciéndose unvass de la flota amarrada a
oferta activa. No obstante, se llega a un puntoekrual la cantidad ofrecida
no pueda incrementarse, y la curva de la ofertaviselva inelastica (Zona de

oferta saturada’) donde todos los buques utiles estan disponiblés.nuevo

73



aumento de la flota operativa vendrd determinado po decision de los

armadores de contratar la construcciéon de nueveosdsa

Al incorporarse nuevos buques al mercado, la capatidisponible para una
demanda determinada aumenta, ocasionando una disitin en los niveles de
fletes. Salvo que se produzca un aumento del nivela demanda, la adiccidn

de nuevos buques deprimirad el mercado de fletes.

3. Desguaces y pérdidas de buques

La correlacion entre el desguace y nivel de fleessnegativa: se observa un
aumento del tonelaje desguazado en épocas de ratasl mercado de fletes,
mientras que en épocas de bonanza se intenta eatrmsdesguace con el fin
de maximizar la rentabilidad del buque.

La decision de desguazar un barco no depende exadosnte de las
variaciones en los niveles de fletes, sino que ¢®@®n otras variables que
condicionardn esta accion: edad del buque, obselesia técnica, expectativas
del mercado, precio ofertado en el mercado de desguy regulaciones sobre
estandares ambientales y de seguridgdomo la eliminacién de los buques

petroleros de casco Unico).

Como puede observase en el grafico I1.15, a prirodpde los afios 80 se
produce una importante aceleracién del nivel degd@ses, llegandose a cifras
considerablemente elevadas, s6lo superadas pomiwsles alcanzados en el
afio 2012. En el afio 2012 (con un volumen de desgue 56,1 millones de
TPM) se alcanzan el maximo histérico del periodanpeendido entre los afios
1980 y 2012.

12 Seglin el considerando 7 del Reglamento (CE) n®/20R3, “la retirada acelerada de los buques
monocasco hara que se incremente sensiblemenienero de buques que deban desguazarse”.
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Grafico Il. 15: Evolucién mundial de desguaces y pdidas de buques, millones tpm,
1980-2012.

mmm PETROLEOS mmm GRANELEROS = OTROS == TOTAL

Afio 2012: Datos provisionales.
Fuente: Elaboracion propia con datos de Gernaval (varios afos).

Durante esta primera década, el promedio de desspudge de 21,5 millones
de toneladas. La principal causa de estos elevadusles fue el importante
exceso de oferta de flota que se generd tras laicriel petréleo. El mayor
peso sobre esa media se produjo durante la primmeitad de los afios 80,
porque a partir de 1986 se observa una drasticeitigcion de los niveles de

desguaces.

En el afio 1989 se produce nuevamente un hito histdmpero a diferencia del
anterior con una tendencia inversa: los desguadeanzaron (3,9 millones de
TPM) el valor mas bajo del periodo 1980-2012. Ess@éuacién viene
justificada por el aumento del comercio maritimo el descenso del
desequilibrio existente entre la oferta y demanda tdansporte. Este nuevo
contexto estimuldo el mercado de fletes e incidi6 kn decision de los

armadores de alargar la vida de los buques.

En contraste, la caida de los fletes, el aumentolaleedad de la flota, el
incremento de mayores requerimientos internaciosae materia de seguridad
(ocasionados por wuna mayor sensibilizacion ante lascidentes de
determinados buques), y la elevada incorporacion deevos buques
provocaron que, a partir del afio 1992, se obsenvawmento de los niveles de
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desguace (que se prolongara durante el resto dedésada y principios de la

siguiente).

En el periodo comprendido entre los afios 1992 y 0@l promedio de
desguaces alcanzo niveles superiores a la etapariant(23,3 millones). En
esta etapa, el ciclo es menos acentuado que eneelogo anterior, como
consecuencia del menor desequilibrio existente ergk comercio maritimo y

flota mercante.

Entre los afios 2004 y 2007 los crecimientos del emnyp maritimo,
acompafados de un mayor equilibrio del mercado, vpcaron que los
desguaces se mantuvieran en niveles bajos (7,8omgld), muy inferiores al

resto de etapas.

La crisis econ6mica se reflej6 de manera importarie el mercado de
desguaces. En los afios 2008 y 2009 se producenrtapi®s incrementos en el
en el volumen de desguaces (139% y 131%, respemtéwde) que, con menor
intensidad, seguirdn manteniéndose en los afiosepimsts, alcanzando en el
afio 2012 el nivel mas elevado el periodo analiza@®,1 millones). La

elevada intensidad en el volumen de desguace Vvineterdninada,

principalmente, por el descenso del comercio maréti que creé una
sobrecapacidad en el mercado. Esta situacion supgse los armadores
desguazaran -principalmente- los buques mas ansiguprovocando una
disminucion en la edad de la flota. Sin embargo,siauacién del mercado
también caus6 el desguace de buques mas moderegénda UNCTAD (2012,

p.54), “a principios de 2012, la empresa MOL (Jap@omunico la venta de
cinco petroleros para desguazarlos, entre los qalkid buques modernos de
doble casco “para ayudar a aliviar el exceso deacapad en el mercado de
fletes”. En lugar de vender los buques a otras eeas, que competirian por la
misma carga, consideré preferible desguazarlos,lus@ si las ganancias
inmediatas de esta venta fuesen menores que sesdigses en el mercado de

segunda mano”.
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4. Evolucién mundial en el amarre de buques

El comportamiento del nivel de amarre (analogo aldicador desguace)
depende principalmente del flete (precio del seivjc Ante niveles de fletes
deprimidos, la flota amarrada se incrementa, y esoccontrario ésta pasa a

formar parte de la oferta activa.

La decision de amarrar un barco se encuentra coodada no exclusivamente
por el nivel de fletes, sino que participa otro tfacimportante: la cobertura
de costes que ese nivel ofrezca al armador. Exisieterminados costes que se
siguen generando independientemente de si el bugsta en activo o
permanece amarrado, tales como el coste de caEéguros, conservacion, asi

como pagos a la tripulacion.

Grafico Il. 16: Evolucién mundial de amarre de buques, millones de TPM, 1980-2012.
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No hay datos disponibles para el afio 2012
Fuente: Elaboracion propia con datos de Gernaval (varios afios).

De manera similar a los desguaces, como puede ghsee en el gréafico 11.16,
durante principios y mediados de los afios 80 sedpym un espectacular
incremento de la flota amarrada (promedio de 46jHomes de toneladas). En
1982 se alcanz6 el maximo histérico del periodoudsdado con un volumen de
80,2 millones de TPM.
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A partir de ese afio, los niveles de amarre comeoza descender, aunque no
fue hasta 1988 cuando éstos se situaron en la eaxiatente en 1980. El
importante volumen de flota amarrada en este tiem@qustifica por los bajos
niveles de fletes ofrecidos por el mercado, commssxuencia del exceso de

oferta existente.

El importante aumento producido en los desguacesgijuntamente con una
mejoria en el mercado de fletes (provocado pordasdiciones del mercado y
el mayor ajuste de la oferta de transporte y el eosio maritimo), supuso un
importante descenso de la flota inactiva que se tomam hasta el afio 2008.
Entre 1988 y 2008, el promedio de amarre se sitndogno a los 4,4 millones
de TPM.

En el afio 2009 el descenso de actividad se refe@gjéun importante aumento
del nivel de amarres que ha ido aumentando en Ffoxs gposteriores, llegando

a alcanzar 42,2 millones de TPM en el afio 2011.

5. Evolucion mundial de entregas de buques nuevos

La decision de construir un buque esta en manos amhador y, como
cualquier decision de inversién, debe ser hecha Usegcriterios de

rentabilidad, teniendo en cuenta aspectos tales ocdas expectativas de
mercado, condiciones de financiacion y crediticigsprecios de las nuevas
construcciones. Segun Pérez (1990, prélogo), poremgjo “Actuar

acertadamente en la asignaciéon de los importantesursos financieros que
requiere la inversién naviera, no es cosa de martuicion, alardeando vastas
experiencias atesoradas en al actividad, aunqua®lés en verdad un valioso
patrimonio. La cosa es un implacable desafio a kteligente reflexidn,

ilustrada por abundante informacién de primera addd. No se puede esperar
resolver ésto sin contar con las metodologias, Instrumentos mateméaticos
para la evaluacion econdmica y financiera de lageahativas seleccionadas

segun criterios de rentabilidad prudentemente eriados”.

En esta misma direccion Platou (2000, p.3-4), apuqie mientras la decision
de desguazar un buque atiende a un comportamieamt¢omal, las ordenes de

nuevas construcciones no siguen esta tendenciasidena que, a pesar del
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comportamiento irracional en este mercado (la indas del transporte
maritimo -con un alto riesgo y baja rentabilidada kido capaz de atraer
capitales), se observa desde mediados de 1970 ensistencia en el exceso
de capacidad. Argumenta que esta actuacion puetberde, entre otros, a los
siguientes aspectos socio-econémicos:

1. Numerosas empresas navieras han sido propiedad litemdurante
generaciones y se caracterizan por la tradicioregltd a la industria.
Los miembros de estas familias esta aparentemersgudstos a aceptar
la prima de riesgo.

2. En épocas de crisis la industria de la construccitaval (con una
sobrecapacidad demostrable) ha recibido el apoyo flentes
nacionale¥ renunciando a criterios normales de rentabilidad.

3. En los afios 90 determinadas 6rdenes se basaroma emgectativa poco
realista de una necesidad inminente- probablemestémulada por los
fletadores- de reemplazar el tonelaje antiguo.

4. Algunas oOrdenes son realizadas sobre la base dategtias de inversion
de capital a corto plazo y no como una necesidadiadelaje a largo

plazo.

Segun Stopford (2009, p.141), la explicacién de dae fluctuaciones ciclicas
en este sector sean mas extremas que en otros lsenda lo que el autor
denomina Time-lags: el retraso entre la decisiobn econdmica y su
implantacion Durante un contexto favorable en el mercado, kosmadores
ordenan buques (cartera de pedidos) que son endosgacuando éste ha
entrado en recesion (como podemos comprobar en réafiagp 11.17); esta

demora provoca que la crisis en este mercado seapnd@unda.

3 Segin Carlier y Polo (2009, p.666), en muchosega{por ejemplo Corea, Turquia, China), la
construccion naval ha recibido (y continda recid@nimportantes ayudas estatales con el objetivo de
desarrollar una industria competitiva.
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Grafico IlI. 17: Correlacion entre cartera de pedides (millones de gt), entregas de
buques (miles de gt) y demanda de transporte (milloes de toneladas), en variacién
porcentual, 1978-2012.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Gernaval (varios afos). Afio 2012 prevision.

El espectacular crecimiento del comercio maritimoed periodo anterior a la
primera crisis del petréleo, conjuntamente con ueagpectativas de bonanza

en el sector, indujeron a un fuerte crecimientolaeartera de pedidos.
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Las entregas de buques contratados en el perioderiamm a la primera crisis
de petréleo provocaron que, en afios posteriorespreelujera un importante
exceso de oferta, la cual agravé alun mas los eteqwe sobre este mercado

tuvo la propia crisis. Esta situacion supuso unatcaccion en el mercado de

nuevas construcciones,
observarse en el grafico I1.18.

Gréafico Il. 18: Evolucién de

transporte, 1990-2012.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Gernaval y UNCTAD (varios afios).

A pesar del crecimiento que se observa en el comemaritimo entre los afios
1990 y 2002, la demanda de buques nuevos se mantanniveles constantes
y 7%)

comparado con la media del periodo 2003-2012 (138#tyacion -como hemos

visto- debida a la sobreoferta existente.

relativamente bajos (el promedio de crecimientoedim es del

El mayor equilibrio entre la oferta y demanda, atpradel afio 2003 (y hasta el
2007), se tradujo en espectaculares crecimientosadeontratacion de buques
nuevos (incremento medio anual del 11%).
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Nuevamente —como ocurrié tras la primera crisis @atréleo-, la crisis
financiera del afio 2008 sorprendi6o al mercado conimportante tonelaje
ordenado, que en el afio 2008 alcanzé 392 millonesd. Segun la UNCTAD
(2009, p.76), las unicas actuaciones posibles d¢gealomadores para paliar esta
situacion fue la de anular y renegociar los pedidoatratados. La contraccion
del comercio, y la puesta en el mercado de nuevogubs (actualmente en
construccién en los astilleros), provocard un autnede la oferta en los
siguientes aflos que retrasara de nuevo la recup@aratel sector. Segun datos
del Platou, el ratio de utilizacion de la flota & mundial en el afio 2008 era
de un 90% y en el 2012 descendié al 84%; los daamseriores varian
dependiendo del tipo de buque (en el afio 2012 l@aflLNG tenia una

utilizacion del 95%).

El importante descenso en la cartera de pedidosrdirpdel afio 2009, y que
continu6é ajustandose en el afio 2012 (55 mill. gtyehes similares a los

existentes en la segunda década de los 90), seejoef(y reflejard) en

crecimientos menores en las entregas de buquesosuewn los afios 2011 y
2012 (7% y 2%, respectivamente) y en un mayor dquid en el mercado.

Segun Platou (2013, p.7), “cualquiera que sean tagones para esto -
armadores mas prudentes, insuficiente cash flowmhias continuos en las
condiciones financieras- el hecho de que la capatide la flota esté
respondiendo racionalmente a las condiciones decado eleva la esperanza
de que la industria evitara la repeticién de lalpngada recesion estructural

vista en el pasado”.

[1.3.2.2 Evolucién de la Flota mercante

mundial

Entre los afios 1980 y 2012, la flota mundial seilh@ementado en un 125%:
en el afio 1980 ésta representaba 683 millones deldalas de peso muerto y
en el afio 2012 ha pasado a 1.534. Por tipos de dé3igein todas las categorias
a excepcién de los cargueros (-9%) se observan itambes crecimientos,
siendo significativos los aumentos de los buguestgeontenedores (1.700%),
seguido de los graneleros (235%) y, en menor medids petroleros (50%). EI

espectacular aumento de la flota portacontenedoedleja “la mayor
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contenedorizacion del trafico de mercancias manuwfieddas” (UNCTAD 2010,
p.34).

La oferta ha seguido la misma tendencia positivae @i comercio maritimo
mundial; sin embargo, ese crecimiento no ha sidgutar sino que muestra

numerosas fluctuaciones, como se puede advertiglegrafico 11.19.

Durante los afios 80 y principios de los 90, se obae porcentajes de
crecimiento negativos causados conjuntamente parokaraccion del comercio
y el aumento de la flota (provocada por la inerdieala cartera de pedidos en
los afios anteriores a la crisis). Ambos factoresacon un exceso de oferta

gue condiciond la lenta recuperacion del sector.

Los ajustes en los afios posteriores se subordinaabnaumento de los
desguaces, y a la disminucion en la demanda de osudbwuques. Las acciones
anteriores fueron determinantes para reducir el dm@nte desequilibrio

existente.

Gréafico Il. 19: Evolucion de la flota mercante mundal en millones de TPM, variacion

anual porcentual, 1985-2012.
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Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD (varios afios).
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Durante la segunda mitad de los 90 y hasta el afd22 se observan
crecimientos positivos de la flota mercante, comdn@ados por el continuo
aumento del comercio maritimo y el ajuste de lartde En ese periodo, el
crecimiento medio fue de un 6,3%, impulsado por lmportantes incrementos
de los afios 2005 al 2012. A pesar de la crisis 820012), la flota mercante
mundial crecié a un ritmo medio mas elevado (8,2%)e en el periodo
anterior, condicionado por la incorporacién de begunuevos a la flota

(pedidos con anterioridad a la crisis).

[1.4. Desarrollos en los diferentes submercados

La diversidad de mercancias que participan en eher@io maritimo, asi como
las especificidades de los buques que las trangmortcrea diferentes

submercados con determinadas desigualdades enadu@gn.

Cipoletta y Sanchez (2010, p.20) ponen de manifiegstue “la actividad del
transporte maritimo, desde el punto de vista dedaria econémica, es una
industria multi-producto (multiservicio) y en coraencia cada segmento de

actividad debe ser estudiado individualmente”.

En el desarrollo de este capitulo se analizara $aruetura, evolucidén y

desequilibrios del submercado del petréleo y degaaseca.

[1.4.1 Mercado de petroleo

La importancia del petréleo en el mercado de tramsp maritimo radica, por
un lado, en la participacion que éste tiene en @hercio maritimo mundial
(en el afio 2012 representaba un 30,9%) y por o¢ro,la contribucion de su
flota (que ese mismo afio, en términos de capacidae,del 33,1%). Es decir,
aproximadamente un tercio del transporte maritinne ge realiza en el mundo

es de petroleo.
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Grafico IlI. 20: Participacién porcentual mundial en millones de TPM del comercio de
petréleo y productos derivados, 2012 (previsién).

Productos
petroleo
32%

Petroleo crudo
68%

Fuente: elaboracion propia con datos de Gernaval (2011).

Dentro de este submercado se incluye el petréleodery los productos
derivados del mismo. El crudo apenas tiene utili@gdy consecuentemente es
necesario refinarlo para obtener materias primagrgductos Uutiles para la

produccién industrial y el consumo doméstico.

Los principales derivados del crudo son gases detrgdeo (el butano y el
propano), gasolinas y gasdéleos para automovilesalefaccién, combustibles
para buques y aviones, asfaltos; lubricantes, Eg.decir, materias utilizadas
por multitud de industrias, y de las cuales se ebé¢ una gran variedad de
productos de consumo.

En el afio 2012, un 68% del comercio de petréleaseespondia con crudo, y
un 32% con productos derivados, como se puede aolsern el grafico 11.20.

Estos porcentajes han variado a lo largo del tiemmpno una misma tendencia:
la disminucién en la participacion del crudo y ekciemento de los productos
refinados. En 1975, el crudo representaba un 84%este mercado, mientras
gue los derivados lo hacian en un 16%, lo que digaique en los uGltimos 30

afios se ha producido un trasvase en la contribud®mestos productos.
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Durante los afios 60 y con el fin de reducir lostessde transporte, los paises
consumidores e importadores de derivados construyeefinerias cercanas a
los lugares de consumo, creando una capacidad igufie de refinamiento para
cubrir la demanda interna de estos productos. Etr@deo en crudo se

transportaba en grandes petroleros a las refinerdasde se transformaba en
productos derivados. Sin embargo, y a pesar deal@acidad de refinado que
tienen los paises consumidores, las importacionesdédrivados, como hemos

observado, han continuado incrementandose.

El aumento de la contribucién de los productos dadios en el comercio se
debe a diversos factores (Stopford 2009, p.442):

1. Tras la primera crisis del petréleo en 1973, lodsea exportadores de
este producto (principalmente de Arabia Saudi) obaeon que era
interesante invertir en refinerias, y, de este moewportar ademas del
petréleo en crudo, productos refinados (cuyo valdradido era mas
elevado).

2. La falta de equilibrio entre la oferta y demandayacentes a la
refineria conlleva movimientos de importacién y exmcion de estos
productos. Este desequilibrio puede estar motivpdo: los productos
gue se han refinado no se ajustan a la tipologidadenecesidades del
mercado adyacente; la demanda crece a un mayororigoe la
capacidad de la refineria; y el mercado de consureocano no es
suficiente para cubrir la oferta.

3. Regulaciones restrictivas en la construccion devaserefinerias en los

paises importadores de productos de petréleo.

Una caracteristica que distingue a este comercesdé el lado de la oferta de
servicio o flota, es la especializacion de los besgupetroleros. Estos son
construidos y destinados especificamente para Ieficos de petroleo y
productos. Su inadaptabilidad a otros submercadgsse la imposibilidad de
ocuparse (en caso de una reduccién de su demandajres traficos, es decir,

no se puede trasvasar parte de esta flota a otiergawios.

La demanda de transporte o comercio maritimo, colmeo explicado, esta

condicionada principalmente por la elasticidad poedel propio producto
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transportado. En el caso del petréleo y derivadbts,demanda de estos

productos es muy inelastitadebido a los usos a los que esta destinado.

Ademas de lo anterior, la demanda de petroleo sea v&fectada por otros
hechos. Remitiéndome a acontecimientos recientaseleafio 2007 y segun la
UNTAD (2008, p.12-15), el comercio de petréleo se perturbado por varios
factores: “la devaluacion del dolar estadounidensesgos geopoliticos en las
zonas de produccidén, severos acontecimiento cliovsti limitaciones de la
capacidad de refino y los rigidos cupos de prodanociijados por la OPEP”.
“Ademéas de los factores estacionales (es decir,esdacién de uso de la
calefaccion y la estacion de mayor conduccién deomotores), de los
factores estructurales (es decir, las decisiones eabpecializarse en la
produccién de ciertos productos y de importar otrasi como las necesidades
de mantenimiento) y de los factores estratégicasufaulacion de existencias),
la demanda de los productos del petréleo estda detexda por el entorno
internacional general, incluido el desempefio deelonomia mundial. No
obstante, la demanda de derivados del petrdleo estpeditada a
acontecimientos imprevisibles, como las catéstrofi@surales y la incidencia
climatica. Por ejemplo, el terremoto que ocurri6 ehJapon a finales del
verano de 2007 causé trastornos en las actividakbean gran reactor nuclear,

lo que produjo un aumento de la demanda de impadtade petrdleo y gas”.

Otro factor que condiciona el equilibrio o increntende la demanda de
petroleo es el uso o aumento de las reservas &gfieds de los paises
importadores. Lo anterior se puede observar enslgsiientes situaciones: en
el afio 2004, la Republica de Corea aumentd susrvasea 80 dias (lo que
supuso un incremento de la demanda de crudo enpa$®), y en 2005 EEUU
utilizé éstas para compensar las pérdidas ocurriglas los huracanes (hecho
que equilibré6 su comercio). Segun la Agencia inexrional de la Energia

(IEA) (2007, p.12), el riesgo de colapso en la odede petréleo ha aumentado

4 Seglin laUNCTAD, un claro ejemplo de esta situacion se observd afice2007: a pesar del constante
aumento de los precios del petréleo (a finales206l7 éstos se habian incrementado en mas del 70%,
respecto a principios de afio) y de la disminuciérnadproduccion (0,2%), su consumo no se contrajo
sino que superdé a la produccién. En la OCDE, elomagmte aumento de la demanda de petrdleo
respondia, en parte, a la elevada inelasticidadodeprecios de los combustibles para transporte
(especialmente en América del Norte), asi coms adgesidades en materia de calefaccion y generacio
de electricidad (en otros paises de la OCDE). Ert@mnomias en desarrollo emergentes, la demanda de
petréleo estaba principalmente impulsada por eimiento econdmico (UNCTAD, 2008, p.7).
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en los dltimos afios y continuaréd creciendo en deufa. Esta incertidumbre
esta obligando a los paises a mantener un nivelimdnde reservas con el fin
de garantizar el abastecimiento de la demanda matglen caso de producirse
un problema de aprovisionamiento), hecho que afécta la demanda de

petréleo y, consiguientemente, al transporte de esateria.

I1.4.1.1 Estructura por grupos de paises del

trafico mundial de petréleo

En el periodo comprendido entre los afios 1970 y20dl comercio mundial
de petroleo ha aumentado porcentualmente en un 118% 1970 se
transportaron 1.398,5 millones de toneladas y ena@ébd 2012 estas fueron
2.983,7.

En la tabla 1.3, se muestra la evolucién de estamercio en términos de
mercancias descargadas o importaciones por grugopadses que participan
en el mismo, clasificados en funcion de su desdor@condmico: economias

desarrolladas, economias en transiciéon, y economiadesarrollo.

Tabla Il. 3: Petrdleo descargado-Importado por grups de paises, millones de toneladas,
afios 1970-2012.

Economias desarrolladas Economias en transicion Eco nomias en desarrollo Total mundial

1970 1.132,30 27,10 239,10 1.398,50
1980 1.360,00 63,50 432,30 1.855,80
1990 1.316,40 40,70 403,80 1.760,90
2000 1.461,90 102,30 705,70 2.269,90
2001 1.453,10 99,20 701,90 2.254,20
2002 1.453,30 107,80 701,40 2.262,50
2003 1.472,80 129,30 689,20 2.291,30
2004 1.503,90 150,40 710,60 2.364,90
2005 1.528,40 166,70 731,00 2.426,10
2006 1.817,50 8,70 998,50 2.824,70
2007 1.770,00 10,80 1.118,70 2.899,50
2008 1.774,90 10,10 1.092,10 2.877,10
2009 1.655,20 8,10 1.132,20 2.795,50
2010 1.688,00 8,10 1.216,40 2.912,50
2011 1.666,90 8,60 1.258,80 2.934,30
2012 1.671,40 7,80 1.304,50 2.983,70

Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD (varios afios).
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Analizando la tabla I1.3, se observa que entre 1976l afio 2012 todos los
grupos de paises, con la excepcion de las econorefasransicior, han

elevado su comercio; sin embargo, existen impomrantdiferencias de
crecimiento entre unos y otros. Las economias desl@das lo han aumentado
del orden de un 48% (porcentaje inferior al total c¢recimiento mundial),
mientras que las economias en desarrollo lo harhbdeen proporciones muy

superiores (en torno a un 446%).

En el caso de las economias desarrolladas (grupoqud pertenecen las
principales zonas de descatjaAmérica del Norte, Europa y Japén) la
explicacién del porcentaje inferior de crecimientbebe buscarse en la
maduracion energética de éste grupo, que conllera menor demanda de
petréleo (Stopford, 2009, p.437)En opinién de Parra (2003, p.57), “las
proyecciones de futuro de las necesidades de eaergarte de dos
consideraciones. La primera, la intensidad enexggti-medida como el ratio
entre energia primaria o energia final dividida pelr P.I1.B. -crece con el
desarrollo econdmico: mayor renta por persona llewamés consumo de
energia. La segunda, este crecimiento estd viéndasempafiado de un
descenso de la intensidad energética en todosri@®mds del PIB. Es decir la
elasticidad de la intensidad energética ante elcieneento de renta esta

cayendo”.

Otra teoria que amplia la anterior -descenso dealsuono de los paises de la
OCDE- es la basada en el estudio realizado poraglad Maritime Research
Institute (1983, p.11-13). Segun éste, tras la segucrisis del petréleo se
produjo una modificacién en la estructura de lartdedemanda de crudo. La
caracteristica principal de este cambio fue la acada caida en el consumo de

petréleo y la reduccién del mercado de crudo:

1. El consumo de los paises de la OCDE descendi6é d& 4#fillones de
barriles/dia en 1979 a 32,9 en 1982. Los principafactores que

influyeron en este descenso fueron:

' La variacién de datos puede deberse -como in@icdNCTAD (2012)- que los datos del 2006 y
sucesivos han sido revisados y actualizados pareatiéda a mejoras en la presentacion de los irgsym
con inclusién de cifras mas recientes y una inf@iGramayor con respecto al desglose por tipo dgacar

'8 por zonas de descarga me refiero a zonas de congamto en términos de procesamiento del petréleo
en productos como de productos derivados (refinados
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a. disminucion del consumo debido a la reduccion deatdividad
econdmica causada por la recesién;

b. ahorro y contraccion del consumo de energia parehérente al
alza de los precios;

c. cambio en la estructura industrial dada la madurdg las
industrias con una elevada intensidad energétiddefsirgica y
cementera, etc.) y al avance de industrias de a#t@nologia
(informatica, telecomunicaciones, etc.);

d. progreso en la sustitucion del petréleo hacia efasg

alternativas.

2. La oferta de petroleo también sufrié un cambio estural promovido

por las siguientes causas:

a. la disminucién de las importaciones provocé diraceamte la

reduccién de la produccién de petréleo de los paide la OPEP;

b. en la década de los 70 los paises de la OCDE proemon la

explotacién petrolera en areas no OPEP;

c. entre los afos 1981 y 1982 se utilizaron parte a® rleservas de
crudo que se habian acumulado tras la primera <ridel

petroleo.

Lo anterior tuvo dos importante consecuencias:alflisminucion de las
importaciones de petrdleo superaron a la caida dehsumo de
petréleo; 2/ la participacion de la OPEP descendidmpensada por la
mayor produccion de los paises no OPEP. Este caméio la
localizacion geogréafica de la oferta de petréleo simgularmente
importante a la hora de determinar la necesidad cédgacidad de
transporte (Stopford 2009, p.438). En la misma &énla UNCTAD
(2012, p.15), apunta que “se esta configurando uepvio mapa en los
suministros de crudo en la medida en que se produoeevos
descubrimientos en diferentes regiones y estdn gieedo nuevos
proveedores. La estrategia de diversificacion emétee apoyo en la
politica activa de China por asegurarse el sumiwmisde energia por
medio de inversiones en el extranjero”. Segun lssmda fuente, otro

factor que esta “remodelando” el mercado es la aadd la demanda de
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los Estados Unidos (principal consumidor del mundo) Ila

“reorientacion de los flujos” hacia Asia.

En el caso de los paises en desarrollo, el espeatdaccrecimiento de su
consumo se justifica por los requerimientos de éston su desarrollo

industrial.

Grafico Il. 21: Petréleo descargado por grupos de pises, valor porcentual en millones
de toneladas, afios 1970-2012.
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‘- Economias en desarrollo | 17% | 23% | 23% | 31% | 31% | 31% | 30% | 30% | 30% | 35% | 39% | 38% | 41% | 42% | 43% | 44%
B Economias en transicién 2% | 3% | 2% | 5% | 4% | 5% | 6% | 6% | 7% | 0% | 0% | 0% | 0% | 0% | 0% | 0%
B Economias desarrolladas | 81% | 73% | 75% | 64% | 64% | 64% | 64% | 64% | 63% | 64% | 61% | 62% | 59% | 58% | 57% | 56%

4

Incluido el trafico internacional de mercancia cargadas y descargadas en puertos de la red de los Grandes
Lagos y el rio San Lorenzo.

Desde 1986, Yugoslavia incluida con anterioridad en los paises desarrollados de economia de mercado
paso a formar parte de grupo de paises en desarrollo en Europa.

Comprende gas natural licuado (GNL), gas petréleo licuado (GPL), nafta, gasolina, combustible de
aviacion, queroseno, petréleos ligeros, fueldleo pesado y otros.

Los datos de 1970 y 1980 incluyen a lo que era entonces la URSS.

Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD (varios afios).

La variaciéon en los consumos de los diferentes gsude paises, como hemos
observado, se manifiesta en un cambio en la pgréicion de estas economias
en el consumo mundial, como se puede comprobar legr&fico 11.21. Los

paises en vias de desarrollo han aumentado sucppation en detrimento de

los paises desarrollados.

En 1970 la contribucion en las importaciones derfketo de los paises

desarrollados era de un 81%, mientras que en el 20l? se reducia al 56%.
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Esta disminucién supuso el incremento participatide las economias en
desarrollo (han pasado de representar un 17,1% 440t).

A pesar de los cambios anteriores, las fluctuacsoren este submercado
continuaran dependiendo en gran medida del comerdeo las economias
desarrolladas (principalmente de América del NoEeyropa, Japdn), y de los
paises en desarrollo de Asia, como puede observamsel grafico 11.22. En el
afio 2012 el comercio conjunto de estos paises supuis 80% de las
importaciones mundiales, lo que implica que factiaternos que afecten a
sus economias (crecimiento, politicos, seguridadetenrologicos, etc.)
repercutiran de manera importante en el desarradloevolucion de este

mercado.

Grafico Il. 22: Principales consumidores de petréle, y su participacion en el mercado

mundial, en porcentaje, afio 2012.
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Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD (2013).

I1.4.2 Mercado de carga seca

En el afio 2012, el comercio de carga seca repradantun 71% del comercio
mundial, es decir, dos tercios del mismo. Este setbado concentra una gran
variedad de mercancias, que agruparé en funciéhadaasificacién utilizada

por la UNCTAD: graneles, carga suelta, y carga eortdorizada.
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En el grafico 11.23 se muestra la participacién ke diferentes grupos que
componen este submercado. Podemos observar el camptoducido en su

distribucién en los afios 1980 y 2012.

Grafico Il. 23: Participacion de los diferentes grypos que componen la carga seca, en
(%) millones de toneladas, 1980 y 2012.

Afio 1980

Cinco Contenedores
principales 6%
graneles -
33%

Afio 2012

Contenedores
Cinco principales 24%
graneles

41%

(1) los datos del resto de carga seca se han obtenido restando al total de carga seca la carga en
contenedor y los graneles principales.
Fuente: elaboracion propia con datos obtenidos de Stopfortd, UNCTAD y Gernaval (varios afos).

En 1980 el grupo otra carga seca representaba edembaje mas elevado en
este submercado (61%), seguido por los principageaneles (33%), y por
Gltimo la carga contenedorizada (6%). Sin embargsta distribucién ha
sufrido una importante modificacién en el afio 201@s principales graneles
siguen participando en valores similares (41%),0pee observa un importante
transvase del resto de carga hacia la caga en oedtm (24%). Segun la
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UNCTAD (2012, p.21), cada vez se pueden transponmeds productos no
convencionales en contenedores (chatarra, papelicledo, productos

comestibles, mineral de hierro, etc.).

En el momento en que un producto a granel llevaearbalaje determinado se
considera carga general. En los ultimos afios sa ébservando un trasvase de
la carga a granel (principalmente cereales) hadte esubmercado, debido a
las economias de escala de los grandes portacodteas que permiten ofrecer
precios de servicio menos elevados que los grawsldradicionales (SSMR

2000, p.3).

11.4.2.1 Estructura por grupos de paises del

trafico mundial de carga seca

Entre los afios 1970 y el afio 2012 todos los grugespaises aumentaron su
comercio en este submercado. Especialmente sigatifio es el incremento de
las economias en desarrollo (2.287%); en el aio018d comercio era de
169,7 millones de toneladas y en el 2012 de 4.05(#&bla 11.4). En este
crecimiento tiene una participacion principal el sderollo de los paises
asiaticos, condicionado por la relacién de los protebs que componen este

submercado con los procesos de industrializacion.

Por debajo de la media mundial se encuentran lasnemias desarrolladas

(124%), y las economias en transicion (116%).

Siguiendo el mismo comportamiento que en el casbpkdrdleo, se advierte
un cambio en la direccion de este comercio ilusbrgubr los trasvases de
contribucion de los grupos de paises. Como puedeeoniarse en el gréfico
[1.24, en el afio 1980 las economias desarrolladastipipaban en este
mercado aproximadamente en un 68%, mientras que pl@ises en vias de
desarrollo, y las economias en transicion lo hacéanun 32%. Cuarenta afios
después se observa una importante inversién: Idsegsadesarrollados pierden

su hegemonia (32%) a favor de las economias enrd&sa (65%).
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Tabla Il. 4: Mercancias descargadas-importaciones @ carga seca por grupos de paises,
millones de toneladas, 1970-2012.

Economias Econorr_ﬁga,s en Economias en Total mundial
desarrolladas transicion desarrollo
1970 895,70 65,50 169,70 1.130,90
1980 1.235,30 181,40 406,60 1.823,30
1990 1.459,20 217,60 688,20 2.365,00
2000 2.416,10 365,00 1.222,30 4.003,40
2001 2.333,00 390,50 1.189,30 3.912,80
2002 2.328,20 447,90 1.237,40 4.013,50
2003 2.486,40 512,20 1.307,70 4.306,30
2004 2.561,50 591,30 1.375,70 4.528,50
2005 2.613,20 642,30 1.431,40 4.686,90
2006 2.347,20 61,90 2.644,30 5.053,40
2007 2.220,50 66,00 2.954,30 5.240,80
2008 2.233,00 79,20 3.097,00 5.409,20
2009 1.719,20 85,30 3.232,10 5.036,60
2010 1.916,50 114,00 3.500,90 5.531,40
2011 1.965,40 148,10 3.750,00 5.863,50
2012 2.007,50 141,40 4.051,20 6.200,10

Fuente: elaboracion propia con datos de la UNTAD (varios afios).

Gréfico Il. 24: Evolucion del comercio de carga sex desacargada por grupos de paises,

participaciéon porcentual en millones de toneladas1980-2012.

20% -

10% -

0% -

1980 | 1990 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012
@ Economias en desarrollo | 22% | 29% | 31% | 30% | 31% | 30% | 30% | 31% | 52% | 56% | 57% | 64% | 63% | 64% | 65%
@ Economias en transicion 10% 9% 9% 10% | 11% | 12% | 13% | 14% 1% 1% 1% 2% 2% 3% 2%

‘.Economias desarrolladas | 68% | 62% | 60% | 60% | 58% | 58% | 57% | 56% | 46% | 42% | 41% | 34% | 35% | 34% | 32%

Fuente: elaboracién propia con datos de la UNCTAD (varios afios).

La explicacién en el cambio de la estructura papativa de este submercado
viene justificada principalmente por dos factorda: intrinseca relacion de

este comercio con el desarrollo industrial de ladsges en vias de desarrollo;
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y la maduracion de los principales paises que pe¢en al grupo de las

economias desarrolladas (Japdn, América y Europa).

[1.4.3 Mercado de carga general

Bajo la rubrica de carga general se engloban a@selmercancias que
requieren de algun tipo de envase para su trafmmn{enedor, palé, etc.). En
este apartado, y debido a la limitacion en la causeédn de datos, se analizaréa

exclusivamente el trafico contenerizado.

11.4.3.1 Estructura del comercio

contenerizado

La evolucién del comercio contenerizado esta edtamtente relacionado con
el desarrollo econdmico y la mundializacion de Eonomias, ambos factores
intervienen -en general- en el aumento de los icderbios de mercancias v,
en particular, en este mercado. EI volumen de edtafico crece

considerablemente mas rapido que la produccién rminddebido a la

interrelacién del crecimiento econ6mico de las ewmihas nacionales que
tienden a un aumento de los intercambios de bieheslto valor en el curso

de sus procesos productivos (SSMR, 1999, p.9).

En el desarrollo de este submercado influye de mandeterminante la
existencia de infraestructuras portuarias y temest adecuadas, y de
avanzados sistemas logisticos que respondan a Ileguerimientos de
manipulacion y distribucién de estas cargas. Otrartigularidad de este
comercio, respecto al resto de mercados estudiadzs, el aumento de
trasbordos hacia puertos que enlazan directamente las rutas principales.
Segun la UNCTAD (2008, p.24), “Un movimiento de fiko determinado
(importacion o exportaciéon), supone mas de dos moa&ntos por los puertos.
La parte que corresponde a transbordos en la atdiitotal de los puertos ha
crecido del 10% en 1980 al 27% en 2007. Por coneigie, el trafico

portuario de contenedores es mas del triple delrmn del comercio”.
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Mapa Il. 1: Geografia del comercio maritimo.

Fuente: Rodrigue, Comtois y Slack (2009).

Observando el mapa anterior en el que se reflejgdagrafia del comercio
maritimo mundial, se advierte un importante nivel actividad en el eje este-
oeste. Una parte sustancial del trafico contenetozalescansa sobre ese
mismo esquema. Las principales rutas maritimas danTranspacifica (une
Asia con EEUU vy viceversa); la Transatlantica (sealiza entre Europa y
Ameérica del Norte y a la inversa); y la ruta Eurefasia.

En los ultimos afios se esta observando un cambioelkemapamundi del
comercio, y estan surgiendo y/o aumentando su velumuevas rutas
interregionales. La aparicibn de economias emergenfcomo centros de
produccién industrial) esta animando al crecimiedi&l comercio en las rutas

norte-sur y sur-sur.
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Grafico Il. 25: Rutas interregionales, millones deTEUs, 2012.

(1) TEU (Twenty-feet equivalent unit): Unidad equivalente a un contenedor de 20 pies.
Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD (2013).

La principal ruta en el afio 2012, en el eje esteteefue la Traspacifica, con
un movimiento de 20,2 millones deEEUs. En esa linea, y en direccion Asia -
América del Norte, el volumen de contenedores feel®,3 millones de TEUSs,

superior al recorrido contrario (6,9).

La siguiente en importancia -en términos de voluntdencomercio- fue la que

vincula Europa con Asia con 20 millones de TEUs. igaal modo que en el

trafico anterior, se observa un importante domidi® las cargas desde Asia a
Europa con un volumen de 13,7 millones de TEUs,Ia anversa de 6,3.

La ultima ruta de este eje es la que une Estadosddsn con Europa: el
volumen de comercio en ésta es inferior a las dntes, y se movieron 6,3

millones de TEUs (2,7 de EEUU a Europa, y 3,6 enrafico inverso).

Ademas de las rutas principales, dentro del grupterregionales estan las
denominadas Norte-Sur y Sur-Sur. Los principale&fitos de la ruta Norte-
Sur son los que se realizan entre: Europa y Afr@ecidental; América del
Norte y Europa con los paises en desarrollo de Ac#t y Europa con

Oceania.

7 pajses del Caribe, América Central y Sur de América
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Respecto al comercio Sur-Sur realizado entre AsiAfyica, este trafico se ha
incrementado en los ultimos afios, los que ponedieve la intensificacion de
los lazos Sur-Suf (UNCTAD, 2013, p.28).

Como hemos podido observar en los péarrafos antesiorel volumen de
intercambios comerciales en ambas direcciones deruba no coinciden. En el
caso de la traspacifica, el flujo de contenedoreskrecorrido Asia - Estados
Unidos representa un 66% del volumen de comercio.l& dos restantes se
producen desequilibrios similares: en el caso deaAsuropa el comercio en la
direcciéon europea es de un 69%, y en la trasatt@ntl comercio de EEUU a

Europa es de un 57%.

Esos desequilibrios en los volumenes de carga femyotra direccidén- tienen
dos efectos importantes sobre el comercio:
= La no consecucién de carga en uno de los dos exdseoconlleva a que
el contenedor vuelve en vacio e incremente el caktetransporte (y
consecuentemente el precio del servicio).
= Poniendo como ejemplo la linea transoceanica, esdita se vera
fuertemente influenciada por la evoluciéon de la meomia americana,
debido a la elevada participacion que este extrérane en el comercio

total.

La evolucién del comercio en este submercado secifismdo -entre los afos

1996 y 2012- porcentualmente positivo.

El progreso de este mercado ha venido acompafiadardeambio en los
protagonistas del mismo. Durante la década de I®sl8s principales actores
fueron las economias desarrolladas, lo que sigadec un fuerte
condicionamiento de este comercio al progreso de lorecimientos
econdmicos de los paises de la OCDE (particularmarg EEUU y Japdn). Sin
embargo, a partir de los afios 90 se produjerongpimlmente dos hechos que
afectaron al crecimiento y composicion de este canite la deslocalizacion
industrial (que supuso un mayor trafico de produsctimtermedios); y la
globalizacion de la economia, que motivo la apeatde nuevos mercados de

consumo.

8 Seglin la UNCTAD (2007, p.21) en noviembre de 20@paises africanos firmaron acuerdos con
China para exportar materias primas e importardsiele consumo chinos.
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Grafico Il. 26: Estimacion del trafico de carga enlas principales rutas del comercio
contenedorizado en millones de TEU, 1995-2012.

1995|1996 1997 |1998|1999 | 2000|2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011|2012
B Transpacifico 8 8 8 8 9 |11 |11 |12 | 13 | 15| 16 | 18 | 19 | 19 | 17 | 19 | 19 | 20
B Europa-Asia-Europa | 4 5 5 6 6 11 | 12 | 14 | 16 | 18 | 19 | 17 | 19 | 20 | 20
B Trasatlantico 3 3 4 4 4 4 5 5 6 6 6 6 5 6 6 6

Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD (2013).
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CAPITULO Il - LA POLITICA MARITIMA
COMUNITARIA

[11.1. Politicas maritimas en los Estados miembros

de la Union Europea. Una visién historica

[11.1.1 Introduccion

En términos generales, la politica maritima se paddefinir como aquel
conjunto de instrumentos o medidas que son de aplém al sector y cuya
finalidad es obtener unos resultados o conseguiosupnbjetivos claramente
definidos. El término maritimo abarca gran divermsidde actividades, que hoy
en dia son englobadas bajo la designacion de “elustaritimo”. Bajo esta
denominacién, y como se muestra en el cuadro sigeie se recogen una
multitud de sectores y subsectores tan diversos accopuertos, industrias

conserveras, construccién naval, marina deportaramada, etc.

Cuadro Ill. 1: Cluster maritimo.

Transporte maritimo

Empresas navieras

Servicios maritimos

Puertos
Otros Otras marinas

Formacién Armada

Foros maritimos EMPRESAS Pesca maritima e

Asociaciones MARITIMAS industria conservera

Deportiva

Construccién naval

Astilleros de
construcciéon y
reparacion
Industria auxiliar
Industria off shore

Fuente: Carlier (2003).
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En el seno de la Unién Europea, no existe una deifdm estricta sobre el
término “politica maritima”. En funcién del ambitde actuacion de ésta, sus
objetivos abarcan desde la flota mercante -Diregsi comunitarias sobre
ayudas de Estado al transporte maritimo-, hastaolastruccion naval, pesca,

puertos, turismo maritimo, etc. (Comunicacién CORIQZ) 575 finat®).

Carlier y Polo (2009, p.657) definen la politica nitama como: “las

orientaciones o directrices que rigen la actuaci@énlos Estados con relacion a
las diversas actividades maritimas. Estas son mivgrdas e incluyen, entre
otras: Transporte maritimo, puertos y servicios tparios, construccién y
reparacién naval e industria auxiliar, pesca maméj explotacién de recursos
marinos offshore, marina deportiva, salvamento,ved@os maritimos diversos
(juridicos, financieros, etc.), administracion ntama, y formacién en las

diversas profesiones maritimas”.

En esta tesis, el término “politica econOmica” niana se restringira
exclusivamente a aquellas medidas y objetivos quecten al sector del

transporte maritimo, y mas especificamente a laaflmercante.

Con el fin de facilitar un entendimiento claro desldiversos instrumentos de
intervencién utilizados en el d&mbito de la Union rBpea para proteger o
regular el sector maritimo, los clasificaré en dadegorias:

* Regulatorios, cuyo objetivo es establecer marcogales de
actuacion y cuyo conjunto incluiré dentro de lo e denominado
politicas de regulacién marco;

« Promotores y/o Protectores, medidas orientadas a@rkemocién o
proteccion de las flotas nacionales o supranaciesahtegradas bajo

la denominacién de politicas de promocion.

La anterior es una mera clasificacion, puesto quéoees como Hoffmann
(1999, 57-58) consideran que la regulacion del sporte maritimo se puede
centrar en objetivos tales como: la promocion demercio mediante la

utilizacion de medios de transporte maritimos rasidconfiables y baratos;

¥ En la Comunicacién COM(2007) 575 final, tituladdrta politica maritima integrada para la Unién
Europea”, se reconoce la necesidad de un plantetomigersectorial y holistico, que aporte un marco
politico coherente que facilite el desarrollo 6mtignsostenible de todas las actividades relacianada

el mar
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la creacion de empleos y de ingresos imponibleslan diversas ramas de
actividad maritimas (p.ej. construccion de buquaesastilleros nacionales); y
la proteccién del medio ambiente marino y de la avidumana en el mar

mediante la ratificacién de los convenios interrarles.

Si bien y a simple vista, el modelo de politica iana sigue los pardmetros
de la politica econ6mica de cualquier sector, ndbedeos olvidar el caracter
internacional de esta industria. El sometimientoéd¢éa a una gran variedad de
regulaciones, provenientes desde los propios Estado de acuerdos

internacionales, supone una complicacién en el i@nlpolitico del sector.

Antes de entrar a desarrollar la politica de la d&miEuropea, es importante
situarnos, aunque sea de manera breve, en la @&t¢édn politica que los
Estados miembros mantuvieron hacia el sector mmadti Esta revision nos
permitirA entender y contestar a determinadas daeses sobre las
regulaciones o medidas adoptadas en el desarr@¢pslativo de la politica

maritima europea.

En términos generales, los Estados miembros se damacterizado por un
elevado nivel de intervencion no solo regulatorsono promotor y/o protector
de sus flotas nacionales. Segun Bredima y Tzoani®90, p.33), el grado de
actuacion de los diferentes Estados ha dependidimcgralmente de dos
factores: la importancia del transporte maritimo laneconomia del pais -en
términos de empleo, conexién con otras industrigsc.-; y la politica
econdmica que, en términos generales, ha sido agp&c (liberal o

intervencionista).

Para Totland (1980, p.103), los factores principalgue condicionaron el
aumento del proteccionismo en esta industria —&lakberalismo observado en
el periodo de la post guerra- fueron la recesiomegal de la economia
internacional, y el aumento en los intereses de passes en desarrollo por

promover o incrementar sus flotas nacionales.
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[11.1.2 Argumentos de los Estados miembros

Existe una gran variedad de argumentos que han sitlbzados por los
Estados para proteger sus flotas mercantes, algudes los cuales -
paraddjicamente- siguen esgrimiéndose en la acdaali En este apartado
seran tratados brevemenrteaquéllos que han sido utilizados con mayor

frecuencia en la literatura maritima:

1. Producir o ahorrar divisas mediante un saldo pesitde la balanza de
fletes maritimos. Segun Nordman (1984, p.20), estgumento ha sido
(y es) esgrimido tanto por lo paises exportadoresérvicios (Noruega,
Grecia) como en los paises importadores (principalte paises en
desarrollo). Estos ultimos argumentan que “la faatwe fletes es un
importante factor de la balanza de pagos, por le tpaexpansion de la
industria maritima debe tener una repercusiéon imguote de signo
positivo en su saldo”

2. Relacién con otras industrias -construccién navalertos, industrias
auxiliares, etc.-. Para Carlier y Polo (2009, p9p5la marina mercante
es un poderos@ector de desarrollaal influir directamente sobre otros
sectores del llamado cluster maritimo (en espestdire la construccion
naval y las industrias auxiliares, e indirectamente través de éstas
altimas- en la siderurgia, los servicios financisr@tc.).

3. Creacion de empleo: la flota mercante es un impuoagenerador de
empleo directo (personal embarcado y empresas mas)e e indirecto
(construccién naval, puertos y otros sectores ri@aados).

4. Disponer de poder maritimo: Sletmo y Holste (1993243) consideran
el desarrollo de la flota mercante como un instrabhoe de poder
econdmico y politico. Este término es utilizado gadefinir la
capacidad de determinados paises para controlaemad del mar -en

términos militare$-, las principales rutas comerciales.

%0 En el cuarto capitulo de esta tesis se realizar@nalisis mas profundo de la racionalidad de los
argumentos que actualmente son utilizados por larJguropea, y las politicas nacionales para joatif

el auxilio a esta industria.

? Para Goss y Marlow (1993, p.478), este argumeantece de sentido, puesto que el tipo de buque, y la
tripulacion necesaria para la realizacién de logicies de defensa de un pais, son especificos.
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5. Acumular Know-how: el conocimiento en las operacasny direccion de
barcos es necesario para poder transferirlo a otidsvidades en tierra

(bancos, seguros, etc.).

[11.1.3 Panorama de medidas

Los diferentes instrumentos de apoyo que han siddizados por los
Gobiernos para proteger sus flotas mercantes maaspracticas propias de
una politica proteccionista. En general, éstos lwmsistido, como puede
observarse en la tabla Ill.1, en diversas medidas podrian clasificarse en:

ayudas a la explotacién; practicas discriminatorim@yudas a la inversion.

Segun Totland (1980, p.103), las medidas que mamuluonente se han
utilizado para promover las flotas nacionales haosy son en determinados
paises-: el subsidio, el tratamiento fiscal favdeaby la reserva de carffa

Segun el citado autor, ésta ultima figura provoagteocupacion de los paises
“tradicionalmente maritimos” o con importantes irdees en el sector
(propietarios de flotas mas grandes que el comenuie generan), para poder
operar en el transporte maritimo internacional yete acceso al mercado
mundial. Esa preocupacion viene motivada por laaliftad de esos paises de
competir bajo un sistema de reserva de carga -emus parte o todo el
mercado es limitado a los buques de pabellon nadioly para el cual no

existen (a diferencia de otras medidas) instrumentde concurrencia

competitiva.

Siguiendo la clasificacién adoptada por Bredima yo&nnos (1990), las
medidas proteccionistas se dividen en dos categoria
* las utilizadas desde el lado de la oferta: subsididirectos e
indirectos.
* las que afectan a la demanda (denominadas asiipatakr la libertad
de los cargadores a utilizar buques de banderasnacionales):
reserva de carga, acuerdos bilaterales, multildéesry restricciones

al cabotaje.

22 \er apartado 111.1.3.3.
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Continuando con el esquema utilizado por esos asaagruparé las medidas
anteriores en tres subapartados: Subsidios diredqids1.3.1); indirectos

(111.1.3.2); y practicas discriminatorias (111.1.3).
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Tabla Ill. 1: Listado de Ayudas de Estado a los Armadores

BELGIUM

DENMARK

FRANCE

FRG

Accelerating

Depreciation

Declining rates method 20%
in first year, 15% in
subsequent 2 years and 10%

in remaining five in an 8 year

At the choice of ship
owner up to 30% in
anyone year. Advance

depreciation of 30%

Reducing Balance Method. 31.25%
per annum in an 8 year useful life.

For new ships 40% in first year.

Straight line or reducing
balance methods 40% in
first year. 12-14 years

Allowances useful life. _ ) ) ) )
o ) for ships under Alternatively straight line method. useful life.
Depreciation is allowed on .
. construction.
113% of value of ship.
Carrying Losses
ying 5 - 5 - 5 - 5 2
Forward
Years Years Years years years
Backward
Capital gains from the sale of ) To cover additional salary costs in Capital gains from the
Tax Free ) ) 5% of annual profits . . . .
a vessel which are reinvested . case of expansion in re-evaluation sale of a vessel which are
Reserves o reinvested. .
within 3 years of assets. reinvested.
Other

Concessions

Taxes halved on first 80%

of profits

Against operating costs and for

reinforcing company financial stru-

Operating . . ctures. Against cost of debt
L Against Operating Costs ) . ) .
Subsidies Covering losses of nationalised capital.
companies. Reimbursement of 66%
of professional tax.
Income tax relief for 20% . . .
) 7.5%-10% of investment in new and | 12% of contract price of
Investment of net income of en ) ) )
o . . second hand ships depending on new ships. 20% for
Grants individual which is

invested in new business.

type of ship.

conversions.

Provision of
Cheap Credit

Guarantees of loans
given by financial
institutions for acqui-
sition of smaller cargo
ships.

Guarantees from coastal
Lander governments on
loans to single ship

limited partnership
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Continuacioén

Listado de Ayudas de Estado a los Armadores

IRELAND

ITALY

NETHERLANDAS

PORTUGAL

Accelerating

Depreciation

100% initial allowance

Combination of reducing
balance and straight line

methods. 15% per annum in

Straight line or reducing

balance methods15 years

Straight line method in la 10 year
useful life period. An increase of

not more than 50% of applicable

Allowances first 3 years. 10 years useful useful life. . .
. fixed not may be admitted.
life.

. Merchant shipping is
Carrying Losses
treated as an export 5 - 5 2
Forward o ) )
activity paying 10% profit | Years years years
Backward )
tax instead of 50%.

Tax Free ) ) ) Capital gains reinvested
Capital gains reinvested o

Reserves within 4 years

Other

Concessions

Covering losses of

Against operating losses of

Operating . . S . .
o nationalised shipping nationalised
Subsidies . o .
companies shipping companies
25% for new ships and 5.5% -10% for new ships and 1% - 1.5% for new ships
Investment ) ) )
G ¢ second hand ships lees second hand ship less than and second hand ships
rants

than five years old.

five years old.

leas than five years old.

Provision of
Cheap Credit

Guarantees of loans to shipping

companies
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Continuacioén

Listado de Ayudas de Estado a los Armadores

SPAIN

UNITED KINGDOM

GREECE

Reducing balance method

Reducing balance method 25% per

No subsidies given Greek ships

Accelerating Depreciation annum. pay tax according to their age and
8% per annum. . . .
Allowances size independently of profits or
losses realised.
Carrying Losses Forward o
Indefinitely 1 year

Backward

Tax Free Reserves

Capital gains reinvested plus 50%

of retained earnings.

Other Concessions

Tax credits on new investments &

increase in number of employees.

Operating Subsidies

For companies operating in
national interest & for making up
losses incurred in the coastal
trade. Compensation for extra
costs faced in competition, with

other European ship companies.

Investment Grants

5.5% plus additional subsidy up to
9.5% depending on type of ship.

Income tax relief under the
Business Expansion Scheme for
individuals investing up to 40000
pounds per annum in unquoted UK
company owing or chartering new

and second hand ships.

Provision of Cheap Credit

Cheap loans for conversions and
major repairs of ships. Assistance
in financial restructuring of
companies.
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[11.1.3.1 Subsidios directos

Los subsidios directos, segun la clasificacién ada@a por Bredima y Tzoannos

(1990) y recogidos en la tabla Ill. 1, adoptan &aguientes formas:

= Subvenciones a la inversionnffestment granfso ayudas a los armadores
(Reguero, 1984, p.219): son subvenciones directas g Estado concede
(bajo determinadas condiciones) para sufragar padl coste de
adquisicion de buques nuevos y de segunda mano.

= Subsidios directos a la explotacionOfgerating subsidies Segun la
definicion de Carlier y Polo (2009, p.661), las dws a la explotacion
consisten en la asignacién de fondos estatales goeficios fiscales) a
aquellas empresas que realizan actividades de coositbon de buques (en
el caso de los astilleros) o de explotacién (naa®r Son aplicadas a
aquellos traficos que son considerados de interémsrap el pais,
generalmente en términos de suministro y conexiérritorial (traficos
con las islas), y cuya explotacién no es rentabésdk un punto de vista
econdmico. Dentro de este subapartado se incluyesm d$ubsidios al
funcionamiento de empresas estatales, cubriendmésdidas de éstas con
fondos publicos.

[11.1.3.2 Subsidios indirectos

Continuando con la clasificaciéon de la tabla Ill.19s subsidios indirectos
adoptan las siguientes formas de concesion fiscarapla adquisicion o
explotacién de buques:
= Amortizacion acelerada Acelerating Depreciation Allowancgso Tax
lease segun Lépez Eady (2009, p.742), este término sede traducir
como “crédito fiscal”, y permite a las empresas acelerar la amortizacion
contable de los buques. Esta medida no reduce lgactributaria que tiene
que pagar el armador, pero supone el diferimien® ld cuantia del
impuesto de sociedades, mejorando el flujo de ahjaante los primeros

afios de explotacidon del barco.
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= Tonnage tax es un sistema impositivo en el que las empresagap una
tasa anual por tonelaje, no basdndose en los beiosfide explotacion
(Carlier y Polo 2009, p.679). Este sistema fue igtdtlo por primera vez
por Grecia y se ha ampliado su uso por el restola® paises de la
Comunidad.

= Concesiones impositivasTax free reserves consisten en la exencién de
los beneficios obtenidos por la venta de un bugiempre y cuando éstos
se reinviertan en la adquisicion de otro en un dmieado plazo.

= Compensacion de pérdidag€drrying losses forward backwajd consiste
en imputar las rentas positivas de explotacion deejercicio con bases
negativas de afios anteriores.

= Ayudas a la financiacién de buque®rpvision of cheap credjt Estas
ayudas pueden adoptar las siguientes formas:

o Préstamos blandos: son empréstitos a un tipo deréstinferior al
que ofrece el mercado financiero. El Estado sufragk entidad
financiadora un interés adicional al que abonarehador.

o Garantias estatales: el crédito solicitado paranhaersion en un
buque es garantizado generalmente con la hipoteela pdopio
bugue. Sin embargo, si ésta no es suficiente pavalaa la

totalidad del crédito, se complementa con garantifasiales.

[11.1.3.3 Practicas discriminatorias

A diferencia de las medidas anteriormente citadas, practicas discriminatorias
no consisten en ayudas directas, sino que medianterdos se limita la libertad
de los cargadores a utilizar buques de banderasawionales. Estas practicas se
clasifican en: reserva de carga, acuerdos bilassralcuerdos multilaterales y

restricciones al cabotaje.

1. La reserva de carga consiste en reservar una dénada parte (dependerd
de la legislacion del pais) de las exportaciones ymportaciones de
mercancias —generalmente consideradas estratégicpara el

abastecimiento del pais, como el petréleo- a fader los buques de
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pabellon nacional, limitando de ese modo el libmxeaso a estos traficos
de flotas no nacionales.

2. Los acuerdos bilaterales se basan en la reserval tot parcial de
determinados traficos para las flotas de los paifSemantes del acuerdo.
El reparto de estos traficos se hace generalmerdbkres la base de
particién del 50%, y no se permite la entrada dedbk que no corresponda
a ninguno de los dos paises extremos del comercio.

3. Los acuerdos multilaterales se fundamentan en phir® de cargas entre
varios paises. Un ejemplo de este tipo de acuerflms el Codigo de
Conducta de las Conferencias Maritimas de las NaesoUnida&. Este
conjunto normativo tenia como objetivo favorecer agceso equilibrado a
la carga de la flota de los paises desarrolladosnyvias de desarrollo,
sobre la base de reparto del 40%-40%-20% (40% pasa operadores
establecidos en el pais de origen, 40% para lasresgs navieras del pais
de destino, y un 20% para las de otros paises gamigparan en el

acuerdo).

La restricciéon al cabotaje puede definirse comadaerva del comercio maritimo
doméstico entre los puertos de un pais a barcosn@ddrados en la propia nacion.
La limitacién del cabotaje a la flota nacional sa basado, generalmente, en
argumentos sobre abastecimiento, seguridad, defemsmantenimiento de las

comunicaciones maritimas entre puertos nacionaBashigas, 1984, p.161).

I11.2. La politica de transporte maritimo en la Uni  én

Europea

Kiriazidis y Tzanidakis (1995, p.182) argumentan daistencia de una serie de
factores que potenciaron la necesidad de una paimaritima europeaoherente
y comprensivael alto grado de dependencia de la UE sobre etex@io mundial;
los nuevos desarrollos en el comercio maritimo muahdel declive de las flotas
europeas; Yy la descoordinacién de las accionesodeElstados miembros de la UE

en esta materia.

2 Ver apartado 111.2.2.1.2.
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Un importante aspecto considerado por Bredima yadmams (1990, p.129) en el
desarrollo de la Politica maritima de la Union Epea fue la constitucion de ésta
sobre la base de los diferentes intereses de ldsegnos y grupos de presitn
(asociaciones empresariales y sindicatos) de ldsgmque componian la Union,
focalizAndola en su propia industria nacional. La rvaloracion de las
necesidades de la industria europea en conjuntouljar a la descoordinacién de
las acciones de los Estados miembros en determadapuestas: proposiciones
como el registro Euros, la definicion de armadomamitario, la liberalizacién
del cabotaje, o los beneficiarios de los distinteglamentos, se retrasaron en el

tiempo o no salieron adelante.

Como consecuencia de lo anterior, se puede expquerla legislacién resultante
no tuvo un enfoque armonizado en aspectos concretmwo, condiciones de
explotacién, exigencias técnicas del buque, regusrntos de la tripulacion, y
tratamiento fiscal de las empresas navieras. Losadss miembros adoptaron
medidas unilaterales (por ejemplo, en las condie®ro requerimientos de los
registros nacionales) que en determinados casa®di®naron la competencia en

el mercado interior de la Uni6on Europea.

Mientras que en materia de seguridad maritima obsmos una politica comun
respecto al planteamiento de los Estados miembmbsbido principalmente al

basamento de ésta en el cumplimiento de convenmoésrmacionales-, en lo que
respecta a la competitividad de la flota europeaadeierte un escaso desarrollo
de la misma. La documentacién existente se fundameprincipalmente en

Comunicaciones del Parlamento en las que se estehléineas de actuacién, que
cada Estado ha adoptado de manera individual ecitunde sus necesidades. EI
escenario anterior ha obstaculizado el desarrolkousha politica armonizada o

comlUn en esta materia.

24 ESC: European Shippers Council; CAACE: Comité dssociations d Armateurs des Communautes
Européennes; ITF: International Transport WorkEgderation; Shipbuilders.
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[11.2.1 Cronologia politica. Antecedentes histérico s

Siguiendo la cronologia de Butcher (2010), referméevemente los principales
documentos que hacen resefia al desarrollo de Igipalmaritima europea:

1. Tratado Constitutivo de la CEE en el afio 1957.

2. Fallo en el caso de los “marinos franceses” enrabtlei 1974.

3. Introduccién en el afo 1977 de un procedimiento densulta
relativo a las dificultades por las que atravesabaector.

4. El Reglamento 954/79 del 15 de mayo de 1979.

La Comunicacion del 19 de marzo de 1985, COM(85) fodal
titulada “Hacia una Politica de Transportes Mariash.

6. La Comunicacion COM(91) 335 final del 14 de octubde 1991
denominada “Nuevo desafios de las industrias mieds”.

7. En diciembre de 1992 la Comision Europea emitioLdiro blanco
“El curso futuro de la politica comun de transpartdJn enfoque
global para la elaboracion de un marco comunitadie movilidad
sostenible”.

8. En marzo de 1996 se emitio el documento tituladoatk una
nueva estrategia maritima” (COM(96) 81/6).

9. En el aflo 2001, la Comision publicé el Libro blantibulado “La
politica europea de transportes de cara al 2010:hdéaa de la
verdad” (COM(2001) 370 final).

10.En el afio 2006, la Comision emitié el Libro verdéutado “Hacia
una futura politica maritima de la Unién: Perspeatieuropea de
los océanos y los mares” (COM(2006) 275 final).

11.En el afio 2009 la Comisién emitié el documento (C@MO9) 8
final)® titulado “Objetivos estratégicos y recomendaciorpega la

politica de transporte maritimo de la UE hasta 2018

5 Actos posteriores relacionado£2009/C 211/10Dictamen del Comité de las Regiones paquete maritim
y costero. COM(2009) 8 final Dictamen del ComitéoB@mico y Social Europeo sobre la Comunicacion de
la Comisidn al Parlamento Europeo, al Consejo,ahi@® Econdémico y Social Europeo y al Comité de las
Regiones: Objetivos estratégicos y recomendacipaes la politica de transporte maritimo de la UEtda
2018.
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1. Segun el articulo 84.1 (actual 80) del Tratadon&titutivo de la CEE, las
disposiciones del Titulo IV (actual V) “Politica @oin de Transportes” eran de
aplicacion al transporte por ferrocarril, carreteyavias navegables interiores,
excluyendo de su aplicacion al transporte maritifyo aéreo). Segun Arroyo
(2008, p.55), esta exclusion fue motivada fundamémente por el caréacter
continental de los Estados constitutivos de la CHE. decisién de adoptar
disposiciones apropiadas para la navegacion maaitive trasladada al Consejo
(articulo 84.2).

2. Segun Powrie (1984, p.49%l fundamento juridico de la intervencion en el
sector maritimo se establecié claramente por primerez en abril de 1974En

esa fecha el Tribunal de Justicia de la Union Ewadalld en el caso de los
“marineros francese$® a favor de que las normas generales contenidalen

Tratado fueran aplicadas al sector del transporagitimo.

3. Para Butcher (2010, p.3), la primera decisionpomtante del Consejo fue
tomada en el afio 1977 (Decisién 77/587/EEC), y skere a la introduccion de
un procedimiento de consulta en materia de tranpomaritimo. El documento
consultivo del Consejo publicado en 1976 (COM(7@1Jinal), segun este autor,
reproduce las dificultades que el sector debia dhor “Algunos gobiernos
extranjeros con el fin de aumentar su participaceém el comercio maritimo,
recurren a medidas que distorsionan la competereriarelacion con la libre
prestacién de servicios en el mercado. Ellas caesisen particular en
discriminacion de la bandera, financiacion estatallos déficits de las empresas
navieras nacionales, y practicas de dumping. Ottidcultades son creadas por

las exenciones fiscales, y el desprecio de las ohaslide seguridad”.

4. En 1979 el Consejo dicté la primera disposicién materia de transportes

maritimos: el Reglamento 954/79 (CEE), del 15 deyma “relativo a la

%6 Seguin Arroyo (2008, p.61), los antecedentes didhde la sentencia se encuentran en el incumplimien
por parte de la Republica Francesa del Reglameént612/68 del Consejo de 15 de octubre de 1968 sob
la libre circulacion de trabajadores dentro de denGnidad; y el incumplimiento del articulo 48 dehfRdo,

al no haber suprimido las disposiciones discringnas de su Cédigo de trabajo maritimo (reguladol@o
ley 13 de diciembre de 1926). El art. 3 del cédigtablecia la reserva obligatoria de la tripuladios
puestos de puente, maquinas, servicio radiotelstaaf tres cuartos de los empleos de servicio rgéne
nacionales franceses
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ratificacion por los Estados miembros del Converde las Naciones Unidas
concerniente a un cédigo de condwétpara las conferencias maritimas o la

adhesién de dichos Estados al Convenio”.

5. Bredima y Tzoannos (1990, p.1) opinan que el 4885 debe ser considerado
como un punto de inflexibn, o un momento crucial kn formulacion de la

politica de la Union Europea en el sector maritinsmbre ese aspecto coinciden
también Paixao y Marlow (2001, p. 195), que opinqmne, hasta ese afio, la
politica de transporte maritimo se caracteriz6 por lento y casi inexistente
avance. El desarrollo vino provocado principalmepoy dos hechos: la presion
de los nuevos paises con importantes intereses timax$ que se habian

incorporado a la UE (Grecia en 1981); y el decldesla flota comunitaria.

Ambos factores obligaron a la Comision a preserghiConsejo de Ministros la
Comunicacion titulada “Hacia una Politica de Traoges Maritimos” (COM(85)

90 final, del 19 de Marzo). Este documento tenis adjetivos fundamentales:
tratar los principales problemas del sector; y creaa estructura en la cual la
politica maritima fuera desarrollada. Respecto Himb asunto, en el afio 1986
se adoptaron cuatro Reglamentos (4055/86, 4056M®37/86, 4058/86) cuyo
objetivo era aplicar al transporte maritimo los mripios fundamentales del
Tratado Constitutivo de la CEE. Segun la COM(8962p.1), estos Reglamentos
“trataban fundamentalmente del peligro que impligeara el transporte maritimo

comunitario las politicas y practicas proteccionistde los paises terceros”.

En cuanto al problema de la competitividad de latdl europea en el mercado
mundial, la Comisiéon emitié la Comunicacion COM(8366 final del 3 de agosto
de 1989 “Un futuro para la industria comunitarial deansporte maritimo”,

documento que contenia medidas para mejorar laslicomnes de funcionamiento
de la flota comunitaria. Entre los instrumenfoadoptados el méas relevante fue

la propuesta de creacidén de un registro comunitaBOROS".

" La Conferencia de las Naciones Unidas sobre Camgr®esarrollo aprobé el 7 de abril de 1974 el
Cadigo de Conducta de las Conferencias maritimgsreambulo del Codigo expresa el deseo de loglBsta
firmantes de mejorar el sistema de conferenciadtimas, que reconocen como necesario y de tener en
cuenta las necesidades y problemas especiales gaikes en desarrollo.
% Medias adoptadas:
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6. El 14 de octubre de 1991 la Comision emitio lan@nicacion COM(91) 335
final denominada “Nuevos desafios a las industmaasritimas”. A diferencia de
los documentos anteriores, en éste -como se sediralal propio texto (p.2)- “no
se sigue el enfoque tradicional de centrarse ereetsys especificos del sector,
sino que se adopta un enfoque general y horizoatalbordarse la totalidad de la
dimension maritima, que es de comun interés parsa dfloferentes tipos de
industrias (navegacién, construccion naval, serw$c¢ci equipos marinos y la
industria de los recursos del mar, pesca incluida@bmo conclusion final se

propone la creacién de un foro de debate de todaghrtes interesadds

7. En diciembre de 1992 la Comisién Europea em#ldLibro blanco “El curso

futuro de la politica comun de transportes -Un anfe global para la elaboracion
de un marco comunitario de movilidad sostenible” M@2) 494° Este

documento constituye, segun se indica en la progoamunicacion (p.6), “Una
nueva etapa de la politica comun de transportepadar de ser una politica
destinada fundamentalmente a la realizacién delcaé@o interior, a constituirse
en una politica mas global, que tendra por objetaragtizar un correcto
funcionamiento de los sistemas de transporte comauias”. En lo referente al
transporte maritimo, este documento resulté noved@sincipalmente en el
transporte maritimo de corta distancia, al intendar un mayor protagonismo a
este modo frente al transporte por carretera oo@arril (utilizados con mayor
intensidad) en el transporte combinado (maritimodsetre). Respecto a la

competitividad de las flotas de alta mar se hackemncia al registro EUROS

= Aumentar la eficacia técnica de los buques (meeitmtinvestigacion) y de ese modo paliar los
costes de empleo de marinos comunitarios.
Adoptar medidas para el reconocimiento mutuo dedpspos técnicos.
Medidas sociales:
Propuesta para el reconocimiento mutuo de lasfimaationes de los marinos.
Observancia en los puertos de los Estados miemiwogarte de los buques con pabellén de
terceros paises de las normas de la OMI y OIT ss#maridad, medio ambiente y empleo.

= Promover la bandera comunitaria en el traspori@yddas alimentarias.
29 En octubre de 1992 el Foro adopté el primer inf|or@0OM(92) 490 final “"Las industrias maritimas
europeas: nuevas medidas para fortalecer la cammitd”. En 1993 emitié el documento COM(93) 526
final “Hacia la aplicacion de una politica genemdra las industrias maritimas: Primeros resultados
tangibles”
%0 Actos posteriores: (93/C 352/05) Dictamen del Gérfiiconémico y Social sobre la comunicacion de la
Comisién - El curso futuro de la politica comunt@msportes.
3L Ver 111.2.3.4.3.1 Instrumentos generales.
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como instrumento para reequilibrar las condiciomed sector maritimo europeo
(COM(92) 494 final, p.51).

8. Las medidas en materia de competitividad que a®optaron en la
Comunicacion COM(89) 266 final fueron -segun la pirm Comisidén- ineficaces,
debido al continuado declive de la flota comunitgriy al abandono de los
pabellones nacionales o segundos registros haciaelp@nes de conveniencia
(registros abiertos o de libre matricua)Esta situacién provocé la necesidad de
una nueva evaluacion de la Politica Maritima Comg@gue fue recogida en el
documento COM(96) 81/6, del 8 de marzo de 1896tulado “Hacia una nueva
estrategia maritima”. Los objetivos de esta comakién fueron la reevaluacion
tanto de nuevas iniciativas legislativas como dj@reicio de las facultades de la
Comision en el ambito de competencia (COM(96) 819 R).

Respondiendo a dos de los objetivos formulados ledoeumento COM(92) 494
final “El curso futuro de la politica comun de tisgportes” -un enfoque global
sobre una movilidad sostenibifey un mayor protagonismo del modo maritimo en
el transporte combinado-, la Comisién presenté, e@nio de 1995 Ila
Comunicacion titulada“El Desarrollo del Transporte Maritimo de Corta
Distancia en Europa: Perspectivas y desafio€OM(95) 317 final>. En esta
Comunicacion se analiza la contribucién que el s@orte maritimo de corta
distancia podria realizar para lograr una movilidastenible. Se muestra, por un
lado, el importante potencial del transporte maniii de corta distancia en
Europa, y, por otro, las numerosas barreras que rsmesarias salvar para que

este tipo de transporte se integre por completoeénsistema del transporte

%2 \er apartado 111.2.3.2.2

% Actos posteriores: (97/C 56/04) Dictamen del Cénitonémico y Social sobre la Comunicacién de la
Comisién al Consejo, al Parlamento Europeo, al @im@condmico y Social y al Comité de las Regiones-
Hacia una nueva estrategia maritima.

% Este concepto sirve para denominar una organizadé los transportes que optimice el consumo de
energia, los plazos, los trayectos y las condiciate trabajo. Parlamento europeo: Fichas técnicas.4
Politica de transportes, principios generales

% Posterior a esta Comunicacion, han sido elaborpdasa Comisién, a instancias del Consejo, dos
informes de aplicacion en los que se incluye urdueion de los resultados de las acciones llevadzsbo
para promover el Transporte maritimo de corta deséa SEC(97) 877 de 6.5.1997 (Informe de aplicadé

los servicios de la Comisién en respuesta a lalReéo del Consejo sobre transporte maritimo deacor
distancia de 11 de marzo de 1996) y COM(1999) 3ial fde 29.6.1999 (El desarrollo del transporte
maritimo de corta distancia en Europa: Una alteraatinAmica en una cadena de transporte sostenible
Segundo informe bienal de aplicacién)
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multimodal. Sobre la base de la integracion de estedo en las cadenas de
transporte intermodal, la Comisién adoptd, en mako 1997, la Comunicacién
(COM(97) 243 final§® “Intermodalidad y transporte intermodal de merci@scen
la Union Europea -Enfoque sistémico del transpatéemercancias -Estrategias y
acciones destinadas a fomentar su eficacia, seogigi desarrollo sostenible”. El
objetivo de este documento era crear un marco patagrar y combinar los
diferentes modos de transporte en el transportertpua puerta: “Evidentemente,
la intermodalidad no es una manera de forzar unarep modal especifico. Sin
embargo, al mejorar las conexiones entre modos nsporte distintos e
integrarlos en un Unico sistema, la intermodaligedmite realizar un mejor uso
del ferrocarril, la navegacion fluvial y el trangpe maritimo de corta distancia,
que, por si mismos, en muchos casos no permitemegat puerta a puerta”
(COM(97) 243 final p.2).

9. En el afio 2001, la Comision publicé el Libro btm titulado “La politica

europea de transportes de cara al 2010: la hordadeerdad” COM(2001) 370

final®. El objetivo principal de este documento era garzar una movilidad

competitiva y sostenible en Europa, para lo cual kacia necesario el
reequilibrio del sistema de transportes (Gernavdl02, p.49). Respecto al modo
maritimo de corta distancia se proponia la reaati¢n del mismo en base a su
incorporacion en la red transeuropea, mediante daacion de autopistas del
mar®, Respecto al resto de traficos maritimos, nuevamemrtérata el tema de la
competitividad de la flota europea frente al degabsramiento que continua
produciéndose, para lo cual se propone un Directiekativa al impuesto sobre
tonelajé®. En este documento también se hace referencia ael@esidad de
reforzar las normas sobre seguridad maritima trhslesastre del buque Erika
(diciembre 1999).

% Actos posteriores: (98/C 19/07) Dictamen del Céritonémico y Social sobre la “Comunicacion de la
Comisién al Consejo, al Parlamento Europeo, al @@&Economico y Social y al Comité de las Regiones -
Intermodalidad y transporte intermodal de mercanefala Unién Europea -Enfoque sistémico del trartep

de mercancias -Estrategias y acciones destinddaseatar su eficacia, servicios y desarrollo sabteh

37 Actos posteriores: COM(2001) 370 final (2002/C /3#), Dictamen del Comité Econémico y Social sobre
el “Libro Blanco - La politica europea de transpsrtle cara al 2010: la hora de la verdad”.

% Las Autopistas del Mar son servicios puerta atauyeara las mercancias, con un nivel de calidaididef

por la alta frecuencia de recogida y entrega y @en due intervienen distintos modos de transporte.
http://www.puertogijon.es/index.asp?MP=3&MS=437&MRA=

%9111.2.3.4.3.2 Ayudas de Estado
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10. En el afio 2006, la Comision publicé el Librorde titulado “Hacia una
futura politica maritima de la Union: Perspectivarepea de los océanos y los
mares” (COM(2006) 275 final). El objetivo de estecdimento, como bien se
indica, es “abrir un debate sobre una futura pcHtimaritima de la UE que
aborde los océanos y los mares desde un enfoquistihead”, lo que se ha venido
en denominar politica maritima integrada. A difecen de los documentos
anteriores, en los que se aborda la politica mardtiexclusivamente desde la
perspectiva de las empresas de transporte maritanogste libro se considera la
politica maritima en todo lo relacionado con losresm u océanos (transporte
maritimo, turismo costero, proteccion de ecosistem@aroduccion de energia en
el mar, etc.), es decir, se busca sustituir “laslithoas sectoriales

independientes” por un planteamiento global dedssntos maritimos.

En el afo 2007, la Comisién emiti6 dos documentdsa Comunicacidén
COM(2007) 574 final titulado “Conclusiones de lansmlta sobre una politica
maritima europea” (se muestra las conclusionesrac@so de consulta iniciado
con el libro verde); y la COM(2007) 575 final (librazul) “Una politica maritima
integrada para la Union Europea” (donde se expoaek marco de gestion, los
objetivos y los instrumentos propuestos por la Coidmn”). Posteriormente, se
emiti6 la Comunicacion COM(2008) 395 final “Oriemtanes para un
planteamiento integrado de la politica maritima:citaa mejores practicas de

gobernanza maritima integrada y consulta de lasegsamteresadas”.

11. Con el fin de reforzar la competitividad y sestbilidad de la flota europea,
en el afio 2009 la Comisién emitié6 un nuevo docume@OM(2009) 8 finalf°

titulado “Objetivos estratégicos y recomendaciomesa la politica de transporte
maritimo de la UE hasta 2018”. El objetivo generhd esta comunicacion era
promover un transporte maritimo europeo de calidatho ventaja comparativa
frente a las flotas de otros Estados o paises. Rdla se establecieron los
siguientes objetivos especificos: la mejora del ponmamiento medioambiental

del transporte maritimo; una flota comunitaria seguel establecimiento y

40 Actos posteriores relacionado§2009/C 211/10Dictamen del Comité de las Regiones paquete maritim
y costero. COM(2009) 8 final Dictamen del ComitéoB@mico y Social Europeo sobre la Comunicacion de
la Comisidn al Parlamento Europeo, al Consejo,ahi@® Econdémico y Social Europeo y al Comité de las
Regiones: Objetivos estratégicos y recomendacipaes la politica de transporte maritimo de la UEtda
2018.
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aplicacion de importantes medidas de proteccion Ilde buques y de las
instalaciones portuarias; y el refuerzo de los emsds de gestion de la
informacion (con el fin de identificar, vigilar, talizar y recibir la informacién
necesaria sobre los buques que transiten por agleasa UE que se dirijan o
partan de puertos europeos). Ese mismo afio tamb&rfiormulé el documento
COM(2009) 10 finat* “Comunicacién y plan de accién para la creacion ute
espacio europeo de transporte maritimo sin barrfer&$ objetivo principal de
este documento era eliminar las barreras administaa que existen en el
transporte maritimo de corta distan®g, de ese modo, crear un entorno de

competencia con el transporte terrestre.

[11.2.2 Politicas de regulacion marco

Las politicas de regulacién marco tienen como oilvetestablecer marcos legales
de actuacidén, que en el caso de la Unién Europemsgumentan principalmente
a través de Reglamentos. En este apartado desaréolbs Reglamentos que he

considerado mas transcendentales relacionados tobjetivo de esta tesis.

Esta seccion se divide en tres subapartados, unoiailn dedicado al primer
Reglamento que el Consejo de la Unién Europea @m#obre el transporte
maritimo (que puede considerarse como la primerap&t de actuacion
comunitaria). Un segundo apartado que contendramcosu titulo indica,
“Medidas legislativas necesarias para que se aplmgal sector los principios
fundamentales del Derecho comunitario”. Y, por @6, se dedicara un
subapartado a mostrar las principales lineas quemeneria de seguriddd ha

adoptado la Unién Europea.

“1 Actos posteriores relacionadg¢8009/C 211/10) Dictamen del Comité de las Regigraegiete maritimo y
costero; (2010/C 128/25) Dictamen del Comité Ecandrg Social Europeo sobre la Propuesta de Diractiv
del Parlamento Europep del Consejo sobre las formalidades informativeigilkles a los buques a su
llegada o salida de los puertos de los Estados Imzsrde la Comunidad y por la que se deroga lacibiee
2002/6/CE COM(2009) 11 final - 2009/0005 (COD) yCamunicacion de la Comision al Parlamento
Europeo, al Consejo, al Comité Econdmico y Social €omité de las Regiones - Comunicacion y plan de
accion para la creacion de un espacio europe@dsgdorte maritimo sin barreras COM(2009) 10 final.

42 COM(2003) 155 final “Programa de fomento del tporge maritimo”.

43 Es necesario hacer una referencia al tema deglaridad maritima, en cuanto que ésta sirve como
argumento a favor de una politica intervencionetael transporte maritimo, y que veremos con mayor
profundidad en el capitulo cuarto.
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[11.2.2.1 Ratificacién por los Estados miembros
del Codigo de Conducta de la UNCTAD

El primer Reglamento del Consejo de la Comision dpga en materia de
transporte maritimo fue el Reglamento 954¥7%oncerniente a la ratificacion
por los Estados miembros del Convenio de las Naesotnidas relativo a un
Cddigo de Conducta para las Conferencias maritintada adhesion de dichos

Estados al Convenio.

Antes de entrar a desarrollar el Cédigo de Conduad¢ala UNTAD, considero
necesario introducir un subapartado dedicado aCasferencias maritimas con el

fin entender el significado del citado cédigo.

[11.2.2.1.1 Conferencias maritima®

El transporte maritimo, como se ha especificadoeérprimer capitulo de esta
tesis, se divide segun la gestion comercial delumugn traficotrampy de linea

regular. Este ultimo subsector se caracteriza poa mayor complejidad en la
explotacién de su prestacion (requerimientos deaestructuras terrestres mas
complejas, inversiones en contendores, cooperagi@nlace con otras lineas y
transportes terrestres). Se trata, por lo tanto,udesector intensivo en capital
(Blanco, 1997, p.13). Ademas de lo anterior, lostéls o precios del servicio de
las lineas regulares que operan en un mercadonatdonal se determinan por la

concurrencia entre la oferta y demanda de transport

4 Suprimido en el afio 2007, como consecuencia dertagacion del reglamento 4055/86.

“> Otra forma de asociacién admitida en el seno dénlén europea son los Consorcios. A diferencitade
Conferencias, no tienen como objetivo fijar fletesnunes, sino que su finalidad es reducir costeSamiz

la cooperacion en la explotacion de las lineaslaegs. En el capitulo |, art. 2 del Reglamento 8260 de la
UE, el Consorcio es definido: “como un acuerdo entomo minimo dos transportistas que operen con
buques y que presten servicios internacionaledaegzude linea para el transporte exclusivo de anefes,
principalmente en contenedores, correspondientecacumas traficos y cuyo objeto sea establecer una
cooperacion para la explotacion conjunta de unigende transporte maritimo que permite mejorar el
servicio que ofreceria individualmente cada unoasemiembros del consorcio a falta de éste, a &n d
racionalizar sus operaciones, y ello mediante dismmes técnica, operativas y/o comerciales,
exceptuandose la fijacién de precios” (Auriole98,9.42).

122



Con el objetivo de paliar las consecuencias de talgisidad que se pudieran
producir en este mercado -como consecuencia de decdto en el apartado
anterior-, determinadas empresas de este sectorganizaron en asociaciones

denominadas “Conferencias maritimas o de fletes”.

En el Reglamento 4056/86de la UE las conferencias maritimas son definidas
“como un grupo de dos o mas transportistas armasiaree presten servicios
internacionales regulares para el transporte decarecias, siguiendo una o mas
lineas determinadas dentro de unos limites geogo&fiespecificos, y que han
concluido un acuerdo o un trato, cualquiera que seaaturaleza, en cuyo marco
dichos transportistas operan conforme a fletes ammfes o comunes y a todas las
demas condiciones de transporte establecidas pargréstacion de servicios

regulares”.

Es decir, segun la doctrina existente, las Conferas de fletes tienen un doble
objetivo: controlar la competencia entre los miembide la Conferencia (a través
de la aceptacion por parte de sus socios de tarifagormes y pactos de
reparto); y limitar la competencia frente a linemegulares no conferenciadas,
también denominadasutsiders (mediante précticas restrictivas tales como la
limitacién de admisién de socios, acuerdos de fidad* entre la Conferencia y

los usuarios, y el ofrecimiento de fletes por debdpl costé’) .

Segun el régimen de admision de nuevos socios,chadferencias se dividen en
abiertas y cerradas. Las Conferencias abiertas ath@as en el sistema
norteamericano- permiten (segln sus estatutos) afreso de nuevos
conferenciantes, con la condicién exclusiva de dttae capacidad de carga y
comprometerse a la realizacion del servicio enilee&a conferenciada. Mientras

que en las Conferencias cerradas -basadas en &nsaseuropeo-, ademas de

8 Ver apartado 111.2.2.2.2.

4" Se trata de pactos con los cargadores, en losejoérecen descuentos a los usuarios que utilizgnes
de las Conferencia, y penalizaciones si se utitiz@ues de outsiders.

“8 Las Conferencia utilizaban lo que se ha veniddaominar “buques de lucha”, los cuales ofreciared
dumping cuyas pérdidas eran asumidas por todaspgaesas de la Conferencia. El objetivo de estatipeac
era expulsar del mercado a empresas independigmesfrecian fletes inferiores a las tarifas fimgar la
Conferencia. En la actualidad esta practica estdilpida.
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requerir de la condicion anterior, exigen para kbmasion de nuevos socios la

unanimidad de todos sus conferenciantes.

Segun Nordman (1984, p.27), “las Conferencias mards constituyen un

elemento monopolistico en el seno de una industia, de no existir aquéllas,
seria competitiva; las tablas de tarifas y los eisas de regulacion de la
capacidad de las conferencias deja mucho que dedesde el punto de vista de
la racionalidad econémica”. En esa misma linea,l@&Comunicacién COM(96)

81 se considera que “a pesar del grado de estaddligue aportan, el sistema de
Conferencias pude resultar ineficiente cuando todas navieras aplican las
tarifas fijadas por la Conferencia, a veces en ite¢nto de la empresa mas
innovadora que no puede aplicar una tarifa alta mpor servicio de primera

calidad. A la inversa, en el sistema de confereacia naviera méas eficiente no
puede ofrecer precios mas bajos al consumidor, msté vinculada por la tarifa

comun”.

Esta forma de asociacién restrictiva de la librenpe@tencia ha sido reconocida y
admitida por los poderes publicos tanto a nivel enmtacional (Codigo de
conducta de la UNCTAD), supranacional (Reglamentbs la UE 954/79 vy
4056/86) y nacional (en el caso de Espaia en la deyuertos del Estado y de
la marina mercante), sobre la base de conseguirastabilidad en las tarifas de

estas compafiias y en la necesidad de prestar sesvie calidad.

[11.2.2.1.2 EI Cbédigo de Conducta de las Conferems maritimas de
1974

Blanco (1997, p.140) define el Cddigo de Conducealas Conferencias maritima
como “el conjunto de normas establecido por la Goeficia de las Naciones
Unidas para el Comercio y Desarrollo Econdmico, eyroposito es regular el
comportamiento de las Conferencias de fletes ded#nregulares, y favorecer la

participacion en esta clase de transportes de kdsgs en vias de desarrollo”.
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Este Cdédigo de conducta (denominado también COdINCTAD) fue adoptado

en el aflo 1974 (entr6 en vigor el 6 de octubre @83) y tenia un doble objetivo:
asegurar un transporte de linea eficaz y favoreeleacceso equilibrado de la
flota de los paises desarrollados y en vias de deHa sobre la carga que éstos

generaban.

Segun la Organizacién Mundial del Comercio (OMC)998, p.3), este Cddigo
tenia por objeto abrir el "club" reservado de lasn@rencias a las lineas de
transporte maritimo del tercer mundal, permitirsele a éstas el transporte de una
parte del comercio que generaban en funcién deligigte esquema: el transporte
maritimo generado en una ruta se distribuia en bada férmula 40:40:20, es
decir, un 40% para cada una de la compafias extseynan maximo del 20%

para las compafiias de terceros paises.

Thanopoulou (1995, p.59) afirma que los paises esadrollo ejercieron una
fuerte presion en las organizaciones internaciosgara garantizar la proteccion
de una industria incipiente, y aumentar la partadn en las Conferencias
maritimas que dominaban sus principales traficosn mbargo, esta autora
considera que la elevada participacion de este grdp paises en el sector de
contenedores fue debido principalmente a su potncomercial, mas alla de las
ventajas institucionales, concluyendo que “el Cdadigle la UNCTAD es

inefectivo una vez que estas naciones participamnamente en este mercado”.

El Cddigo fue de aplicacién Uunicamente a los Estadgue eran partes
contratantes del Convenio, y se aplico exclusivateena los traficos
conferenciados internacionales de linea regularnmiacancias, excluyéndose el
resto de traficos (serviciosramp, buques de pasajerogputsiders y trafico de
cabotaje). Otra caracteristica de este texto fueaglicacién solamente a la fase
maritima del transporte multimodal, no afectandootaas fases tales como la

terrestre.

Segun la OMC (1998, p.3), a pesar de la elevaddip@acion en el numero de

contratantes (70), en la practica el Cédigo tuva wscasa repercusion: se aplico
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al trafico entre Europa Occidental y Africa Occideh(que representaba el 3%

del trafico regular mundial).

[11.2.2.2  Aplicacion de los principios

fundamentales del derecho comunitario

Uno de Ilos objetivos del paquete de medidas adogdacken 1986 (e

instrumentados mediante los Reglamentos 4055/866436, 4057/86, y 4058/86)
era garantizar la libre prestacion de serviciodayplicacion de las normas de la
competencia en el sector del transporte maritimm &mbargo, en opinién de
Bredima y Tzoannos (1990, p.238-240), la principahplicacion de estas

medidas legislativas (adoptadas de manera unildteoa la UE) era aumentar la
presién sobre otros paises- principalmente de 1aDBC sobre la necesidad de
establecer mercados abiertos, no proteccionistas,ek sector del transporte

maritimo.

El objetivo de los Reglamentos 4055/86 y 4056/86& garantizar la competencia
y la libre prestacion de servicios en el ambitoldeComunidad, mientras que las
otras dos normas se referian (con el mismo catberlalizador) a las actuaciones

de terceros paises.

Ahora bien, como veremos a lo largo del desarrotle este capitulo, la
consecucion del grado de liberalizacion fue deslguasta desigualdad se
materializaba, por un lado, en funcidén de las defetes tipologias de los traficos
(desde un punto de vista de ambito espacial), y,ott®, en base a la gestion

comercial del buque.

Como he expuesto anteriormente, la posicion proit@tista (casi generalizada)
de los paises integrantes de la Union en este sextplica en cierto modo, como
veremos, una indudable benevolencia a la hora décap los principios

fundamentales del derecho comunitario en términes abmpetencia y libre
prestacion de servicios. Segun Garcia Gabaldon §198317), “La tarea llevada

a cabo por la Comision y el Consejo de Ministros temido que vencer las
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restricciones inherentes a las viejas situacione®tgrcionistas, pero ha
conseguido promover e implantar un conjunto de dsipiones dirigidas a la
creacion de un entorno liberal y competitivo en sdctor. Alun asi, se suele
afirmar que los reglamentos comunitarios de la cetepcia en el transporte son
atipicamente generosos con las situaciones deiceséin de la competencia vis a

Vvis otros sectores”.

[11.2.2.2.1 Libre prestacién de servicios de tranepge maritimo entre
los Estados miembros, y entre Estados miembros ycdéeos paises.
Reglamento 4055/86

En los Considerandos de la exposicion de motivosedée Reglamento queda
perfectamente definido su objetivo: “la supresidéa tbs obstaculos a la libre
circulacion entre Estados miembros -servicios dansporte de pasajeros o
productos por mar entre cualquier puerto de un #&staniembro y cualquier
puerto o instalacién situada sobre la plataformantovental de otro Estado
miembro-, y entre éstos y terceros paises -sergiale transporte por mar de
pasajeros o productos entre el puerto de un pdaemimro y cualquier puerto o
instalacion situada sobre la plataforma continerdalun pais tercero-". Es decir,
cualquier armador comunitario podia prestar susvieess en los transportes
maritimos nacionales e internacionales de otro &stmiembro sin necesidad de

establecerse en él.

Segun Bredima y Tzoannos (1990, p.213), este Reglem supuso un importante
ajuste en las politicas maritimas de aquellos Essathiembros que realizaban
practicas discriminatorias (reserva de carga, adasr bilaterales o
multilaterales) en su comercio internacional, comoa el caso de Bélgica,

Francia, Alemania, Italia, Portugal y Espafa.

Con el fin de adaptar las restricciones nacionade®sta nueva normativa, se
propuso un periodo transitorio (de acuerdo a unendhrio) que permitia
eliminar paulatinamente las reservas existented. (ardel Reglamento (CEE)
4055/86):
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= ElI 31 de diciembre de 1989 quedaron suprimidas tastricciones al
trasporte entre Estados miembros realizado por bagquue navegasen bajo
bandera de otro Estado miembro.

= EI 31 de diciembre de 1991 se liberaliz6 el tradpoentre Estados
miembros y paises terceros, realizado por buques gavegasen bajo
bandera de un Estado miembro.

= ElI 1 de enero de 1993 se concluyd con el traspogtdre Estados
miembros, y entre Estados miembros y paises tesceealizado por otros

buques.

A pesar del caréacter liberalizador mostrado en esiamativa para favorecer los
intereses de los armadores comunitarios, se excldgdésu aplicacion a los
transportes de lineas regulares de carga genejatasual Cédigo de conducta de
las Conferencias maritimas. Esta exencidén restdntd aplicabilidad de esta
regulacion a determinadas tipologias de transporteracomunitario, y a éste
con terceros paises de mercancias a grfgnelaficos regulares no codistas (no

sujetos al Codigo de conducta de la UNCTAD); y tcéfk irregulares dramp.

En resumen, este Reglamento suponia:

= Eliminar las barreras existentes al transporte detedminados
productos que estaban reservados total o parcialenanos buques que
navegaban bajo bandera nacional (art. 2°).

» Adaptar o eliminar los acuerdos o convenios bilates® de reparto de
cargas o adaptarlos a la legislacién comunitarigt.(d42). Segun Boet
(2000, p.255), la adaptacién de los acuerdos bikes (de los traficos
no codistas) suponia que el porcentaje de partigdijpa de un Estado
miembro en el trafico de un acuerdo bilateral podéa participado por
los beneficiarios del Reglamento 4055/86.

= Prohibir este tipo de acuerdos salvo circunstanaasepcionales (art.
5): se permitian concertar acuerdos de reparto @@as con terceros

paises (con arreglo al art. 6°) cuando las compaihi@vieras de lineas

9 Ver Considerando 8° de la exposicion de motivéReglamento 4055/86.
0 Ver SEC(90) 1594 final, SEC(92) 2138 final.
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regulares de la Comunidad no pudieran realizar nafi¢co regular con

destino —o procedencia- a un pais tercero.

[11.2.2.2.2 Aplicacion del Derecho europeo de la ompetencia al
transporte maritimo. Reglamento 4056/86, por el qse determina la
aplicacion de los articulos 85 y 86 del Tratado asl transportes

maritimos.

El doble objetivo de este Reglamento -como se receg sus considerandos- era:
= Garantizar el cumplimiento de las normas de la cetepcia (articulos
85°'y 86> del Tratado de Roma) en el sector maritimo. De m®elo se
cubria la laguna reglamentaria que a este respegistia, puesto que
la legislacion® relativa a la competencia del sector de los tramsss
(en general) no era de aplicabilidad al sector tiard.

= Evitar una excesiva regulacion del sector.

Respecto a su aplicabilidad -como en el caso depl&®eento 4055/86-, se
establecieron determinadas exenciones en funciosu@mbito espacial y de la
tipologia de traficos. Se aplic6 a los transportearitimos internacionales que
zarparan de uno o varios puertos de la Comunidadeodirigieran a ellos,

incluido el trafico intracomunitario, y el de ésbt®n terceros paises. Afectaba
exclusivamente a la actividad maritima, y se excepbn las prestaciones en
tierra o en muelle relacionadas con el servicio 802000, p.316). Nuevamente,
se excluye de su ambito de aplicacién el transpadecabotaje -cuya regulacion
se desarrolla en un reglamento aparte-, y los séogi irregulares dramp (por

considerarse que este trafico era operado en urcader de libre competencia).

*L El articulo 85 del TCEE trataba sobre las limitaeis a la competencia provenientes de acuerdos o
practicas concertadas entre empresarios.

2 El articulo 86 del TCEE trataba las limitacionesrivhdas del ejercicio abusivo de las actividades
empresariales por una o varias empresas desdesitégdp de dominio en el mercado.

*3Reglamento (CEE) n° 1017/68 del Consejo, de 1%lite de 1968, por el que se aplicaban las normas de
competencia a los sectores de los transportespochrril, por carretera y por via navegable.
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Conjuntamente con lo anterior, se admiti6 una exémcpor categoria a las
conferencias maritimas, y entre éstas y los uswsdtioEsta exclusion se
justificaba en base al papel que cumplian las Coarfeias maritimas en la
prestacion de servicios de linea (garantizabansausuarios servicios regulares,
eficaces, y suficientes). Sin embargo, con el fim evitar que las Conferencias
aplicaran restricciones a la competencia que nordoeindispensables (para
conseguir los objetivos anteriores), se establemieuna serie de condicion8y

obligaciones® que debian cumplir.

Otra exencién aplicable a los traficos afectados peta regulacion fueron los
acuerdos técnicos (art. 2): se permitian aquellesieados cuyo objetivo era

aplicar mejoras o colaboraciones de caracter téxnic

En el afio 2003, con la formulacién del Reglament2a0D3 (16 de diciembre de
2002 relativo a la aplicacién de las normas soboengetencia previstas en los
articulos 81 y 82 del Tratado), qued6 modificadoReElglamento 4056/86 -en las
disposiciones de procedimiento de aplicacion de nasmas comunitarias de la
competencia-, incluyendo a partir del 1 de mayo2d®4 el transporte maritimo
en el d&mbito de aplicacion de las normas comunesam®petencia aplicables a
todos los sectores, con excepcion del cabotaje yodeservicios internacionales

detramp.

> Definido en el propio Reglamento como toda empiesagadores, consignatarios, agentes de transito,
etc.) que hayan concluido o manifestado la intend® celebrar un acuerdo contractual o de otraalafa.

%5 El articulo 4° establece: El beneficio de la ex@mgrevista en los articulos 3 y 6 se supedita a |
condicién de que el acuerdo, la decision o la maconcertada no cause perjuicio, dentro de laudaad,

a determinados puertos, usuarios o transportistagliaar para el transporte de mercancias idétiea la
zona que abarca el acuerdo, la decision o la peacobncertada, baremos y condiciones que difieran e
funcion de los paises de origen o de destino, faraion del puerto de carga o descarga, a menosighes
baremos y condiciones puedan justificarse por ezesondmicas

* El articulo 5° recoge 5 obligaciones:

— Las partes (navieras y usuarios) se obligan a @l€onsultas con el fin de encontrar soluciones a
cuantas cuestiones surjan en relacién a los tipoflete, condiciones y calidad de los servicios
regulares del transporte maritimo.

— Segun el art. 5.2 las navieras que formen partendeconferencia tienen derecho a establecer con
los usuariosacuerdos de fidelidadbasados en contratos o cualquier otro sistem#)licgue
garanticen los derechos de los usuarios y losertgpresas pertenecientes a la conferencia.

— En los servicios no cubiertos por el flete (sepdaile transporte terrestre y de muelle) los ussiario
podran elegir la naviera de su eleccion.

— Las tarifas deberan estar a disposicion de losriasug contener todas las condiciones relativas al
servicio.

— Notificar a la Comisién los laudos arbitrales yowendaciones de los conciliadores.
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El 25 de septiembre de 2006 el Reglamento 4056/86 ferogadd por el
Reglamento 1419/2006 del Consejo, concluyéndoseste modo con la exencion
concedida a las Conferencias maritimas. El printigmumento contenido en el
propio Reglamento para la derogacion de esta nomaaftue la consideracion de
que las Conferencias ya no cumplian el papel esitzddor de garantizar una
oferta de servicios fiables y unas tarifas establ8ggun la COM(2005) 651
final, el transporte maritimo de linea no era silagu(su estructura de costes no
diferia de la de otras industrias), lo que impliaajpue no habia pruebas de que
fuera necesario proteger a este sector frente @odmpetencia. Ademas de lo
anterior, en la misma Comunicacion (p.6) se afiadee dla exencién por
categorias es tanto sumamente generosa como UrHsagenerosa dado que
permite que las conferencias maritimas realicenividdades que normalmente
constituirian una restriccion especialmente grawe ld competencia (fijacién

colectiva de precios y regulacion de la capacidad)”

Respecto a lo anterior, Varela (2008) apunta que e&xistencia se podia ver
como algo paraddjico en el contexto de la politida competencia de la UE
caracterizada por un esfuerzo intenso de lucha r@ohdés acuerdos colusorios,
con sanciones tan elevadas como la multa de 1.3BBmes de Euros impuesta
en noviembre del afio 2008 por la Comision Européacartel formado por 4

productores de vidrio para automoviles”. Por otedd, Fink, Mattoo y Neagu
(2002, p.2) argumentan que se han encontrado entrahsporte de lineas
regulares acuerdos de fijacibn de precios que, ajwsigio, han aumentado
significativamente los precios del transporte. Estae linea, la OMC (2008,
p.166) afirma que determinadas medidas gubernamestgpueden contribuir
también al aumento de los costes del comercio, casno a la limitacion de la
oferta (si no hay wuna politica de competencia puedeproliferar los

comportamientos anticompetitivos en los sectores gon cruciales para la

economia).

" COM(2005) 651 final Propuesta de Reglamento deis€m por el que se deroga el Reglamento 4056/86,
se determinan las modalidades de aplicacién dartéulos 85 y 86 del Tratado a los transportedtimars

y se modifica el Reglamento 1/2003 ampliando sarale con objeto de incluir el cabotaje y los sésgic
internacionales de#amp.

131



Segun Estepa (2010 p.70-71), “el Reglamento 141062Gupuso un cambio
radical en la regulacién del transporte de lineaE@emopa, en la medida en la que
venia a terminar con una situacion marcada por k&sencia continua vy
preponderante de las conferencias maritimas”. Emiama linea, Varela (2008)
apunta respecto a la derogacién, que ésta congtititna prueba del compromiso
de las autoridades europeas por ampliar el nimerandrcados en los que exista
una competencia efectiva, al tiempo que marca &ionde una nueva etapa en el

sector del transporte maritimo de mercancias.

[11.2.2.2.3 Practicas de tarifas desleales. Reglamte 4057/86

El Reglamento (CEE) numero 4057/86 se fundamentaeénapartado 2° del
articulo 84: las préacticas de tarifas deslealesicgrlas por armadores de terceros
paises que prestaran sus servicios en lineas regalanternacionales que
cubrieran puertos de la Comunidad, y que pudieraausar un perjuicio
importante a los armadores de la Comunidad (definédmo aquella practica que
cause una reducciéon en la cuota de mercado del damaomunitario, de sus

beneficios o de los puestos de trabajo de éste).

En resumen, el objetivo de este Reglamento eraagplardar los intereses de los
armadores comunitarios frente a practicas de tarifesleales o antidumping
realizadas por armadores de terceros paises. S8pe@t (2000, p.309), “en un
principio la doctrina no hizo distincion entre efeeto sobre las tarifas del
dumping y los subsidios, considerando a éstos W&ntomo una variedad de
aquellos. Si bien el efecto sobre el precio es e&dmwo, se debe de reconocer las
diferencias existentes respecto al origen de ambbsimplicacioén del Estado en

la empresa beneficiaria de los subsidios”.

El articulo 3 apartado b) del Reglamento define lkasifas desleales, como

aquellas que son inferiorsa la tarifa normal y que son ofrecidas por un

°% Para determinar si una tarifa es consideradaignfarla normal, se calcula en base a dos métadota
comparable y reconstruida. En el caso de la tadgfaparable, se contrasta la tarifa que es ofrquada una
misma linea (6 linea comparable) por empresas septativas que no se ven favorecidas por ventajas n
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armador no comunitario (al menos durante un periode seis meses),
beneficiario de ventajas no comerciales concedigg@s paises u Estados no

pertenecientes a la Comunidad.

El objetivo de este Reglamento se limita sectoriahte, excluyéndose de su

aplicacion a los traficosramp, cabotaje, granelero, y pasaje.

[11.2.2.2.4 Libre acceso al trafico transoceanicdreglamento 4058/86

El objetivo del Reglamento 4056/86 hace referemil@ accion coordinada de los
Estados miembros para salvaguardar el libre aced¢doafico transoceénico. Esta

norma complementaba a la anterior en la actuaciénedceros paises.

El caréacter liberalizador mostrado por la Comunidad sus traficos a otros
paises se trasladdé, mediante este Reglamento, &fictr transoceanico. El
objetivo de esta norma era salvaguardar los intesesle los armadores
comunitarios frente a practicas discriminatoriaprmteccionistas realizadas por
terceros paises (reservas de carga y acuerdosebdkets), y que en la Comunidad

se habian restringido mediante los reglamentosraotmente mencionados.

Este Reglamento se aplica en aquellos casos eml@salguna medida adoptada
por un tercer pais limita el libre acceso, o la ijgo®n competitiva de las
compafiias navieras de buques matriculados en loeadbs miembros. Para estos
supuestos, se prevé la consulta y concertacion dmrtramedidas frente a los
Estados implicados:
= Primero, proponiendo la negociacion como medida desolucidn,
mediante quejas por via diplomatica.
= Segundo, en caso de inefectividad de la anterigg, contemplaba el
establecimiento de contramedidas: imposicion deocds; aplicacion de
contingentes; y obligacion de obtener un permisocdega o descarga del

cargamento, sujeto a determinadas condiciones ygablones.

comerciales; En el caso de que no se pueda apglicsistema anterior, se recurre al método de Ifatar
reconstruida, en cuyo caso ésta se calcula endiunig los costes y afiadiéndole un beneficio.

133



Este Reglamento afecta en general a todos los do&fi al transporte de
mercancias de linea (tanto si se trataba de uncwadonferenciado o no; en el
caso de los conferenciados se admitian exclusivdendas reservas de carga
sujetas al Codigo de conducta de la UNCTAD); alngporte de mercancias a
granel (o cualquier otro tipo de carga prestado pervicios irregulares); al
transporte de pasajeros; y al transporte maritimontercancias o pasajeros con

destino a o entre instalacione$f shore

[11.2.2.2.5 Libre prestacion de servicios de cabgéamaritimo

El Reglamento 3577/92 completa la desregularizaciéon la libre prestacion de
servicios de cabotaje, cuya liberalizacion se haimigiado en el afio 1986 (con
la promulgacion del Reglamento 4056/86, en cuyo &mhde aplicacién se
excluia el transporte de cabotaje, reservado gdmeate a las flotas nacionales
de los Estados). De este modo, se da por finalidadeealizacién de un mercado

interior de servicios de transporte maritimo.

La aprobacion de este Reglamento estuvo sujetessdnitereses contradictorios de
los Estados miembros. Segun Bredima y Tzoannos @19%.257), la

liberalizacion de este mercado se encontrd, podado, con la presién en contra
de los paises del sur (Grecia, Espafa, Francidialta Portugal) que tenian una
importante participacion de sus flotas nacionalesestos traficos, como puede
observarse en la tabla 111.2 y gréafico Ill.1; y, mpotro, con la presion de los
paises del norte, principalmente del Reino Unidajya ley de transporte

maritimo (aprobada en abril de 1988) liberalizabhdréfico de cabotaje.
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Tabla Ill. 2: Comercio maritimo internacional y nacional en los paises de la Comunidad

Econdmica Europea en 1984, millones de toneladas.

Comercio )
" Comercio
maritimo " :
. : maritimo nacional
internacional )
de mercancias

Pais de mercancias
cargadas y
cargadas y
descargadas
descargadas
Bélgica 120,3 ND
Dinamarca 42,2 6,1
Francia 248,8 12,4
Republica Federal Alemana 128,6 3,7
Grecia 47,8 18,4
Irlanda 18,0 0,5
Italia 230,6 53,0
Paises Bajos 324,8 ND
Portugal 121,3 ND
Espafia 135,4 76,7
Reino Unido 297,5 98,4

Comercio
nacional como
porcentaje del
internacional

ND
14,5%
5,0%
2,9%
38,5%
2,8%
23,0%
ND
ND
56,6%
33,1%

Restricciones
al trafico de
cabotaje

NO
1)
Sl
S]|
Sl
NO
Sl
NO
Sl
S]|
NO

(1) Dinamarca mantiene restricciones de cabotaje en el comercio con las Islas Faroe. EI comercio relativo a
buques de hasta 500 toneladas de registro bruto se permite sélo a los buques de pabellén nacional.

Fuente: Bredima y Tzoannos (1990).

Grafico Ill. 1: Comercio maritimo internacional y nacional en los paises de la Comunidad

Econdémica Europea en 1984, total de mercancias caadas y descargadas en millones de

toneladas.
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Fuente: elaboracion propia con datos de Bredima y Tzoannos (1990).
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A pesar de las reticencias observadas, el 7 deedibre de 1992 fue aprobado el
Reglamento 3577/92 por el Consejo de la Union Eempy se liberalizo la
prestacion de los siguientes servicios (art. 2.1):
= EI| cabotaje continental, definido como el transgode pasajeros o de
mercancias entre puertos situados en la parte nential, o en el territorio
principal de un solo y mismo Estado miembro sinadas.
= Los servicios de abastecimientoff-shore o transporte por mar de
pasajeros o de mercancias entre cualquier puertand&stado miembro y
las instalaciones o estructuras situadas en laapdatna continental de
dicho Estado miembro.
= EI| cabotaje insular, o transporte por mar de paseeo de mercancias
entre puertos situados en la parte continental yuaa 0 méas islas de un
solo y mismo Estado miembro, y puertos situadodanislas de un solo y
mismo Estado miembro.

Los buques que podian acceder a estos serviciosadedstar matriculados en un
Estado miembro bajo pabellon del mismo, y reuniagerie de condiciones para
su admisién en el cabotaje del citado Estado. Selgpuanterior, los buques que
cumplian todos los requerimientos eran:
= Los buques de los primeros registros de los Estadmnbros.
= Aquellos buques de segundos regisffogue cumplieran una serie de
limitaciones, en funcion del registro del que satara (COM(2014) 231)
final :

v" Los buques matriculados en el registro espafiol (REEn el
portugués (MAR) y en Gibraltar, podian participdepamente.

v En el caso del registro danés (DIS) se permitia tipgrar
exclusivamente a los buques mercantes, excluyéndaskbs de
pasaje.

v' Los buques finlandeses (inscritos en la “lista degbes mercantes
de comercio internacional”), y los matriculados eh registro
aleman (ISR) tenian acceso limitado al cabotaje ¢ mpodian

realizar servicios regulares.

%9 Ver apartado 111.2.3.2.2
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v Los buques inscritos en el segundo registro itadiaariginalmente
sin acceso al cabotaje, pasaron a poder efectuavicdes de
cabotaje con la condicion de que estas travesi@safu de mas de
100 millas nauticas (Ley n° 326, de 24 de noviemthee2004).

v Los buques inscritos en el RIF tienen acceso lidhétal cabotaje de
mercancias, a condicién de que no sean explotadetusivamente
en rutas de cabotaje.

v Los buques registradosff shoreen Kerguelen, Antillas holandesas,
Isla de Man, Bermudas e Islas Caiman no podian éece este

trafico.

Es necesario anotar que la liberalizacion de es&fido no fue completa hasta
cinco afios después de su entrada en vigor (el rdsmo de 1999). Se propuso
una apertura gradual como prevision a los posilgesjuicios que la aplicacién

inmediata pudiera suponer a aquellos paises quiateastos traficos reservados.

Con el fin de hacer un seguimiento sobre la apli6acde este Reglamento y las
consecuencias del mismo, la Comision ha emitidacoimformes: primer informe
relativo a los afios 1993-1994 (Comunicaciobn COM(9%33 final); segundo
informe correspondiente a los afios 1995-1996; tericdorme referente a los
afilos 1997-1998 (Comunicacién COM(2000) 99 final);uato informe
correspondiente a los afios 1999-2000 (Comunica&@&@M(2002) 203); y quinto
informe relativo a los afios 2001-2010 (Comunicac@®@M(2014) 231 final).

[11.2.2.3 Politica de seguridad maritima

Se ha generado una abundante normativa en materiseduridad maritima, algo
alejado de los objetivos centrales de esta tesiw, Ip que exclusivamente se

trataran las medidas mas relevantes relativas @ astinto.
Se puede considerar la politica de seguridad maetde la UE como una politica

reciente (término utilizado por la Comisiangl primer documento emitido por la

Comunidad referente a este asunto es la Comunicadie la Comisién titulada
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“Una politica comun de seguridad maritima” (COM(9%6 final). En ese
documento -y cito textualmente- “se propone crearscala comunitaria una
ambiciosa politica orientada a mejorar la seguriddé los buques, sus
tripulaciones y los pasajeros, y a reducir mas @finente la contaminacidn

marina”.

[11.2.2.3.1 Regulaciones internacionales del tranepte maritimo en

materia de seguridad maritima.

Los barcos navegan por el mundo transportando nmaies o0 pasajeros,
generalmente de un Estado a otro. Sobre este puk®,cuestiones que se
plantean son: ¢;qué Estado tiene capacidad paraapla normativa en materia
de seguridad?; ¢sobre qué aspectos?; y ¢qué noranatebe aplicarse: la

nacional de cada Estado, o aquella acordada enexting internacionales?.

Segun Carlier (2004, p.19), la base del Derechoitimabp son los “convenios”,
que define como modelos aceptados internacionalmemtpartir de los cuales
cada Estado puede desarrollar su propia legislaesn@mitima, y que sirven para
gue la mayoria de los paises tengan la misma ndwaaten asuntos
fundamentales, asi como para evitar legislacionesal melaboradas o

incongruentes.

Nordman (1984, p.24) plantea la necesidad de unarmativa comun
internacional que garantice, por un lado, la sedadi de los buques que navegan
bajo pabellén de convenienéfaaludido en numerosos documentos como buques
menos seguros-, y, por otro, reducir la tendencialaasobretripulacion de
determinados paises con elevados costes salariRl@sa este autor, la seguridad
y la lucha contra la contaminacién pueden suponea excusa de determinados
paises- en los que los sindicatos tienen una caralde fuerza politica -para
justificar un exceso de tripulacion. Pone como epéansu propio pais (Noruega),
en el que algunos técnicos manifestaron que podéalucirse los miembros de la

tripulacién sin poner en riesgo la seguridad, yy embargo, las autoridades del

% Este aspecto sera tratado con mayor profundidad eapitulo cuarto.
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pais -sometidas a la influencia politica de los dstmtos- continuaban

manteniendo tripulaciones superiores en un 50%-100%

Respecto a las regulaciones internacionales en msiteria (convenios) -y antes
de entrar a desarrollarlas en detalle-, es necesabiservar la limitacion de las
mismas en su aplicacion a aquellos paises u Estafos las ratifiguen. Un
principio bésico del Derecho internacional es la nonculacion a las
disposiciones de un tratado, acuerdo o convenicapequellos paises que no se
adhieran o lo ratifiguen. Ahora bien, y como veresmeolo largo del desarrollo de
este capitulo, los Convenios pueden crear obligaesoa los Estados no parte de
los mismos, debido a la soberania aplicada en sgsas jurisdiccionales: el
Estado (llamémosle puerto) tiene potestad para ristea aquellos buques que
incumplan normas internacionales contenidas endoBvenios, por ejemplo en

materia de riesgos de contaminacién.

[11.2.2.3.1.1 Convencién de las Naciones Unidas sobd el Derecho del Mar de
1982

El caracter mundial del transporte maritimo obligda comunidad internacional
a intentar homogenizar determinadas normas quelveess@n cuestiones como las
planteadas en el apartado anterior. Sin embargogmgo expresa Gutiérrez (2009,
p.767), “es llamativo que hasta la firma el 10 deiédmbre de 1982 (entrada en
vigor el 16 de noviembre de 1994) del Tratado de Naciones Unidas sobre la
ley del mar (United Nations Convention of the lawthe sea - UNCLOS) no se
estableciera un marco normativo internacional qwétaga conflictos entre los

paises riberefios o entre éstos y los paises cugpéassfusan los mares”.

La Convencién reconoce a los Estados de Abanderatoiel derecho a fijar las
condiciones técnicas, administrativas y laboralesrap el otorgamiento de su
nacionalidad a los barcos, es decir, para el registe los buques en su
territorio. Un elemento que incorpora el UNCLOS,bse el abanderamiento de
un barco es la obligatoriedad de que exista unaqiéin autentica ((enuine

link”) entre el Estado y el buque. Sin embargo, exisheimportante vacio dejado

por esta Convencién, y es la indefinicion de dichalacién, permitiendo
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diferentes interpretaciones al respecto. Segun ZanyoLedn (2003, p.2), a nivel
internacional, con independencia de las normativasomésticas, el
abanderamiento queda sujeto al Convenio de Ginelerd 958 sobre Alta Mar, y
al Convenio Internacional sobre Derecho del Mar nMeoido por sus siglas
inglesas UNCLOS). Segun estos autores, ambos teastablecen que los buques
navegaran bajo el pabellén de un Gnico Estado; lqueandera estard vinculada a
un registro administrativo obligatorio; y, lo mamportante, que cada Estado es
libre para regular las condiciones de acceso a eygistro nacional de buques,
disposicién que permite burlar con facilidad el wvagequisito de que haya una

relacién auténtica entre la bandera del buque ymuwpietarios.

Para Sobrino y Rey (2007, p. 42 y 43), la respotilsédd principal del Estado de
pabellbn es asegurar que el buque que enarbola anddra cumpla con las
obligaciones que derivan del Derecho internaciordgin estos autores, si esto
fuera asi, se habria avanzado enormemente en gkglumaritima. Sin embargo,
la existencia de buques ineficientes demuestra tpemaxima anterior no se
cumple, lo que ha obligado a reforzar los poderescdntrol del Estado rector
del puerto, prohibiendo la entrada o salida del ppoeel acceso a los servicios
portuarios o el desembarco de productos (petrél@o)buques de los que

existieran indicios de poner en peligro esta sedadi

En cualquier caso, la Convencidon establece que ®tlh@ de puerto no puede
imponer a los buques extranjeros -con el fin deta&wviriesgos en sus mares-
medidas preventivas incluidas en sus reglamentaxspro leyes que afecten al
disefio, construccion, dotacion o equipo de buquesn cuando ha existido un
consenso internacional respecto a lo anterior, éseefragmentado por EEUU: la
Oil Pollution Act de 1990 cred como obligacién gqles buques petroleros que
accedieran a los puertos norteamericanos fueranstcoidos con doble casco.
Esta decision obligé a otros Estados -incluida B-l adoptar medidas similares
con el fin de evitar que aquellos buques que nordueaceptados en el mercado

americano, navegaran en aguas europeas.
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[11.2.2.3.1.2 Regulaciones internacionales en matea de seguridad

Segun Gutiérrez (2009, p.765), en la segunda mitelds. XX se ha producido un
abandono de las normativas nacionales a favor deindernacionales. Para esta
autor, las causas de esta situacion vienen fundéades por la “generalizacion
de una economia internacional basada en el comerqgiwe ha supuesto el
abandono de las estructuras coloniales tipicassdeXIX y principios del XX”,

cuando los imperios europeos, principalmente etémico, constituian el nucleo

dentro del cual operaban las flotas mercantes deréspectivos paises.

Boisson (2012, p.19) opina que durante el siglo X&nfluyeron una serie de
factores que provocaron la necesidad de estableper parte de las principales
naciones maritimas- reglas de seguridad de manenaguata:

1. ElI problema de la alta mar, en la que prevaleciagusn este autor, el
principio de libertad de navegacién llevdé a estalelsse unas normas
minimas sobre sefializacién y trafico (“Derecho candel mar”).

2. Los barcos extranjeros en puerto: cada Estado telaiapotestad de
establecer sus propias condiciones de seguridac pdrcontrol de los
buques en sus puertos, lo que en determinadas omgasi creaba
condiciones de seguridad contradictorias en losrfuseede los diferentes
Estados.

3. La regulaciobn de la competencia: Reducir la segadid como un
instrumento para aumentar la competitividad interioaal, puso de
relieve la necesidad de establecer una serie demasr minimas

internacionales.

El caracter mundial del transporte maritimo supoocemo afirma Carlier (2004,
p.12), la impracticabilidad de que cada pais tersggs propias normas sobre
determinadas materias (proyecto de los buques,aeidn de los abordajes, lineas
de carga, contaminacion, arqueo, titulacién de ho@rinos, etc.). Por otro lado,
se ha reconocido -como se indica en la web de la IOM
(http://www.imo.org/About/Pages/Default.aspx)- quéa mejor manera de
establecer la seguridad en el mar es mediante asladello de regulaciones

internacionales que sean seguidas por todas lasonas maritimas. Varios
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paises propusieron la creacion de un organismorir@eional que promoviera la
seguridad maritima con mayor eficacia. Estos regquentos dieron sus frutos en
1948, afio en el que se firma el Convenio por el gaecreaba, en el seno de la
ONU, la Organizacion Consultiva Maritima Intergubamental (IMCO), que se
encargaria de las cuestiones sobre seguridad mai(Boisson, 2012, p.21). Con
el fin de hacer frente al caracter no vinculantensultivo) de la organizacién,
se considerd la necesidad de atribuirle funcione®ss nque consultivas, y, por
ello, se iniciaron en 1975 una serie de enmiendaslos estatutos que fueron
ratificadas en 1981 por dos tercios de los Estamtosmbros, convirtiéndose el 22
de Mayo de 1982 en la Organizacién Maritima Intexiomal (OMI). Los dos
objetivos principales de este organismo son, eradtualidad: la seguridad del
transporte maritimo y la prevencion de la contanciva del mar por los buques
(afiadido a la lista de objetivos en 1975, como exmencia del aumento del
transporte de petréleo, del tamafio de los buquedey desastre del Torrey
Canyon en 1967).

La productiva labor de la OMI ha dado lugar a unramgcantidad de Convenios
en materia de seguridad, prevencién de la contaoitmg y responsabilidad. Los

mas relevantes en el aspecto que nos concierndosogiguientes:

SOLAS, siglas del Convenio para la Seguridad de la vidanana en la mar de
1974. Es considerado como el principal convenio materia de seguridad
maritima de la OMI. La primera version de este cemw se adoptd en 1914 tras
el hundimiento del Titanic (Pacha 2009, p.795). dexntonces ha habido otros
cuatro convenios SOLAS adoptados en: 1929 (entroviegor en 1933); 1948
(entré6 en vigor en 1952); 1960 (entré en vigor e®63); y el actual que fue
aprobado en 1974 (entr6 en vigor en 1980). El odbptprincipal de este
Convenio es estipular las normas minimas para lastmccion, el equipo y la
utilizacion de los buques, compatibles con la sedad. Los Estados de
abanderamiento son responsables de garantizar gsidliques que enarbolen su

pabellén cumplen las disposiciones del Convenio.

MARPOL, siglas relativas al Convenio Internacional parapllevencion de la
contaminacién por los buques de 1973. En 1967 eureuTorrey Canyon varé

cuando entraba en el Canal de la Mancha y derraodé® su cargamento (120.000
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toneladas de petréleo crudo) al mar, provocando mbyor suceso de
contaminacion por hidrocarburos registrado hasta fecha. Este acontecimiento
plante6 importantes dudas sobre las medidas exieterhasta el momento
(Convenio internacional para prevenir la contamiidacde las aguas del mar por
hidrocarburos de 1954, OILPOL) para prevenir la tamninacion por
hidrocarburos procedente de los buques, y las deficdas del sistema de
indemnizacién, tras los accidentes maritimos. Esteceso fue el principal
desencadenante que llevé a la adopcion de este €vavy de otros sobre
responsabilidad e indemnizacion: Convenio interoaal relativo a la
intervencién en alta mar en casos de accidentes cauusen una contaminacién
por hidrocarburos (INTERVENTION de 1969); Convenibnternacional sobre
responsabilidad civil nacida de dafios debidos ataomnacion por hidrocarburos
(CLC 1969); y Convenio internacional sobre la cothgion de un fondo
internacional de indemnizacion de dafios debidos anta@minacion por
hidrocarburos (FUND 1971) (OMI, 1998, p.5).

Segun Carlier (2004, p.23), este Convenio abordalaso las formas de
contaminacion maritima originadas por los buquesjneluye asuntos como:
certificados y reglas especiales para la constrailcog inspecciéon de los buques
gue transporten mercancia contaminante; puesta igorve informes sobre
incidentes en los que estan involucradas sustanoi@svas; y, finalmente, la

definicién de infracciones.

CLC-Fund, siglas referentes al Convenio (1969) y Fondo (1974obre
responsabilidad civil por contaminacién por hidrolcaros. Tras el desastre del
Torrey Canyon las principales cuestiones que satelaron fueron las siguientes:
squién debia hacerse responsable de los dafios @asigeor la contaminacién?,
sde qué base debia partirse para determinar laonsgilidad?, y ¢ cuéal debia ser
la cuantia de la indemnizacion por los dafos caas@d EI Convenio de
Responsabilidad Civil hace recaer en el propietaded buque la obligacion de
pagar la indemnizacion, y el fondo se constituyen das contribuciones de los
importadores de hidrocarburos. El objetivo del fonés cubrir la cantidad
adicional no cubierta por la cuantia de indemnidacdisponible en virtud del

Convenio de Responsabilidad Civil.

143



STCW, abreviatura del Convenio Internacional sobre Nornbes Formacion,
Titulacién y Guardia para la Gente de Mar (1978ueFel primer Convenio en
establecer, a nivel internacional, normas minimasneateria de formacién. En
1995 este Convenio fue enmendado, se establecixigencia a las partes de la
Convencién de proporcionar informacion a la OMI s®blas medidas

administrativas adoptadas para garantizar el cumignhto de la Convencidn.

SAR, como se conoce al Convenio Internacional sobre Bédsq y Salvamento
Maritimo de 1979. Si bien la obligacién de todo beqgde acudir en auxilio de
otros barcos en peligro queda refrendada tantolpdradicion como por tratados
internacionales (Convenio SOLAS), no existia hadta aprobacion de este
Convenio ningln instrumento internacional que regal las operaciones de
busqueda y salvamento (cada pais organizaba egt@saoiones en funcién de sus

necesidades y recursos) (OMI, 1999, p.2).

La seguridad maritima, ademé&s de lo anterior, ta@mbiimplica aspectos
relacionados con el factor humano. En este sent&hrino y Rey (2007, p. 117-
118) opinan que éste “forma parte, sin duda, deat@dtuacion en materia de
seguridad”. Segun la Comision (COM(93) 66 final)el“error humano por la
tripulacién, practicaje, o en tierra es una de kmusas que contribuye en la
mayoria de los casos a las reclamaciones postesiaren accidente, y representa
casi un 60% de las principales reclamaciones. Estoexplica en parte por una
disponibilidad cada vez menor de marinos con exgecia y en gran medida por
la insuficiencia de las estructuras de gestion deséguridad y procedimientos
para las actividades de a bordo y de tierra deosmperadores maritimos”. En
este mismo sentido, Ardila (2009, p.32) apunta du&® mayor parte de las
normas aprobadas bajo los auspicios de la Organdnainternacional de Trabajo
(en adelante OIT), y la Organizacién Maritima lmacional tienen por objeto la
regulacion de las condiciones de trabajo de la gedd mar”. Este interés, segun
el citado autor, se debe a que una gran mayoridodeaccidentes maritimos son

debidos a errores humanos.

Como hemos visto en los parrafos anteriores, la OMl trabajado en temas

relacionados con el aspecto humano de la seguridadno es normas sobre
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formacion, titulacion y guardia para la gente dernf€onvenio STCW). Pero,

ademas de ese aspecto, en lo referente a la segpundaritima y prevencion de la
contaminacion del medio marino es necesario temeceenta las condiciones de
vida y trabajo de la tripulacion (Sobrino y Rey,02) p.118). En este aspecto, la
OIT (2006, p.5) afirma que ante la existencia deqba&s en los que “la

tripulacién trabaja en condiciones inaceptablesdetrimento de su bienestar, su
seguridad y salud, y la seguridad del buque” seehaecesaria la aplicacion de
una reglamentacion internacional que palie las eacngncias de aquellos paises

que no ejercen sobre sus pabellones un controltefec

Segun la OIT (2002, p.5), el caracter internaciodal este sector y de su mano
de obra implica que sea necesario contar con umdaneentacion que proteja a
los marinos no nacionales empleados en buques epdras. Esta necesidad
radica principalmente en la no aplicacion en det@ados paises de los
convenios colectivos propios del sector a los masirxtranjeros. Por otro lado,
y como he comentado en el apartado anterior, erigteises que no ejercen un
control efectivo sobre los buques que abanderatg sguacion ha obligado a que
se requiera de algun mecanismo internacional que per las condiciones de los

marinos empleados en esos buques.

Sobre este asunto, la OIT ha adoptado 68 normaevE@woios y recomendaciones)
en aspectos relacionados con el empleo de la geleie mar: condiciones de
ingreso al empleo; repatriacion de la gente de mda terminacion del contrato
de empleo; derecho a percibir prestaciones de lgusdad social; normas
relativas a la formacidén profesional y a los seigi sociales; y medidas para

evitar los accidentes profesionales a bordo.

En el afio 2006, la Conferencia Internacional deh@ajo de la OIT adoptd el
“Convenio sobre trabajo maritimo 2006". Este teXte fruto de la resolucién
adoptada en el 2001 por las organizaciones intedoredes de armadores y
gentes del mar. En esa resolucion, se demandabimstnumento que unificara la
mayoria de los instrumentos existentes en la Olon @l fin de facilitar el
cumplimiento y la aplicacion por parte de los gohies de la normativa sobre

trabajo maritimo. Este documento establece “losedbpos de la gente del mar a
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disfrutar de unas condiciones de trabajo decentaywyda a crear condiciones de
competencia justa para los armadores”. Segun Charéau (2009, p.358), este
documento “da prioridad asi a la opinién de unaulagién minima y efectiva,

mejor adaptada al sector de actividad que regulan Ca equiparacién de las
condiciones de trabajo a un nivel considerado déeerdesea esquivar las
objeciones procedentes de una desventaja compatippara los actores que
desean aplicarlo”. A este respecto, la Union Eumpen el documento COM

(2012) 129 final- considera este Convenio como “@partacion valiosa”, porque
permite establecer a nivel mundial unas condiciodescompetencia equitativas
en el sector, al fijar unas normas minimas comupasa todos los pabellones y

para la gente de mar.

En resumen, el objetivo de este documento (denodon&onvenio refundido
sobre el trabajo maritimo 2006) es consolidar y uatizar en un Uunico
instrumento todas las normas internacionales dabajo maritimo adoptadas por
la OIT. Para Azkue (2009, p.42), “ese documentoabkice sin lugar a dudas un
antes y un después en la consecucion de un trabapente para la gente de la
mar (para los marinos). Y haberlo hecho en un meglabalizado no es més que
una obligacién. La dnica alternativa frente a laolidlizacion es la
regulacion..........”". Segun Mifarro (2009, p.342), lafatiencia con otros
Convenios emitidos por la OIT es la obligatoriedade determinadas

disposiciones que lo integran.

El Convenio consta de las disposiciones basicagidalos y reglamentos),
seguidas de un Cdédigo de dos partes (A y B) qualivsede en cinco titulos. El
Reglamento y el Cédigo, que contienen las normagaytas, estan organizados
en cinco Titulos: los cuatro primeros tratan solbwe derechos de la gente del
mar y el restante contiene mecanismos para mejetarontrol en la aplicacion y
cumplimiento de la normativa contenida en los téulanteriores (con el objetivo
de eliminar los buques considerados deficientesuynantar la seguridad y la
proteccién de los buques y del medio ambiente)akst la estructura concreta:
Titulo 1: Requisitos minimos para trabajar a bodkobuques.

Titulo 2: Condiciones de empleo.
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Titulo3: Alojamiento, instalaciones de esparcimienalimentacién y servicio de
fonda.
Titulo 4: Proteccion de la salud, atencion médibenestar y proteccién social.

Titulo 5: Cumplimiento y control de la aplicacién.

Estos Titulos comprenden los mismos temas que losvenios vigentes sobre
trabajo maritimo de la OIT, y en caso de necesittedactualizan (OIT, 2006, p.
4).

[11.2.2.3.2. Normativa comunitaria en materia de geridad en el

transporte maritimo

La seguridad en el transporte constituye uno dedbjetivos fundamentales de la
politica comunitaria de transporte. Segun Sobrin®Rey (2007, p.26), la Unidn
Europea, ante las consecuencias de los sucesivadrataos -Torrey Canyon
(1967), Amoco Cadiz (1978), Erika (1999), Presti@002)-, se vio empujada a
dotarse de wuna normativa a nivel comunitario. Pagatos autores, una
caracteristica de la legislacién comunitaria eneeasunto es la de tratarse de una
“normativa reactiva” en vez de preventiva, es decéistas normas han sido
adoptadas como reaccidén a las catastrofes prodscigano como una necesidad
de prevenir tales situaciones. La situacion anterh@ producido un cuerpo
normativo “poco homogéneo, fragmentado y, en buemsdida, lento y tardio”
(Sobrino y Rey, 2007, p.26).

En este apartado, se describirdn brevemente losncjppales documentos

adoptados por la UE en esta materia.
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[11.2.2.3.2.1 Orientaciones de Ila Politica Comunitaia en materia de
seguridad

En el afio 1993, la Comisién presentd la Comunicac@®OM(93) 66" titulada
“Una politica comun de seguridad maritima”. Estecdmento representa un hito
en esta materia, puesto que hasta entonces - comstiesien Sobrino y Rey
(2007, p.29)- los instrumentos juridicos eran oni@iiamente escasos e
indirectos. En este mismo sentido, Zamora (2008) mpunta la inexistencia de
una politica comunitaria sobre seguridad maritimd|a existencia simplemente
de un conjunto de declaraciones de intenciones &dmmentalmente encaminadas a
que los Estados miembros favorecieran la adopciémdrmas internacionales y
las ratificaran, y un conjunto de disposiciones fuales que surgian tras los
accidentes para aplacar las demandas de las regiafectadas. La actuacion
comunitaria en este sector se encontraba marcaddgausencia de coherencia
entre las medidas aprobadas; por ello, las disgosi&s analizadas no respondian
a un planteamiento de desarrollo organizado sine duataban de dar una
respuesta inmediata a las catastrofes maritimassgugucedian, y en ningln caso
manifestaban las lineas basicas de actuacién comatas, ya que dichos

principios ni siquiera existian.”

Previamente a este documento, en 1989 en la COMRP®®) final “El futuro del
transporte maritimo. Medidas para mejorar las coiatias de funcionamiento de
la flota comunitaria” se hace referencia a la sedad maritima, no como un
objetivo principal, sino como una estrategia necesapara aumentar la
competitividad de la flota europea (se hace uneii@sa la necesidad de que se
apliquen las normas internacionales existentes entema de seguridad,
prevencién de la contaminacién, y puestos de trapajn relacion con buques de

bandera no comunitaria que visiten los puertosa&E).

Hay que esperar hasta el afio 1992 -Comunicaciohad@omision COM(92) 494
final “El curso futuro de la Politica comun de tsportes” -para observar un
pronunciamiento de la Comisién sobre la necesidadddterminadas iniciativas

comunitarias en materia de seguridad.

®1 Aprobada por el Consejo el 8 de junio de 1993.
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Uno de los principales problemas del enfoque redaftadel transporte maritimo
internacional es el diferente nivel de aplicaciém ld seguridad entre las flotas
de los diferentes Estados, y, en el caso de la Godad, entre los diferentes
paises que la componen. En este sentido, Sobrirey (2007, p.10) exponen
que “la operatividad de las medidas comunitariaspaehde en buena parte, del
celo que pongan los Estados miembros a la hora mesponerlas a sus
legislaciones internas o de aplicarlas, y lo cieeoque, hasta ahora, este celo no
ha sido excesivo, a pesar de los compromisos pulétiasumidos y de las
proclamaciones efectuadas al dia siguiente de loside@ntes maritimos. Ello
explica por qué los plazos pensados por la Comisiéuropea en sus
Comunicaciones y planes de accion no han sido cudogl lo que, a veces, ha

tenido consecuencias muy adversas, como ocurridedatesastre defPrestige”.

El objetivo de la Politica comunitaria en seguridadhritima, contenida en la
Comunicacion de la Comision COM(93) 66, era mejokarseguridad y prevenir
la contaminacién, mediante la eliminacién de “opkoees de mala calidad,
buques y tripulaciones” de las aguas comunitariaste documento analizaba los
principales factores determinantes de los accidende el mar, con el fin de
identificar aquellas areas que requerian medidgeeidicas (COM(93) 66, p.1).

En este documento se propone un plan de accion dmasen “un conjunto

coherente de medidas”:

— Medidas para establecer una aplicacién convergedee las normas
internacionales vigentes en la Comunidad,;

— Medidas para garantizar un control mas estricto gsnmeficaz de los
buques por el Estado del puerto, entre ellas sduiyen la aplicacion
uniforme por parte de los Estados riberefios dedamativa internacional
a los buques de todas las banderas cuando faenamguwas comunitarias;

— Medidas destinadas a promover el desarrollo cohtergnarmonizado de
las ayudas a la navegacion y de la infraestructdeavigilancia de trafico,
colocando a la seguridad maritima en la era eledtr®d, y prestando

especial atencién a las medidas de trafico en zerasibles;
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— Medidas para apoyar a las organizaciones internedi®s que les permitan
fortalecer su papel primordial en el establecimende la normativa
internacional;

— Medidas para mejorar la formacién y cualificacioe ths tripulaciones,
con el fin de abordar el problema de los erroresnaomos, que siguen
siendo una de las causas principales de los actéden

— Programas intensivos de investigacion orientadomejorar la seguridad

maritima.

La Comunicacién anterior fue reafirmada, en 1996y pa COM(96) 81 “Hacia
una nueva estrategia maritima”. En este documenaoacnente se deja el sentir
de la seguridad, no como una estrategia para mejtaacompetitividad de la
flota, sino orientada principalmente a la proteactidel medio ambiente y de la
vida humana, aun cuando se considera que el efdetana politica rigurosa en
materia de seguridad revertira en un aumento deolapetitividad de los buques
matriculados en la Union europea. En este documaetdace un recordatorio del
desarrollo normativo comunitario -en materia de wedad, proteccion de la
salud y seguridad de la gente del mar- adoptadoeknntervalo de ambos
periodos, y cuyo efectivo cumplimiento era a padag 1996, y de la proposicién
de la Comision de hacer un seguimiento de la apglica de tales medidas
(Directiva 94/57/CE? sobre sociedades de clasificacion; Directiva 94(F8°
sobre el nivel minimo de formacién en profesionesaritima; Directiva
95/21/CE* de Control del Estado rector del puerto; Directi9a/75/CE® sobre
Deber de notificacién; Reglamento 2978/94le Tanques de lastre separado;
Reglamento 3051/95sobre Cédigo CGS-Gestion de calidad y seguridad).

A pesar de la normativa existente, en el afio 199%mdujo un nuevo naufragio,

el del petrolero Erika. Este incidente provocd laaccion de la Comisidn

%2 Actos posteriores: Modificado por las DirectivadSB/CE, 2001/105/CE, 2002/84/CE. Derogado por la
Directiva 2009/15/CE.

83 Actos posteriores: Modificado por la Directiva 38ICE. Derogado por la Directiva 2001/25/CE.

® Actos posteriores: Modificado por las Directiva8/Z5/CE, 98/42/CE, 1999/97/CE, 2001/106/CE,
2002/84/CD. Derogado por la Directiva 2009/16/CE.

% Actos posteriores: Modificado por las DirectivA§/39CE, 97/34/CE, 98/55/CE, 98/74/CE. Derogado por
la Directiva 2002/59/CE.

% Derogado por el Reglamento 417/2002.

" Modificado por los Reglamentos 179/98, 1970/20@®99/2002. Derogado por el Reglamento 336/2006.
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asumiendo ante el Parlamento Europeo el compromdisoevisar, con caracter de
urgencia, toda la normativa relevante aplicableaaséguridad maritima (Carlier
2004, p.29). Como consecuencia de lo anterior, tan&ion propuso una serie de
medidas de “caracter inmediato” (que es lo que sevkenido en denominar el

Paquete Erika I, y otras a largo plazo: Paquetk&ii).

El 21 de marzo del 2000 la Comision emitiéo la Corraation COM(2000) 142
final sobre seguridad maritima del transporte der@pleo (paquete Erika 1). Las
propuestas legislativas contenidas en este documson:

« Directiva 2001/106/CE (modifica la Directiva 95/2%pbre el control de
los buques en los puertos (Estado rector del pyertue endurece las
medidas existentes (Gutiérrez 2009, p.837). En fGnade esta norma, se
prohibe el acceso a todos los puertos de la Unitagaellos buques que
tengan mas de quince afios y que hayan permaneaqimdovilizados mas de
dos veces durante los dos afios anteriores; y sngitican los controles a
todos los buques en funcién de su edad.

» Directiva 2001/105/CE (modifica la Directiva 94/58bbre las Sociedades
de clasificacioén. Segun la Comision, se debe efactuna vigilancia mas
estricta de éstas, e incrementar los criterios dealidad de las
organizaciones que inspeccionen los buques en nend®m los Estados
miembros.

* Reglamento n° 417/2002, segun el cual se proponé&deaar la sustitucion
de los petroleros de casco Unico por petroleros aesco doble,
estableciendo un calendario de retirada progresivaas tardar en el 2015
-en funcion del arqueo- similar al de Estados Ursiq@005, 2010, 2015).

El paquete Erika Il -presentado el 6 de diciembed 2000- pretendia, segun la
propia Comunicacion, “aumentar de manera duradaragrioteccion de las aguas
europeas del riesgo de accidentes y de contamimaen@rina”. Este paquete

incluia una propuesta de directiva y dos propuesit@aseglamento:
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— La Directiva 2002/59/CE sobre el establecimiento de un sistema comunitario
de seguimiento, control e informacién sobre el itcaf maritimo en aguas
europeas $afeSeaNgt cuyos objetivos eran: mejorar el seguimiento lds
buques que pasan por zonas de gran densidad decdréfrecurrir al
intercambio sistematico de datos por medios eleauirds; hacer obligatorio
que los buques que hacen escala en puertos de hraufidad vayan equipados
de equipos registradores de datos relativos aleyiagforzar las facultades de
intervencién de los Estados miembros en su calidadestados riberefios (en
caso de riesgo de accidente o0 amenaza de contandimate sus costas); y
prohibir a los buques que abandonen los puertoslad condiciones
meteoroldégicas plantearan un riesgo grave para dgusidad o el medio

ambiente.

— Una Propuesta de Reglamefitosobre la constitucion de un fondo de
indemnizacion a las victimas por los dafios causag@sia contaminacion de
hidrocarburos en aguas europeas (mareas negras)JdeFGOPE que establece
un limite maximo de indemnizaciobn de 1000 millonede euros,
complementando de ese modo el sistema existentived mternacional sobre
los dafios causados por los petroleros. Este fomd@rmnizaria a las victimas
gue no hubieran podido ser satisfechas con arregloégimen internacional,
por la insuficiencia de los limites méaximos de inmdd@zacion (200 millones

de euros).

— Un Reglamento n° 1406/2002por el que se cre6 la Agencia Europea de
Seguridad Maritima (EMSA). EIl objetivo de este omgamo es el de
intensificar la accién de los Estados miembros y lde Comision en la

aplicacion de la normativa comunitaria en matereasg¢eguridad.

A pesar de las medidas adoptadas por la UE, en ambie del afio 2002 se
produjo el hundimiento del Prestige. Este nuevo ad¢se demostréo que la

normativa existente no era suficiente y provocé vammente la adopcidén de

% Deroga la Directiva 93/75/CEE sobre las condicsongnimas exigidas a los buques con destino a los
puertos maritimos de la Comunidad, o que salgatoslenismos y transporten mercancias peligrosas o
contaminantes.

%9 COM(2000) 802 final.

0 Modificado por los Reglamentos 1644/2003,724/208%1./2006,100/2013.
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medidas reactivas: el 20 de diciembre del afio 28@2presenté el documento
COM(2002) 780 final: “Propuesta de Reglamento darlBmento Europeo y del
Consejo, por el que se modifica el Reglamento (QE)417/2002 relativo a la
introduccién acelerada de normas en materia de e@obhsco o de disefio
equivalente para petroleros de casco Unico, y gogue se deroga el Reglamento
(CE) n° 2978/94 del Consejo”. Un objetivo importantde este documente era
evitar que los petroleros de casco Unico que noigwmdperar en EEUU (por la
aplicacion de la ley de contaminacion por hidroaams de 1990) lo hicieran en

aguas europeds

En el afo 2005, la Comisién adoptdé el tercer paqueéé medidas legislativas
para la seguridad maritima, denominado Paquete &tlk (Comunicacién COM

(2005) 585 final). En este tercer paquete se intied un nuevo elemento: el
papel indiscutible de la seguridad en la competdad de los pabellones
europeos. Segun este documento, la seguridad y ettwidad son dos

conceptos inseparables: “El grado de calidad deliseo maritimo prestado por
los propios operadores constituye también uno de poincipales factores de la
competitividad del sector. Las medidas propuestas lp Comision a raiz de los
trdgicos accidentes de contaminacion petroliferaeds ultimos afios deben por
lo tanto enmarcarse en la perspectiva del refuaetebsector maritimo de calidad
y concebirse como oportunidad para que los mejoopesradores afiancen su
competitividad en el mercado internacional” (COMQE) 585, p.4). Con la

intensificacién en el control de las normas de gédad se pretende crear -como
se indica en la propia comunicacion- ukevel playing field que beneficie a los

buques europeos. Para acometer este objetivo segopen las siguientes

acciones: un control mas riguroso de la aplicact®nla legislacion comunitaria

" Seguin la Comunicacién COM(2005) 585 final pag“Teas los accidentes del Erika y del Prestige, la
Unién Europea adoptdé medidas de emergencia paréaritap un dispositivo «defensivo» destinado a
proteger a Europa contra los riesgos de accidgntds contaminacion. Se ha reprochado a Europa en
determinadas ocasiones su actitud menos decididdagde los Estados Unidos, pais que, especialmente
mediante la OPA 90 (Oil Pollution Act o Ley de caminacion por petréleo de 1990), reacciond de naaner
unilateral al accidente del Exxon Valdez. Quiengisopinan, pasan por alto el hecho de que Europseno
halla en una situacién comparable a la de los Bsthohidos. El problema fundamental de Europa reside

el paso de los buques, en transito, por las zaheslas fuera de la jurisdiccion de los Estadosnhies, lo

que incluye a buques de riesgo con pabellén deresmaises: cada afio transitan frente a nueststesc
unos 200 millones de toneladas de petréleo cruti® groductos petroliferos, sin que pueda ejercenggin
control al respecto en ningun puerto de la Union”.
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en materia de seguridad maritima; y, a nivel intarional, reforzar la aplicacién

de las normas adoptadas por la OMI y la OIT.

Segun Zamora (2008, p.68-69), “la existencia deummdeficientes que ostentan
pabellones de Estados miembros es un obstaculo ardacién de un régimen
comunitario eficaz sobre la seguridad maritima. Ldatos muestran que el
porcentaje de inmovilizaciones de buques comundasri ha aumentado
considerablemente desde las ultimas ampliacionesaddnion. Por tanto, los 25
Estados miembros no estan respetando en igual naedlias directrices

internacionales, ni comunitarias sobre buques stérakares”.

El Erika Il contiene ocho normas que regulan rexjtds mas estrictos de
seguridad para los buques europeos, y para la reciég en aguas comunitarias:
Directiva 2009/16/CE sobre el control por el Estado del puerto; Direati

2009/21/CE sobre el cumplimiento de las obligaci®nelel Estado de
abanderamiento; Directiva 2009/17/CE relativa atadsecimiento de un sistema
comunitario de seguimiento y de informacién sobré teafico maritimo

(SafeSeaNgt Reglamento (CE) n° 391/2009 y Directiva 2009/QB/ que

establecen reglas y normas comunes para las orgaimdmes de inspeccion y
reconocimiento de buques; Directiva 2009/18/CE parque se establecen los
principios fundamentales que rigen la investigacid® accidentes en el sector
del transporte maritimo; Reglamento (CE) n° 392/20bbre la responsabilidad
de los transportistas de pasajeros por mar en &b cée accidente; Directiva
2009/20/CE relativa al seguro de los propietario® duques para las
reclamaciones de Derecho maritimo (http://www.euwrdpeuropa.eu/ftu/pdf-
les/FTU_4.6.9.pdf).

2 Refundicion de la Directiva 95/21/CE.
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[11.2.3 Politicas de promocion

[11.2.3.1 Introduccién a las politicas de
promocion del transporte maritimo y/o marina

mercante

,Por qué se hace necesaria la intervencion del destan la flota mercante
mediante politicas de ayudas?. La crisis del seat@ritimo (en términos de
sobrecapacidad) provocé, que en los afios 80, leafekdbanderada en registros de
la UE se trasladara hacia los llamados pabellonesanveniencia, en busca de
una mayor competitividad internacional. Y que, dncaso europeo, como indica
la Direccion general de la marina mercafitel desabanderamiento se acentuara
por el reconocimiento, contenido en el Reglamen@®®/86, del libre acceso al
trafico maritimo internacional de la Union europe@alos buques inscritos en

pabellones extranjeros.

En la Comunicacién COM(89) 266 final (p. 8 y 9) “Huturo del transporte
maritimo. Medidas para mejorar las condicionas dacionamiento de la flota
comunitaria”, se expone que los armadores, cuandsabdanderan un buque,
enfatizan la importancia de reducir los costes detdipulacién. Las flotas de
terceros paises son mucho mas baratas no solo perdas salarios base son mas
bajos, sino también porque los impuestos de la aentlas contribuciones a la
seguridad social -de los marinos y la cotizaciénpeasarial- son mas bajos o no
existen. El tratamiento fiscal de las compafiastibnsporte maritimo debe ser

tenido en cuenta.

En la Comunicacion COM(96) 81 final, “Hacia una waeestrategia maritima”,
se reconoce la ventaja competitiva de los pabelsorde conveniencia: “la
inscripcién para los armadores comunitarios de lsugues en un registro de libre

matricula, puede ser un importante factor para smpetitividad internacional

3 Respuesta de la Direccion general de la marinaante al cuestionario sobre la revisién de lascties
comunitarias sobre Ayudas de Estado al transpaatéimo.

155



(al suponer un ahorro en costes laborales y fiscsajee puede superar un millon
de dolares al afio)” (COM (96) 81 final, p.8).

De similar manera que en otros sectores productivastransporte maritimo ha
sufrido acontecimientos tales como las crisis deirpleo; la aparicion de nuevos
competidores  (principalmente de los denominados e€VWos  paises
industrializados”), asi como los efectos de la deslizacién o relocalizacién de
su industria (en el caso del sector maritimo selizdi la denominacién de

flagging outo desabanderamiento).

Segun Kiriazidis y Tzanidakis (1995, p.180), el Hee que se produce a partir
de 1980 en la flota mercante europea (y sus efestdse el empleo y la posicién
competitiva de la industria maritima europea enmadrcado mundial), se debid

fundamentalmente a tres factores:

- La desaceleracion econ6mica que se produjo a pakirl973 (primera
crisis del petréledf, y que supuso una reduccién en los servicios de
transporte maritimo (y consecuentemente una caieldod fletes), que
coincidiéo con la incorporacién de nuevos buquesnadrcado. Ambos
factores causaron en conjunto una seria sobrecdpdcgue, en el afio
1984 afectdé a un 37% de la flota mercante mundcalmo se muestra en

el grafico Il1.2.

" Ver capitulo Il
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Grafico Ill. 2: Oferta de transporte mundial (millo nes de TPM), Demanda de transporte
(Billones de Tm x milla), 1969-2011.
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Fuente: Respuesta de la Direccion General de la marina mercante al cuestionario sobre revision de las
Directrices de Ayudas de Estado al transporte maritimo 2012.

- La competencia potencial de nuevas naciones maaikinprincipalmente
del sudeste asiatico, que -segln este autor- imehgaron politicas
proteccionistas (reservas de carga, subsidios ytpcas desleales en la

fijacion de precios) para el impulso de sus flotas.

- Las banderas de conveniencia que ofrecian facilédad los armadores
para operar bajo su bandera (independientementesweacionalidad):
impuestos, salarios y costes de seguridad socia be§os. Este ambiente
mas competitivo supuso el trasvase de barcos deé toalos los Estados

de la UE hacia los registros abiertos.

Ante la situacién de decadencia de sus flotas nmaalies (y sobre la base de
argumentos comerciales, de seguridad, conocimiengtg.,), los gobiernos

nacionales de los paises de la UE habilitaron denena unilateral medidas de
apoyo fiscal y laboral, con el objetivo de promorar sus flotas mercantes y
equiparar las condiciones de explotacién de los umsgabanderados bajos sus

banderas a los pabellones de conveniencia. La caresecia de todo ello fue una
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gran diversidad de medidas que provocaron una dssém de la competencia

entre los propios registros nacionales de los pajsrtenecientes a la UE.

Visto este panorama de desorden legislativo (emidéos de ayudas) en el seno
de la UE, se precis6 una serie de directrices colggetivo era crear un marco de
aproximacion entre las medidas aplicadas por losa@t@es. Estas Directrices
fueron recogidas en los documentos COM(89) 266 Ifitid futuro del transporte
maritimo. Medidas para mejorar las condicionas denéionamiento de la flota
comunitaria” y SEC(89) 921 finaFMedias financieras y fiscales con respecto a
las operaciones de transporte maritimo con buquesgistrados en la

Comunidad”

Las medidas aportadas no supusieron una reversnéladendencia de abandono
de los pabellones de conveniencia, puesto que umaad ventajas que éstos
suponian en el abanderamiento de flotas de otrosesaera la posibilidad de
contratar a marinos de paises de bajo coste labpraladros de tripulacion méas
reducidos. Esta situacion llevé a que determinaga@sses de la UE crearén
segundos registros o registros especiales (en s se relajaba determinados
costes fiscales y labores), y a que la ComisiénveeEra obligada a revisar su
linea de actuacién.La revision mencionada se plasm6é en el documento
“Directrices comunitarias sobre ayudas de Estaddrahsporte maritimo” (97/C
205/05), en el que se definiran las nuevas pautasumnitarias sobre las ayudas

de Estado al transporte maritimo.

Tras una revision favorable -segin consta en la @oicacién C(2004) 43- de los
resultados obtenidos con las directrices sobre agudomunitarias adoptadas en
el afio 1997, la Comision consider6 que éstas camthrmn estando justificadas,
con lo cual fueron sustituidas con el mismo enfodp@esico por las contenidas en

la Comunicacion C(2004) 43 de la Comision.
La justificacion de la Comisién a la continuidad dstas ayudas se basa: por un

lado, en la contencion del declive de las flotasles registros comunitarios de

aquellos paises que han adoptado las medidas rdasgén las Directrices de
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1997; y, por otro, en el continuo aumento de tonelaegistrado en los

pabellones de conveniencia.

[11.2.3.2 Desabanderamiento de la flota 6

Flagging out

[11.2.3.2.1 Introduccidén

Zamora y Leon (2003, p.l1) definen dlagging out como “la practica de
exportacion de buques hacia otras banderas, per@eaider el control econémico

de la actividad del buque”.

El fendmeno delflagging out o desabanderamiento de un buque no es algo
novedoso, sino que desde el siglo XVI se observasos relativos de este
proceso. Sin embargo, si bien este hecho se hatitpa lo largo de la historia,
como se observa en la tabla Ill.3, se advierte, porlado, una diferenciacién en
las causas que han inducido a las compafiias naviaradoptar esta medida, v,

por otro, la generalizacién de este hecho en laadécde los 80 y posteriores.

Tabla Ill. 3: Repaso historico sobre elflagging out (hechos mas relevantes).

Armadores ingleses utilizan la bandera espafolaaparitar
S XVI las restricciones comerciales con las Indias Oraéed de

los buques que no enarbolaban la bandera espaifiola.

1799-1815 Armadores ingleses izan la bandera alemana partaeve
Guerras ese modo el bloqueo por parte de Francia.

napolednicas

1879 Armadores de Massachussets cambian su pabellén l@or
Independencia de | bandera de Portugal, evitando asi su captura.

Estados Unidos

Los trasatlanticos estadounidenses Rosalute y Rebla
1923 fueron matriculados en Panamé, con el fin de sartlaaley

seca vigente en esos momentos en Estados Unidos.
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Continuacién

Se crea el registro de Liberia (con el apoyo dealss

Unidos), utilizado durante la segunda guerra muhdiar
Década de los ) )
bugues norteamericanos para mantener relacignes
cuarenta _ ] o .
comerciales con los paises que participaban enoelflccto

bélico

Los registro de las naciones denominadas tradidimeate
maritimas (Japén, Grecia, Reino Unido, Espafia, &s$a

i Unidos, etc.) se vuelven menos competitivos. Estaagion
Década de los 80-

] animé a muchos paises sin tradicién naviera (e usalsin
Hasta la actualidad

litoral) a ofrecer servicios de abanderamiento anadores
de otras naciones. Surgen los registros de Chipahamas

y Malta.

Fuente: elaboracion propia a partir de Acha (2008).

La relocalizacion oflagging out considerada en un primer estadio como una
tactica adoptada por las compafias maritimas ante bajos niveles de fletes
(que se produjeron en los afios 80) tras la crisdé skector, continuaba siendo
relevante en la década de los 90 y posteriores ,aéndos cuales la busqueda de
la maximizacion de los beneficios seria el fundatoean la continuidad de esta
estrategia (Metaxas, 1985, p.36). Lo anterior swpusn aumento de la
participacion de los paises de libre matricula érc@entexto maritimo mundial,

como se observa en el gréafico 111.3.

Corroborando la teoria anterior, Van Der Linden @20 p.44) considera que una
de las estrategias de las compafilas maritimas peatener sus beneficios ha
sido llevar sus flotas bajo banderas de paises bajos niveles salariales y
regulaciones menos estrictas en requerimientos momaue las europeas. Segun
este autor, eflagging outpermite recortar los costes de tripulacion y remohbsu

competencia.
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Grafico Ill. 3: Distribucion del tonelaje mundial por grupos de paises de matricula, en
millones de T.P.M. 1980-2012.
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Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD varios afios

En el periodo comprendido entre los aflos 1980 y20A flota abanderada en
paises de libre matricula se incrementé en un 308%cimiento que fue en
detrimento de los denominados registros tradiciesalComo se advierte en el
grafico 111.3, la participacion de las flotas abarddas en los paises
desarrollados ha disminuid® hecho constatado por la evolucién del indicador
de su contribucién en la flota mundial: en 1980taéepresentaba un 51,3%, y en
el afio 2012 habia descendido hasta alcanzar unrvdé& 15,8%. Al mismo
tiempo, y contrastando empiricamente el fendmenb ftleyging out la flota de
los paises de libre matricula ha aumentado su ¢lomtién en ese mismo periodo
en un 25,5%: en 1980 su participacién era del 31\ %n el afio 2012 era del
56,6%.

S véase apartado IlI. 2.3.2.4.
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[11.2.3.2.2 Categoria de los registros

Segun Zamora y Ledn (2003, p.1), todos los buquebed estar matriculados y
abanderados en un pais (riberefio o no) para noceasiderados como buques

piratas por el Derecho internacional.

La Convencion de Ginebra de 29 de abril de 1958rsobita Mar, en su articulo
5 recoge que cada Estado establecera los requisitegsarios para conceder su
nacionalidad a los buques, asi como para que pusdannscritos en su territorio
en un registro y tengan el derecho de enarbolabasudera. Los buques poseen la
nacionalidad del Estado cuya bandera estan autdoizaa enarbolar. Ha de
existir una relacion auténtica entre el Estado yefue, en particular, el Estado
ha de ejercer efectivamente su jurisdiccion y stoadad sobre los buques que

enarbolen su pabellén en los aspectos administoati€cnico y social.

La implicacién de registrar un buque bajo la baredere un determinado pais
supone el sometimiento de éste a la jurisdicciocioaal del pais cuya bandera
enarbola, aceptando los requerimientos que éstabéstca en materia laboral,
fiscal, de seguridad maritima, etc., asi como alreda proteccion del Estado de
Banderd® (Carlier, 2004, p.18).

Siguiendo la clasificacion utilizada en el documerde trabajo del Parlamento
europeo (1999) titulado “Outflagging and secondpshégisters: their impact of
manning and employment”, dividiré los registros &s siguientes categorias:

registros tradicionales, registros abiertos tradi@les y segundos registros:

Registros tradicionales(primeros registros o registros cerrados): se cheiman

de ese modo porque permiten exclusivamente la ipsédn de buques a
empresas nacionales. Los barcos inscritos en esdgistros quedan sujetos a la
normativa fiscal, laboral, de seguridad, y técnicadinaria del pais de

abanderamiento. Los requisitos de los registrogliimnales se han desarrollado

® Durante la guerra entre Iran e Irak, los armadogssbiaron de pabellén de conveniencia a la bandera
estadounidense para conseguir la proteccion déuémsas navales de EEUU en el Golfo (Carlier, 2004,
p.18).

162



a través de cientos de afios de proteccionismo ynpodén de la flota nacional.
Segun Carlier (2002, p.2), “en estos registros grisiempre un vinculo-efectivo
(genuine link entre los intereses econdmicos de los gestoréddeue y su pais
de bandera, identificandose en la préactica nacim®@al del buque y nacionalidad

del naviero”.

Registros tradicionalmente abiertos (denominados también pabellones de
conveniencia o libre matricula): no requieren -dedéncia de los anteriores- la
reserva de la nacionalidad como condicion pararaciipcién en los mismos.
Los buques se inscriben en un pais que no tiene uimaxulacién con la
nacionalidad del armador. Se caracterizan, prinkigate, por una mayor

flexibilidad que permite a los armadores disfruther las siguientes ventajas:

« Empleo de tripulaciones de otras nacionalidadesi, @smo una mayor
flexibilidad en términos de cuadro de tripulaciby contratacior’.

* Regimenes impositivos méas ventajosos que los regsstordinarios.
Generalmente no existe impuesto de sociedades gjim® las empresas
pagan una tasa fija anual por tonelada de regisgtm fonnage ta). Este
impuesto fue introducido por Grecia en los afiosesaéd, y ha sido
adoptado progresivamente por numeros paises eusop®aises Bajos
(1996); Noruega (1996); Alemania (1999); Reino Umi2000); Dinamarca,
Espafia, Finlandia e Irlanda en el afio 2002; Bélgidarancia en el 2003; e
Italia (2004).

 Construccion y reparacion de los buques bajo esdéasl internacionales,
sin la imposicion de cumplir una normativa técnitacional adicional.

e Libertad para comerciar internacionalmente, sin Ilmposicién de

restricciones por la bandera que enarbolan.

En el afio 2010 los paises que -segun la Federalitarnacional de trabajadores
de transporte o ITF- ofrecian el servicio de regdstie banderas de conveniencia

eran los que se muestran en la tabla 111.4:

" Cuadro de tripulacién: nimero de empleados a boetlbuque.
"8 Los términos del contrato son fijados entre elaaton y los marinos.
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Tabla Ill. 4: Paises que en el afio 2010 ofrecian eervicio de registro de banderas de

conveniencia.

Antigua y Barbuda Bahamas
Barbados Belice
Bermuda (GB) Bolivia
Birmania Camboya
Islas Caiman Comores
Chipre Guinea Ecuatorial
Segundo registro de Francia(FIS) Registro Maritimo Internacional de Alemania (GIS)
Georgia Gibraltar (GB)
Honduras Jamaica
Libano Liberia
Malta Islas Marshall (EUA)
Mauricio Mongolia
Antillas Holandesas Corea del Norte
Panama Santo Tomé y Principe
San Vicente Sri Lanka
Tonga Vanuatu

Fuente: elaboracion propia con datos de ITF (2011).

Segundos registros Segun Zamora y Ledn (2003, p.1), en los afios@0daises
de la Unién Europea, ante la fuga de tonelaje akaado hacia pabellones de
conveniencia, crearon los Segundos registros (Regssinternacionales), o los
pabellones de pseudo convenienciaff{shore y segundos registros). La
justificacién de ese fendmeno fue la necesidad @enmetir en igualdad de
condiciones con los verdaderos FOCHBafs of convenienge Estos segundos
registros tomaron determinadas islas o posesiordenéales como bandera de
sus buques, algunos de estos ejemplos son: Candiapafia), Kerlenguen
(Francia), Gibraltar (Reino Unido), Aruba (Holandaleroe (Dinamarca), o

Madeira (Portugal).

En este sentido, Carlier (2002, p.5) explica el ggoriento de los segundos
registros en 1982, siendo el detonante la guerralate Malvinas. Segun este
autor, este hecho “record6 al Reino Unido y al manentero la importancia
estratégica -también por razones de defensa- deodisr de una flota bajo
pabellon nacional”. Adecuar las condiciones de tegistros tradicionales a los
registros FOC conllevaba modificaciones en sus dkgiiones fiscales (reducir o
eliminar el impuesto de beneficios de las empresaxieras y permitir la

amortizacion acelerada de los buques), y normatabeoral (admitir el empleo de
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tripulaciones de cualquier nacionalidad), o condi@s laborales méas ventajosas
en materia tributaria (impuesto sobre la renta yizaciones a la seguridad
social). Llevar a cabo las medidas anteriores retpuen “serio esfuerzo politico
y, en general, mucho tiempo” (Carlier, 2002, p.pgr ese motivo, los Estados
consideraron que la mejor opcion era crear “seguendagistros”. La mayor parte
de ellos tienen algunas o todas las caracteristidas los “pabellones de
conveniencia”, segin la definicion de 1970 de lac&msta Rochdalfé sobre el
sector naval (OIT, 2001, p.19).

Segun la OIT (2001, p.20), el objetivo de estos wssEtps registros es evitar o
minimizar la pérdida del tonelaje abanderado enEsitado, animando a los
armadores a preservar su tonelaje bajo la tutelalidbo Estado, beneficiAndose
de determinados incentivos -condiciones impositiyalmborables mas ventajosas
gue los registros tradicionales (asemejdndose atasliciones de los pabellones
de conveniencia)-, y manteniendo los mismos reguerntos en materia de
seguridad y cumplimiento de normas técnicas que doisneros registros. En la

tabla 111.5 se muestra la relacion de segundos s&gQs:

" Las caracteristicas que determinan la considerai#opabellones de conveniencia de estos registims
textualmente (OIT, 2001, p.19):

1. El pais de matricula permite que sus barcos measagan propiedad o estén bajo el control de
extranjeros;

2. La matricula es facil de obtener. En general, stdauede ser registrado en la oficina de un consul
en el exterior. Ademas, y cosa importante, la feaeacia de la matricula no esta sometida a
ninguna restriccion;

3. Los beneficios de explotacion de los barcos nonestgetos a impuestos locales o éstos son muy
bajos. Las Unicas cargas impuestas son un derecheatticula y un impuesto anual basado en el
desplazamiento. También puede establecerse unatigandlegarse a un acuerdo sobre exoneracion
futura de impuestos;

4. EIl pais de matricula es una pequefia potencia quengona circunstancia tendra necesidad de
recurrir a todas las embarcaciones registradas, Ipsringresos provenientes de una imposicion
modesta sobre un gran tonelaje influyen considenadhte en su ingreso nacional y en su balanza
de pagos;

5. Existe plena libertad para dotar los barcos cpuiiziciones extranjeras;

6. El pais de matricula carece de poder para impdneursplimiento de reglamentos nacionales o
internacionales, y tampoco dispone de los servathainistrativos necesarios; por lo demas, no le
interesa ni tiene poder suficiente para controlasaompafiias mismas.
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Tabla Ill. 5: Relacion de paises con segundos redgi®os, 2001.

Brasil
China

Dinamarca

Francia

Alemania
Italia

Paises Bajos
Nueva Zelandi
Noruega
Portugal

Espana
Turquia
Reino Unido

Pais Segundo registro
Registro Especial Brasileiro (REB)
Hong Kong
Macao
DIS
Islas Feroe

Islas Feroe (FAS
Territorio antartico francés — Islas Kerguelen

Islas Wallis y Futura
GIS

Segundo registro
Antillas Neerlandesas
Islas Cook
NIS
Madeira (MAR
Islas Canarias (REC
Segundo registro
Anguila
Bermudas

Islas Virgenes britanicas

Islas Caiman

Islas del Canal

Islas Malvinas (Falkland Islands)
Gibraltar

Isla de Man

Islas Turcos y Caicos

a

Fuente: elaboracion propia con datos de OIT 2001.

Dentro del

especiales:

grupo anterior se distingue entre registoff shorey registros

Los registrosoff shoreestdn emplazados en territorios o posesiones

de ultramar. En esta categoria se incluyen los stegs de: Islas

y
Gibraltar del Reino Unido; las Antillas Holandesds Paises Bajos;

Canal, Islas Malvinas, Isla de Man, Islas Turcos QGaicos,
las Islas Kerlenguen y las Islas Wallis de Francia.

Los registros especiales estan situados en teintestatal. Dentro
de este grupo se encuentran, por orden de creacénregistro

Internacional de Buques de Noruega (NIS, 1987), relgistro
Internacional de Buques de Dinamarca (DIS, 1988) remgistro de
Portugal-Madeira (1988), y el registro Internacibrde buques de
Alemania (GIS, 1988). Segun la OIT (2001, p.20) pleds de este

periodo intenso de creacién de nuevos
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periodo decalma, en el cual se constituyé exclusivamente el rewist
de Espaia (Islas Canarias 1992). Sin embargo, airpae 1997
nuevamente se observa un periodo de reactivaciomsta actividad
con la creacion del segundo registro turco (1998), registro

especial Brasileiro (1997), y el segundo registraliano (1998).

De idéntica manera que los registros tradicionaléstos pueden ser abiertos
(admiten la inscripcién en el registro de buques @mpresas que no sean
propiedad de nacionales del Estado), o cerradosanda se restringen

exclusivamente a las empresas de nacionales d&soados).

Para Kiriazidis y Tzanidakis (1995, p.182), la iomduccién de algunos de estos
registros supuso una alternativa positiva para cédel desabanderamiento de la
flota nacional: “por ejemplo, el DIS ha demostraser una alternativa efectiva
para evitar la tendencia en el declive de la fladanesa”. Sin embargo la
adopcion unilateral de estas medidas por deternosafstados ha supuesto una
distorsién de la competencia. Estos autores ponemocejemplo la comparacion
entre los registros DIS y belga, en el caso de B&gal no existir un registro
off-shorese requiere que el 100% de la tripulacion sea oal, mientras que en

el DIS el unico requerimiento de personal nacioesalel capitan.

[11.2.3.2.3 Costes de los registros

Stopford (2009, p.221) clasifica los costes de wmie en cinco categorias:

 Costes operativos: incluyen el coste de tripulagiaprovisionamientos y
mantenimiento.

+ Costes de mantenimiento periddico: se incurre dosetuando el buque
esta en dique para reparar o mantener. Pardo (2p0335), considera
gue las compafias navieras pueden optar o incuenirdos tipos de
mantenimiento: correctivo o preventivo. En el primede ellos se
reparan las averias a medida que se producen, \elepreventivo se

[levan a cabo inspecciones con el fin de evitarrevenir futuras averias.
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» Costes de viaje: incluye el combustible, las tadaspuerto y los costes
de paso de canales y estrechos.

» Costes de capital: éstos dependeran de la forméaeque se financie el
buque, mediante recursos propios o mediante un itwédn cuyo caso
habrd que considerar los costes financieros debhmis

» Costes de manipulacién de la carga: representanclestes de carga,

estiba y descarga de la mercancia.

Tabla Ill. 6: Clasificacion de los costes generalede un bulk carrier, 2009.
Periodic Cargo-
Operating cost maintenance Voyage costs handling Capital costs
(14%) (4%) (40%) costs (42%)

Cost items % |Costitems |% |Costitems | % |Costitems | % Cost items %
Manning costs 42% Fuel oil 66% Interest/dividend | ?
Stores and lubricants 14% Diessel oil | 10% Debt repayment | ?
Repairs and maintenance | 16% Port costs | 24%

Insurance 12% Canal dues | n.a.
General costs 16%

(1) Este analisis es para un granelero Capesize de 10 afios bajo bandera de Liberia a precios del 2005.
Fuente: elaboracion propia con datos de Stopford (2009).

Como puede observarse en la tabla Ill. 6, en la qada categoria de coste es
determinado por las variables incluidas en su egfi@r el coste de capital (coste
de adquisicion del buque) es el mas elevado (42%puido del coste propio del
viaje (40%) -que dependeréa en gran medida del cdsteombustible-, los costes

operativos (14%), y de mantenimiento (4%).

Para Carlier (2002, p.3), hay dos variables de tostes de explotacién de un
buque en los que incide de manera fundamental redbea que éste enarbole: los

fiscales y los laborales.

En el grafico Ill.4, en el que se muestra la distréion de los costes anuales de
un determinado tipo de buque bajo diferentes pabrls, queda constatada una
parte de la afirmacion anterior: la incidencia @s Icostes laborales. Observando
el grafico se puede apreciar que la principal deéfesia entre las banderas de
conveniencia y los denominados registros tradiclesaradica principalmente en
el coste de la mano de obra, puesto que el restoodées no se ven influenciados

por la bandera que un buque enarbola. Aun cuanddisdribucion de costes
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puede variar en funcion del tipo y tamafo del buggeeda constatada una mayor
ventaja competitiva de los registros abiertos (FP@snte a otras banderas.

Grafico Ill. 4: Costes anuales de un granelero Handsize, en miles de ddélares, 1982.

Japan W. Germany UK Grecce FOC
EFuel 1930 1930 1930 1930 1930
ECap. 3958 3958 3958 3958 3958
ElOverhead 100 100 100 100 100
Elnsurance 216 216 216 227 227
EM &R 252 252 252 252 277
ElCrew 2705 1460 980 920 547

(1) Tipo de buque: granelero Handysize.

(2) Valor: Nuevo 19.000.000%; segunda mano: 7.800.000. Financiacion nuevo 100%, 8 afios.,
13%=3.958.000%; Segunda mano: 80% 8 afios, 13%=1.500.000%$. Fuel-300 dias/afio x 300 ton/dia x 195% por
ton=1.930.000%.

Fuente: elaboracion propia con datos de Shipping Statistics yearbook 1984.

En los parrafos siguientes se detallaran los conemoes de los costes laborales,

fiscales y de seguridad:
1. Los costes laborales de un buque se determimanlg conjuncién de varios
componentes: nivel salarial; cuadro de tripulacidel barco; modalidad de

contratacién; y gastos de seguridad social.

El nivel salarial estd fundamentalmente condicionado por el nivelvieda del
pais de origen del trabajador contratado, y, se@amlier (2002, p.3), “desde el
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punto de vista juridico, por las normas aplicabkedre salarios minimos y por
los convenios colectivos o acuerdos similares gaseutten de aplicacion (por
ejemplo, condiciones ITF)”. La ITF establece unosnimos de cumplimientos
gue se certifican a través de Blue Card (Blue Certificatg que obliga a los
armadores a operar los barcos bajo acuerdos caolestique incluyen
requerimientos sobre salarios minimos, vacacioné®ras, condiciones de
trabajo, y asistencia social a los trabajadoredek®rtificado suele ser utilizado
por la Federacion de trabajadores como una mededarasion (la no disposicidon
de la misma puede suponer el boicot en determingdeestos de escala por parte

de los sindicatos(Drewry, 2000).

El cuadro de tripulacion es el indicativo de la composicidén de la tripul@cien

cada tipo de buque y del niumero de tripulantes adbode un buque. Este es
determinado por las regulaciones nacionales dels pdé¢ abanderamiento del
buque y por convenios internacionales -Convenio #i@0la OIT (1996) sobre las
horas de trabajo a bordo y la dotacion de los bsque Convenio STCW de la
OMI (1984 y revisado en 1995) para la formacionultacion y guardia para la
gente de mar-. Carlier (2002, p.3) indica que sed@s convenios anteriores se
permite la aplicacién de un sistema de guardiasdde turnos, mientras que por
ejemplo en el caso de Espafia se requeria nave@aglwardias, lo que implica un

aumento de costes laborales de un 15% al requetiip3ilantes mas.

En la tabla 111.7, se muestra la diferencia de esséntre un buque con el mismo
namero de tripulantes y diferente composicion naailo(con disponibilidad de la
Blue Card. Se advierte la diferencia de costes por mes enttmbas
tripulaciones: en el caso de que parte de la tApudn esté constituida por
oficiales nacionales de paises desarrollados (ée easo ingleses), el coste de
mano de obra supera en un 28% a una dotacién costpysor personal de paises

en desarrollo.
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Tabla IIl. 7: Dotacion y costes salariales de un bgue petrolero de 9/10 afios de

antigiedad, dolares mes, afio 2000.

4 oficiales britédnicos 8 oficiales hindues
Costes de personal |4 suboficiales hindues 15 marineros hindues
15 marineros filipinos

Total délares por mes 71.600 56.100

Fuente: elaboracion propia con datos de Drewry shipping Consultants Ltd. 2000.

Otro factor que afecta a la composicion de los eediaborales es el referente al
tipo de contratacién: en los FOCs, generalmente, se aplican contratos po
campafas, evitAndose de este modo los costes quenen los relevos necesarios
para la cobertura de las vacaciones, asi como tdes de viaje que implica la
sustitucion de los trabajadores en estos periodaoss términos del contrato,
generalmente, son fijados entre el armador y madse no sujetdndose a
convenios nacionales. Segun la OIT (2001, p.70-7IB), mayor parte de los
marinos trabaja con contratos de un viaje o periodl® servicio. Segun la
encuesta MORY, los contratos mas comunes son por periodos deicierentre 6

y 12 meses, y en el caso de los salarios varianirselg bandera, el tipo de
buque, la nacionalidad y el rango. Sobre el régimdenvacaciones, Carlier (2002,
p.4) apunta la importancia de este factor a la hdea determinar los costes
laborales, por la necesidad de relevos (que adenraplican viajes de
repatriacion y embarque). Segun este autor, elgmarivacacional supone que la
plantilla se incremente en un factor minimo del &j¥los registros tradicionales,
y entre 1,15 y 1,20 en los registros abiertos (koe gsupone un coste un 45%

inferior, en estos ultimos).

Respecto afégimen de seguridad socialen los registros de conveniencia no es
obligatoria la inscripcién de los trabajadores eh séstema de la Seguridad

Social, sino que ésta se sustituye por segurosaglog.

8 MORI: Market and Opinion Research Internationaaf@rers’ survey: Research study conducted for the
ITF (Londres, 1998).
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Tabla Ill. 8: Diferencia anual entre los costes

miles de délares, finales afios 90.

detripulacién de diez tipos de buques, en

Pabellones UE Registro Diferencia indice
en anual de costes
terceros costes ( en
paises de miles de
bajo dolares (1)
A B costo A B A B

sin ITF
PETROLEROS
Suezmax Italia Grecia Panama 1228 185 368% 140%
(140,000 DWT)
Product Tanker Italia Grecia Panama 1192 179 370% 141%
(40,000 DWT)
GRANELEROS
Cape Size Italia Grecia Panama 865 155 313% 138%
(150,000 DWT)
Panaméax Italia Grecia Chipre 794 149 304% 137%
(65,000 DWT)
Handy-size R.U. Grecia Panama 472 144 227% 139%
(28,000 DWT)
PORTACONTENEDORES
Large P.Bajos Dinamarca Panama 630 380 279% 208%
(4,000 TEU)
Line-Haul Alemania Francia Panama 1144 1124 433% 427%
(2,700 TEU)
Deepsea Feeder Alemania Grecia Panaméa 1144 91 433% 126%
(1,500 TEU)
CARGA GENERAL
Brealbulk Alemania Grecia Chipre 1221 88 383% 122%
(15,000 DWT)
Ro-Ro Italia Grecia Panama 587 82 265% 123%

(6,000 DWT)

(1)Comparado con registro en terceros paises de bajo costo.

Fuente: elaboracion propia con datos de COM(96) 81 final.

Si se observa la tabla 111.8, en la que se muesdrdiferencia de costes de diez

tipos buques en funcién de los distintos pabellones abanderamiento, queda

constatado el significativo ahorro de costes, guwgapun naviero comunitario

supone el abanderamiento de un buque en un pabelédoonveniencia: “Para los

armadores y navieras comunitarios, el ahorro detepgiue supone el paso a la

libre matricula puede ser significativo: por ejemppara un portacontenedor de

2700 teu de pabellon aleman,

los costes anualestrgmilacion pueden ser
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superiores en 1.144.000 dolares a los de un buguevelente matriculado en
Panama” (COM(96) 81 final, p. 40).

2. Costes impositivos: En materia de fiscalidad Ibadm existen importantes
diferencias entre los registros nacionales y lobglbones de conveniencia, aun
cuando se observa una tendencia a que éstas digamindebido a las medidas
fiscales adoptadas por los paises tradicionalmemaeitimos™. Estas diferencias
impositivas son observadas en el impuesto sobreehda de los tripulantes, y en

el impuesto de sociedades.

En relacién al impuesto sobre la renta de los traptes, en los registros abiertos
no existe tributacion sobre la misma. Aun cuandobeeisnpuesto no suponga un
coste para la empresa, el aumento del sueldo ligujgkrcibido por los

trabajadores es entendido, en determinados cas@spocun placebo ante

demandas saléariales, afectando de este modo akdabbral empresarial.

Respecto al impuesto sobre sociedades (benefici@s), los pabellones de
conveniencia es sustituido por una tasa fija anaal funcion del tonelaje de

arqueo del buquetgnnage taxo impuesto sobre tonelaje).

La implicacion del impuesto sobre sociedades encfan de la bandera se
observa en la tabla I11.9, donde tomando el mismemglo del buque Suezmax de
140.000 TPM, el armador del buque se ahorraria @@@.d4dlares en el impuesto

de sociedades si cambiara el pabelldn italianolpovandera panamenfa.

81 |Las medidas fiscales adoptadas por La UE se esfudéen el apartado 111.2.3.4.
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Tabla Ill. 9: Diferencia anual entre el impuesto desociedades en diez tipos de buques, en

miles de délares, finales de los afo 90.

Registro en terceros Diferencia anual
Pabellones UE paises de bajo costo |de costes ( miles de ddlares) (1)

A B sin ITF A B
Petroleros
Suezmax (140,000 DWT) Italia Grecia Panama 958,2 107,1
Product Tanker (40,000 DWT)| Italia Grecia Panama 4944 38,8
Graneleros
Cape Size (150,000 DWT) Italia Grecia Panama 709,1 119,5
Panaméax (65,000 DWT) Italia Grecia Chipre 139,3 58,8
Handy-size (28,000 DWT) RU Grecia Panama 202,8 27,2
Portacontenedores
Large (4,000 TEU) P.Bajos [Dinamarca Panama 782,1 752,8
Line-Haul (2,700 TEU) IAlemania| Francia Panama 372,0 460,6
Deepsea Feeder (1,500 TEU) [Alemania| Grecia Panama 253,3 29,3
Carga general
Brealbulk (15,000 DWT) IAlemania| Grecia Chipre 168,1 16,3
Ro-Ro (6,000 DWT) Italia Grecia Panama 308,9 4,6

(1) Comparado con registro en terceros paises de bajo costo.
Fuente: elaboracion propia con datos de COM(96) 81 final.

3. Gastos en Seguridad y Prevencién: La seguridaditima se rige por normas
internacionales, siendo la contribucion de los paigdde abanderamiento la de
trasladar esas normas a su legislacién nacionanh, elofin de darles caracter de
ley para que su aplicacion sea homogénea a nivehdial. A pesar de la
existencia de estas regulaciones, y segun la Cooacidon COM(96) 81, final el
ahorro de costes en detrimento de la seguridad @sagberar el millon de dolares
anuales por buque. Segun el ejemplo expuesto e@dmunicacion anterior, un
armador de un buque tanque de 40.000 TPM y 5 afesadtigiedad con
seguridad deficiente gastaria 3.100 dolares digroomamparados con los 4.850 $

si realizard una “buena practica”, y 9.400 si lagtica fuera excelente.
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[11.2.3.2.4 Evolucion de la flota abanderada

Analizando el gréafico IIl.5, se puede advertir ugpectacular crecimiento de la
flota mercante mundial en el periodo comprendiddrenl975 y el afio 2012. En
el aflo 1975 su volumen en miles de toneladas er82k 622 y en el afio 2012
ésta ha alcanzado 1.027.045 (supone un incremeat@t5%). En el conjunto de
paises la evolucion ha sido desigual: el grupo ideel matricula, los paises de
economias en desarrollo, y los paises de la Unidnogea han seguido la misma
tendencia que el total mundial, mientras que paisemo Noruega, Japoén y
EEUU han tenido un evolucién inversa (con imporemtdecrecimientos de su

flota abanderada).

Dentro del grupo de paises en los que su flota wete ha crecido, los
incrementos en términos porcentuales han sido mesgiglales: el grupo que mas
ha crecido ha sido el de las economias en desarmdh un espectacular aumento
de un 1.819%, a una distancia considerable le si@lugrupo de registros de libre
matricula con un incremento del 340%, y los paidesla Union Europea con un

aumento del 42%.

Dentro del grupo de paises con decrecimientos deofeuta de transporte, se
observa que las diferencias entre ellos no son ¢apectaculares como en el
conjunto anterior: Japén con un decrecimiento patoal del 69% es el pais que
mas ha visto decrecer su flota, seguido de Noruega un porcentaje de
descenso del 36% y por ultimo EEUU, que ha vistormmeda su oferta en un
34%.

Los datos anteriores cambian si analizamos la esidlu de la participacion de
las principales flotas sobre el total mundial ermi&os de abanderamiento:
observaremos que los aumentos en términos absol®stransforman en
decrecimientos en términos relativos. Para analiggre escenario recurriremos
al gréafico I11.6 en el que se muestra la evolucide la flota abanderada en

términos de su participaciéon sobre el total mundial
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Grafico Ill. 5: Evolucién de la flota mercante mundial por pais de bandera en millones de

TRB (millones de GT a partir de 1995), 1975-2012.

mi

400

200

0
1975|1980 | 1985 | 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2008 | 2012

B Registro de libre matricula | 79 | 104 | 101 | 106 | 145 | 192 | 237 | 317 | 448
8 20 | 30 | 35 | 41 50 | 78 | 107 | 161
117 | 129 | 105 90 | 113 | 123 | 146 | 167 | 211
26 22 15 23 22 22 18 17 14

W Economias en desarrollo
@ Paises de la UE(27)

O Noruega

W Japon 38 39 38 26 21 16 12 12 17
W EEUU 14 17 18 20 12 10 9 9

@ Total Mundial 326 | 400 | 399 | 399 | 451 | 515 | 602 | 737 | 1027

(1) Hasta 1990 datos a 31 de julio. A partir de 1995 los datos son al 1 de enero
(2) Datos en millones de TRB y a partir de 1995 en millones de GT

(3) Grupos de paises:
Registros de libre matricula: Se incluyen los pabellones méas importantes en funcion del tonelaje

de participacion: Panama, Liberia, Bahamas, Islas Marshall.
« Economias en desarrollo®: Se incluyen Hong Kong, Singapur, Republica China y Corea del Sur.

o UE (27).
Fuente: elaboracion propia con datos de ANAVE (varios afios).

82 Clasificacion de paises y territorios determinpdala UNCTAD.
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Grafico Ill. 6: Evoluciéon de la flota mercante mundial por pais de bandera variacién
porcentual en miles e TRB (miles de GT a partir del995), 1975-2012.

Evolucion de la flota abanderada
(porcentaje sobre el total mundial)

1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2008 2012

Registro de libre matricula === Economias en desarrollo Paises de la UE Noruega Japén e=———EEUU

(1) Hasta 1990 datos a 31 de julio. A partir de 1995 los datos son al 1 de enero

(2) Datos en millones de TRB y a partir de 1995 en millones de GT

(3) Grupos de paises:
¢ Registros de libre matricula: Se incluyen los pabellones méas importantes en funcion del tonelaje

de participacién: Panama, Liberia, Bahamas, Islas Marshall.

« Economias en desarrollo®: Se incluyen Hong Kong, Singapur, Republica China y Corea del Sur.
e UE (27).

Fuente: elaboracion propia con datos de ANAVE (varios afios).

Como puede observarse, los registros de libre mata han experimentado un
importante crecimiento en términos de participacegmla flota mundial (en 1975
representaban un 24% y en el afio 2012 ésta supomi@4%): casi la mitad de la
flota mercante mundial est4d abanderada bajo pabeBo de conveniencia.

Conjuntamente con el grupo anterior, las econondasdesarrollo también han

aumentado su contribuciéon en ese periodo: en 1%ta éra de un insignificante

8 Clasificacion de paises y territorios determinpdala UNCTAD.
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3% y en el afio 2012 representa un 16%. Globalmeatebos grupos controlan
practicamente el 60% de la flota mundial.

El importante incremento de participacion de amlgrsipos se traduce en el
descenso de la contribucién (en términos de flobarederada) de los registros
tradicionalmente maritimos. Los paises de la UnkKuropea (UE 27) han pasado
de participar con un 36% en el afio 1975 a un 21¥uiendo la mima tendencia
de decrecimiento se encuentran: Japon cuya flotd®fb representaba un 12% y
en el 2012 un 2%; seguido de Noruega con una cbatibn en los mismos afios
de un 8% y un 1%, respectivamente; y, por Gltimd& U cuya flota ha pasado

de representar un 4% a un 1% (en el afio 2008).

Grafico Ill. 7: Distribucion porcentual de la flota en miles de TPM de los paises de libre

matricula por tipos de buques, 1970-2011.

Distribucion porcentual de la flota de los paises d e libre
matricula por tipos de buques

70,0

60,0 —
50,0 A
40,0
30,0
20,0
10,0

00 1970 1980 1990 2000 2008 2011
=== Petroleros 26,4 36,2 41,6 50,8 54,4 55,9
= Graneleros 24,1 31,7 33,2 55,0 60,1 61,3
== Cargueros 7,6 20,8 26,2 36,5 41,2 41,0
== Portacontenedores 1,0 13,5 211 40,6 53,9 55,9
===Buques de otros tipos | 3,6 17,0 24,2 38,2 42,6 49,5

(1)Buques de 100 TB y mas.

(2) Dentro del grupo cargueros se incluye cargueros mixtos (pasajeros y carga)
(3) Se incluyen los diez principales registros internacionales y de libre matricula.
Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD (varios afios).
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Otro aspecto a mencionar sobre el fendmeno fli@yging out como se puede
observar en el grafico 1l11.7, es la generalizacida este fendmeno a toda la
tipologia de buques. Observando la evolucion deaeHbta, se advierte un
importante crecimiento en todas las categorias deques, pero resulta
significativo el aumento de los portacontenedoren €l afio 2000 solamente un
1% de estos buques estaban abanderados en paidésrelenatricula y en el afio
2011 su porcentaje representa mas de la mitad d& fésta). En el caso de los
petroleros y graneleros se observan lineas de oriegito mas constantes (en

1970 el porcentaje de participacién de éstos yarepgesentativa).

[11.2.3.3 Surgimiento en el contexto maritimo

de nuevos paises

De idéntica manera que otros sectores productiedsector maritimo ha sufrido

la competencia de los nuevos paises industrializaf@lCs). Generalmente, se
hace mencion a las politicas proteccionistas comoimpulsor de desarrollo de
este sector en esas economias. En este sentidéazikdis y Tzanidakis (1995,

p.179) apuntan la fuerte competencia que ha sufitadfiota europea por parte de
los paises del Lejano Oriente y las economias esadello, cuyos gobiernos han
adoptado medidas proteccionistas y, ademas, diafrudle unos costes de
tripulacién mas bajos. Para Thanopoulou (1995, p.38 presencia de politicas
proteccionistas no pueden ser totalmente excluideama@ un factor en el

desarrollo de la flota de los nuevos paises mamld&mSin embargo, esta autora
apunta qué medidas de politicas proteccionistasilarms fueron adoptadas por
un namero de paises tradicionalmente maritimoselasfuerzo de consolidar su

posicién en la flota durante los primeros afos.

Es importante apuntar como un factor de crecimied¢ola flota de los paises en
desarrollo -como se ha visto en el capitulo Il dstae tesis- el importante
potencial comercial de los NICs. Durante la décadealos afios 70 y 80, numeros
paises observaron que el comercio podia ser un itapte inductor del
crecimiento. Este nuevo modelo fue adoptado por sesi en desarrollo

fundamentalmente asiaticos: los tigres de Asia mtdaé (Hong Kong, Taiwan,
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Corea del Sur y Singapur). Segun la OMC (2003, p)llen estos paises los
gobiernos han seguido, de una mano, politicas coiaées de apoyo a las
exportaciones, y, de otra, politicas de infraestunas (que han posibilitado que
la liberalizacién del comercio venga asociada @eymsms adecuados de gestion de

su transporte), complementando de ese modo suipalttomercial.

En concordancia con lo anterior para Thanopoulauaparicion de estos nuevos
paises maritimos en la escena mundial vino asogigdmcipalmente, a cuatro

factores: el desarrollo de una politica comerciaieatada principalmente al

comercio exterior (que genera la disposicion de gear necesarias para
desarrollar una flota propia); las inversiones afraestructuras (que permiten un
transporte maritimo eficaz y competitivo); el ceglinecesario para abordar las
inversiones en barcos; y, en determinados caso$as@ispuesto de mano de obra
mas barata (Thanopoulou, 1995, p.58 y 59).

Observando el grafico 111.8, se aprecia como en &ims 70 y 80 se empieza ha
contemplar una incipiente presencia de los paisesdesarrollo en el contexto
mundial. No obstante el mayor crecimiento de sugd$, y consecuentemente su
incremento en términos de participacion (en el wovip mundial), se produce de

manera mas intensa en la década de los 90.

180



Grafico Ill. 8: Distribuciéon del tonelaje mundial, en TPM (%) por grupos de paises de
matricula, 1970-2012.

1970 1980 1990 2000 2005 2008 2012

B Paises en desarrollo
B Principales paises de libre matricula
B Paises desarrollados de economia de mercado

(1) Cifras a comienzos de afio.

(2) Hasta el afio 2005 la UNCTAD distingue entre los grupos de paises en desarrollo de Asia y paises
socialistas de Asia (China, Republica Popular Democratica de Corea, y Vietnam), compilados como Paises
en desarrollo en el gréafico 111.8.

Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD (varios afos).
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Tabla Ill. 10: Distribucion del tonelaje
de matricula, 1970-2012.

Pabellones de matricula por grupos de paises

Total mundial
Economias desarrolladas
Principales paises de libre matricula
Economias en transicion
Paises en desarrollo
de los cuales en:

Africa

América

Asia

Europa

Oceania

Otros paises y bugues no asignados

mundial, en millones de TPM por grupos de paises

1970

326,1

2119
70,3

21,7

20,5

11
8,7
10,7
0,0
0,0
1,7

1980
682,8
350,1
212,6
48,7

68,4

7,2
21,8
39,1

0,2

0,1

3,0

Fuente: elaboracién propia con datos de la UNCTAD (varios afios).

Tonelaje en millones de TPM

1990
658,4
219,0
224,6
66,4
139,7

7,3
25,5
89,5
13,8

3,6

8,7

2000
785,6
203,2
384,7
44,1

153,6

6,1
33,9
112,2
12
0,2
0,0

2005
960,0
258,4
431,9
51,4
218,3

54
36,7
171,6
1,7
2,7
0,0

2008

1.117,8

207,2
607,5
12,9
285,1

6.4
22,1

252,3
0,0
43
5,1

2012
1.534,0
243,1
868,5
12,6
405,2

10,0
23,4
366,2
0,0
5,6
4,6

Los paises en desarrollo (en conjunto) han tripdicasu participacion en el

contexto mundial: en 1970 representaban un 6% dfd& y en el afio 2012 un

26%. Dentro de ese grupo, los paises de Asia hamdoeel crecimiento mas

importante porque en 1970 el tonelaje matriculada de 10,7 millones de TPM

y en el 2012 de 366,2. La participacién de esos@sai(entre los que se encuentra
ha
aumentado, entre 1970 y el afio 2012, en un 20,6% @70 representaba un

China, la Republica popular de Corea y Vietnam) eh total

3,3% y en el 2012 un 23,9%).

mundial
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Gréafico Ill. 9: Flota de las economias en desarrold de Asia en miles de TPM, afio 2012.
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Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD (2013).

Como puede observarse en el grafico Il11.9, Hong #oes el pais con mayor
tonelaje matriculado (77.904) seguido de Singapa8.090), China (44.223) y la
Republica de Corea (11.149).

I11.2.3.4 Politicas de promocion del transporte

maritimo en la UE

[11.2.3.4.1 Objetivo de las ayudas de Estado enmbarco de la politica

comunitaria de transporte maritimo

A pesar del talante liberalizador con el que la Qomdad promulgd los
Reglamentos 4055/86 y 4056/86 (supresién de prastidiscriminatorias, y
eliminacion de las ayudas de Estado o subsidioa axiplotacion e inversidn), la
pérdida de participacion mundial de la flota mermareuropea (en conjunto),
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unido al hecho, como hemos visto, del elevado gra@ointervencién que los
Estados miembros ejercian en su sector navieroydlla la Comision a no
eliminar de forma radical las ayudas que los Estadde manera unilateral”
concedian a sus flotas. En su lugar, emitié losuhoentos COM(89) 266 final
“El futuro del transporte maritimo. Medidas para poear las condicionas de
funcionamiento de la flota comunitaria”y SEC(89) 921 final “Medias

financieras y fiscales con respecto a las operaei®me transporte maritimo con

buques registrados en la Comunidadbdbn un doble propésito:

1. Intentar mantener la flota maritima europea y maizian el nimero de
marinos europeos que sirvieran a esa flota. Sinagb, se reconocia que
la flota europea no podria restaurarse completamantos niveles previos
(Butcher, 2010, p.6).

2. Completar el mercado interno de la Unién Europedtando de ese modo

la competencia entre los Estados miembros.

La Comunicacion COM(89) 266 final tenia como oby®ti equiparar las
condiciones de explotacion de los buques abandexrddgo los pabellones de los
Estados miembros a los pabellones de conveniengjade ese modo evitar el
desabanderamiento de la flota flmagging ou). El segundo documento SEC(89)
921 pretendia -complementando el propésito del dote continuar con las
ayudas, que los Estados miembros estaban propoacidbm desordenadamente,
creando un marco de convergencia de las mismas paitar la competencia

entre los diferentes registros de los paises mie@sbr

A pesar de las medidas de apoyo instrumentadashpdtivo principal de detener
el desabanderamiento de la flota europea no secumplido. Segun Coghlin
(1990, p. 449), en la Comunicacion anterior se dope que el programa de
accioén propuesto probablemente no resolveria elblma causado por las
banderas de conveniencia, pero si deberia contrilwicompletar el mercado
interno. Ante esta situacién -y nuevamente con ebpdsito de reforzar la
competitividad de la flota de los paises miembrasld UE- la Comisién emitid
el 13 de marzo de 1996 un nuevo documento COM(96)b8jo el titulo“Hacia

una nueva estrategia maritima’cuyo objetivo era reevaluar la politica maritima
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llevada a cabo hasta el momento. En esta Comunécasie propuso, como su
titulo indica una nueva estrategia maritima cen#érah aspectos tales como: la
seguridad maritima, el mantenimiento de los mercsadabiertos, la

competitividad de la flota, y la revision de lasualas de Estado.

La revisién anteriormente mencionada se plasmé kewdozumento “Directrices
comunitarias sobre ayudas de Estado al transporégitimo” (97/C 205/05),
donde se definieron nuevas pautas comunitarias esodbyudas de Estado al
transporte maritimo. En este documento se reconogee las diferencias de
competitividad entre los buques matriculados en Gomunidad y los
matriculados fuera de ella (especialmente los querkolan pabellones de
conveniencia) son atribuibles a los costes fiscalespuesto sobre sociedades, y
cargas sociales con respecto a los marineros-, tpugse el coste de capital y las

tecnologias disponibles son practicamente equipl@sabn el mundo.

En el afio 2004, la Comisién reconoce la necesidadddr continuidad a las
ayudas de Estado (vigentes hasta esa fecha) dedidl@s factores: Una parte
considerable de la flota comunitaria seguia estaratfistrada en terceros paises;
y, segun los datos estadisticos proporcionados &deaunidad, en el afio 2002
los Estados miembros que habian introducido medid@sayuda (particularmente
mediante reducciones fiscales) habian logrado etorreo de un sustancial
volumen de tonelaje a registros nacionales (priatipente a segundos registros,
puesto que en mismo documento se indica el dectigela flota abanderada en
los primeros registros). La justificacion antericze plasmé en un nuevo
documento con el mismo titulo que el anterior “Ditéces comunitarias sobre
ayudas de Estado al transporte maritimo” (2004/©33/ Esta nueva
Comunicacion sustituia a la anterior, basandoseekfimismo enfoque béasico”,

como se expone en el propio documento.
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[11.2.3.4.2 Argumentos u objetivos derivados de latervencion de la
UE en el sector

La Comisién afirma, como hemos observado, que laddnEuropa necesita una
politica comuUn maritima que proteja y promueva rigportancia estratégica de la
flota comunitaria (Coghlin, 1990, p.448). Esa nedesl documentada en las
diferentes publicaciones de la UE -como veremosadrlante- se fundamenta en
base a unos objetivos mas concretos que puederificlaisse en: comerciales, de

empleo, econémicos, de seguridad, y de suminfétro

Respecto a loargumentos comerciales la principal manifestacion se basa “en
la necesidad de disponer de una capacidad de toatspropio asociado a las
actividades comerciales del pais”, y, de ese mopl@eder mantener una cierta
independencia comercial (no sobredependiendo dea$lale terceros paises). En
la COM(89) 266 se afirma literalmente “que los cadgres deberian de tener la
opcién de utilizar una flota comunitaria competdiv preferiblemente con

bandera comunitaria, o al menos controlada porildereses de ésta”. Ademas,
se afirma que “a largo plazo la no disponibilidael dna flota comunitaria podria
influir en el coste y la calidad del transporte aomitario y perjudicar la posicién

comercial comunitaria”. Este argumento se repit@gtiicamente en los mismos
términos en todas las Comunicaciones relativasta asunto. En la COM(96) 81
se manifiesta que “una dependencia excesiva deré&stpcion de servicios por
parte de terceros paises pudiera perjudicar el c¢oinecomunitario al actuar

éstos en funcién de sus intereses comerciales paggticos”. Sin embargo, en
esta comunicaciéon también se aduce al grave erroe g@udiera significar

mantener una independencia maritima: esta situacpmdria significar la

proteccién de empresas ineficientes, ademas de qwaiv que otros Estados
adoptasen medidas similares (promoviendo el ciedee los mercados). La
solucién propuesta -al igual que en la Comunicacémerior- radica en relajar

los requisitos, ysustituir el abanderamiento por el control comurrita de la

8 Este objetivo aparece por primera vez en la Comanién COM(2009) 8 final titulada
“Objetivos estratégicos y recomendaciones para tditpca de transporte maritimo de la UE
hasta 2018".
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flota. Este argumento no es referenciado en el documeddgola Comision
C(2004) 43.

Otro objetivo considerado e<vitar la pérdida de marinos nacionales
“experimentados”: En la COM(89) 266 (p.11) se reconoce al desabamméento
de la flota comunitaria como un desencadenante cdoredel descenso en el
empleo de marinos comunitarios, y del empleo indioceen otras actividades y
servicios conexos a la industria maritima. La nedad que la Comunidad ve en
la proteccion -y promocion- del empleo de marinoacimnales comunitarios
viene determinada “por la pérdida de cualificacignconocimiento” que puede
afectar, por un lado, a la seguridad maritima, yqr potro, a la posicion
dominante de determinados paises como centros imex$t (que ofrecen servicios
asociados al transporte maritimo: aduanas, segur@srvicios financieros,
inspeccion y clasificacion, actividades logisticadc.-). Ambas necesidades son
reflejadas en la COM(96) 81 final (p.43), en la tsa explica la relacién entre
la pérdida de conocimiento maritimo y su efecto reobas actividades conexas:
“la experiencia adquirida por los marinos embarca@s trasladada, una vez que
dejan su trabajo a bordo de los buques, a puestostierra en servicios
logisticos, departamentos comerciales, operaciaegestion de flotas, etc”. En
las Directrices del 2004 nuevamente se incluye caobgetivo “la necesidad de
mantener y mejorar los conocimientos técnicos mards, y proteger y fomentar
el empleo de los marinos europeos” a pesar del ohpaque las medidas
propuestas en 1997 tuvieron sobre el empleo. Sdgi@®omunicacion C(2004) 43
(p.4): “En la actualidad, el numero total de ciudads de la Comunidad
empleados a bordo de buques que enarbolan pabelbdmunitario se acerca a
120.000, cifra que supone un descenso del 40 % redacién a 1985, mientras
que el numero de ciudadanos de terceros paisesesxipt a bordo de buques de
la UE aumentdé de 29.000 en 1983 a cerca de 60.0A0le actualidad”.
Concluyéndose que las cifras anteriores no “indicana inversion de la
tendencia de la flota bajo pabellon comunitario epdnder cada vez mas de

marinos de terceros paises”.
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Respecto a aquellos elementos que he denominecmnomico®, el principal

argumento utilizado por la Comision es “la relacidel transporte maritimo con
otras industrias conexas o actividades maritimaEh la COM(89) 266 se
considera que existen determinadas industrias (waosion naval) que son muy
dependientes de la flota nacional. En la (COM(9&)fBhal, p. 44) se amplian los
sectores en los que el crecimiento del transporggitimo tendria un impacto
positivo: operaciones portuarias, logistica, insgiéa y clasificacion de buques,
seguros, servicios financieros, construccion navatc. Nuevamente en las
Directrices del 2004 se refuerza la contribucionaaactividad economica del
transporte maritimo: “Las industrias maritimas eastandisociablemente
vinculadas al transporte maritimo. Esta complemeettad es un argumento
importante en favor de medidas positivas que tengaamo finalidad, el

mantenimiento de wuna flota dependiente de armadoresmunitarios”

(Comunicacion C(2004), p. 4).

Otro argumento planteado es la necesidad de unta fdfomunitaria quearantice

el control de las normas de seguridad.En la COM(89) 266 final se hace
referencia a la seguridad maritima como una esgiateecesaria para aumentar o
mejorar la competitividad de la flota europea. Lalacién entre “seguridad y

flota” viene determinada por la consideracion degistro (control por parte del

Estado de abanderamiento) como un instrumento foreddal para garantizar la
seguridad (COM(96) 81 final, p. 17). El cambio agrgtros F.O.C.s supone una
pérdida en las competencias de control por partéodeEstados miembros. En las
Directrices del afio 2004 se incluye como un objetigeneral “mejorar un

transporte maritimo fiable, eficaz, seguro y no ih@fipara el medio ambiente”.

En la comunicacion de la Comision “Objetivos eségitos y recomendaciones
para la politica de transporte maritimo de la UEstaa2018” (COM(2009) 8

final), se incluye un nuevo objetivo que hasta a&hoio se habia mencionado en
comunicaciones anteriores, y esdaguridad energética Se considera a la flota
-n0 se menciona que ésta sea europea- utilizada parsuministro de energia

(buques cisterna para petroleo crudo y productodlLGy GLP, y buques de

8 Exclusivamente en la COM(89) 266 se incluye demleoesta categoria “la balanza de pagos” como
justificacion para un flota abanderada.
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repostaje en alta mar) como un factor cada vez mgsrtante para garantizar la

seguridad del suministro, y el funcionamiento de tnercados energéticos.

[11.2.3.4.3 Instrumentos adoptados por la UE y Idsstados miembros

Para la consecucion de los objetivos anteriormeddscritos, se habilitaron (en
las diferentes comunicaciones) una serie de medddlacompafamiento. En este
apartado se compilara la informacion méas relevamederente a aquellos
instrumentos que han tenido una relevancia especoalsostenibilidad en el

tiempo.

Como hemos visto en los apartados anteriores, ep@sito de las Directrices en
materia de promocién de la flota eran principalmedbs: demostrar la necesidad
de equipar las condiciones de explotacion de logums abanderados (bajo los
pabellones de los Estados miembros) a los pabeHade conveniencia, evitando
de ese modo efflagging out y definir en el afio 1989, revisar en 1997, y
mantener en el 2004, las Directrices que los Essamhdembros debian seguir en

materia de ayudas de Estado.

11.2.3.4.3.1 Instrumentos generales

En lo que respecta al primero de los objetivosa -equiparacién de las
condiciones de explotacion de los buques abanderasidajo banderas de los
Estados miembros-, se propusieron una serie de medidas que describiré
funcién de su importancia (o sostenibilidad en Entpo), contrastando dichos
instrumentos en los diferentes documentos que, esobsta materia, se han

emitido por la Unién Europea:

1. En la COM(89) 266 final se valord la instauraciéme din registro de
buques comunitario denominadeUROS. Se pretendia crear un registro cuyas
condiciones fueran homogéneas a todos los paisesladeUnion, dada la
diversidad de escenarios que existian entre losefdabes nacionales de los

Estados miembros. La idea era instituir un regisittoentivado mediante ayudas
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de Estado (impositivas y reserva de carga en elndparte de ayuda
alimentarid®, que permitiera a los armadores comunitarios cetirpcon el resto

de flotas, y evitar de ese modo la fuga de buqueslaellones mas ventajosos.

Los beneficios anteriores estaban condicionadasuatplimiento de una serie de
requisitos de obligado cumplimiento, con el objetide que el registro sirviese
al doble propdsito de: contribuir al mantenimierde una flota comunitaria, y de
salvaguardar el empleo de los marinos nacionales:
— Obligacion de incluir un determinado porcentajerdarinos nacionales de
los Estados miembros y limitar el nGmero de marieasranjeros.
— Tener la condiciobn de armador comunitario, definidmmo aquella
empresa en el que el 50% de las acciones fuerapipdad de ciudadanos

de un Estado miembro o tuvieran representaciéneajente en la junta.

Esta propuesta de Reglamento no fue aprobada, yete6 en la COM(96) 81

final. Kiriazidis y Tzanidakis (1995, p.182-183)rgumentan que la definicion de
armador comunitario (como beneficiario del registtomunitario) contradecia
principalmente los intereses maritimos del Reino idén donde estaban
establecidas numerosas empresas controladas pdomales de terceros paises
(no beneficiarias de este nuevo registro). Anteaestueva situacion, estas
compafias podrian considerar como una desventajampetitiva su

establecimiento en la Union Europea, y poner enigrel el papel de Londres

como centro maritimo internacional.

En esa misma linea, la COM(96) analiza la peligdasi de este requisito: “El
transporte maritimo es un sector cada dia mas Biten en capital y, en
consecuencia, puede aumentar la necesidad de ainaersion no comunitaria.
Las normas que limitan el control extranjero de eegas navieras comunitarias,
asi como los requisitos minimos de participacioneércapital o de mayoria en la
junta de accionistas, pueden frenar ese flujo iseer En consecuencia, es

posible que los Estados prefieran no aplicar taleguisitos en relacién con las

% El objetivo de esta medida era promover que digard la bandera comunitaria en el transporteytela
alimentaria; en esta Comunicacidon se consideraelzesidad de dar la oportunidad a los armadores
comunitarios, y ofrecer sus servicios en el trartspde cargas comunitarias de ayuda alimentagacarnos
paises.
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empresas propietarias o explotadoras de los buqguestriculados. Esta

posibilidad ya existe y hay quien la considera unena solucion a la creciente
movilidad del capital, la mano de obra y la invénsi (Comunicacion COM(96)

81 final, p.20).

Kiriazidis y Tzanidakis (1995, p.183) también plaaban como inconveniente,
que el requisito sobre la exigencia de una tripudac nacional minima
encareceria el registro. En la misma linea, Cogl{lif90, p.460-461) considera
que la principal razon por la que los registros eabds (pabellones de
conveniencia) atraen un importante porcentaje detafl mundial es la
desregularizacién en materia laboral existente es Estados oferentes de esos
pabellones. Es decir, los armadores pueden redsg# costes operacionales al
pagar suelos méas bajos a las tripulaciones, aunmglotale ese modo su ventaja

competitiva.

La exigencia de un minimo de tripulacién naciona@intd con gran parte de la
oposicion de los Estados miembros. Respecto a &stmino, en el documento
COM(96) 81 se argumenta que aunque el requisitdadeacionalidad favorezca
el empleo de nacionales, puede generar “costes poaegan en peligro la
competitividad”, y supongan un incentivo para elsdbanderamiento de la flota
europea. En este mismo documento, se considera egguempleo de marinos
comunitarios -ante los resultados infructuosos deduerimiento reglamentario
del registro Euros de un numero obligado de marinmacionales- debia
fomentarse mediante “medidas contextlales que naggor las oportunidades de
empleo de estos trabajadores en educacién, fornmagidreduccién de las cargas

fiscales y sociales de estos trabajadores” (COM(@5B)inal, p.20).

2. Otro instrumento repetido, aunque con diferentedioes relacionales, es
la investigacion En la COM(89) 266 final, este instrumento se pébaa con la
mano de obra: como hemos visto en los apartadosreares, el principal factor
de la desventaja competitiva de la flota comuniaaeis el coste de la mano de
obra. Segun este documento, la investigacion podrianentar la eficiencia
técnica de los buques, constituyendo un importansgrumento para aumentar la

posicion competitiva de las flotas de los paisesl@eComunidad. La relacion
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entre eficiencia y competitividad viene determinapar la disminucién de los
costes de explotacion (u operacionales del buquediante mayor eficiencia
energética, reduccion en el mantenimiento del bygudisminucién de los costes
de personal (a través de la reduccién del cuadrarigilacion). En la COM(96),
también se hace referencia a la investigacién camadnstrumento para aumentar
la competitividad del transporte maritimo pero desidra perspectiva: se alude a
la investigacién y desarrollo -principalmente “ceadas en la calidad,
productividad, seguridad y proteccion del medio aemhbe”- para salvaguardar el
know how, experiencia, y competitividad de la inthid maritima. Esta
herramienta se orienta en los siguientes aspectaselaboracion de nuevos
conceptos logisticos (relacionados con el transpantaritimo de corta distancia
y puertos); instrumentos tecnolégicos (sistemagrd@sporte acuatico rapido, de
informacién, gestion y control del trafico de bugle sistemas de control
integrado; y mejora en los procedimientos de simuda en la actividades de
formacion del personal (COM(96) 81 final, p.30).&Emisma connotacion de la
“investigacion” es repetida en la Comunicacion C{aD 43, dando continuidad a

este instrumento.

3. Como hemos visto en el apartado sobre regulaciom¢srnacionales en
materia deseguridad, se hace referencia a ésta como un instrumento para
aumentar la competitividad de la flota comunitarian la COM(89), se utiliza
como instrumento (y como argumento) la necesidadcdmplir las normas de la
OMI, y de la OIT, con el objetivo de aumentar lantaja competitiva de la flota
comunitaria. Esa observancia de las regulaciondsritacionales por todos los
buques (no solo los comunitarios) posibilitariadiaminacién de la competencia
desleal de los navios que no cumplen con los estdexd determinados en la
normativa internacional. Nuevamente en la COM(96¢, hace referencia a este
argumento considerando que, aunque el objetivo gipal de la politica de
seguridad sea la proteccion de la vida humana ymddio ambiente, un
cumplimiento “estricto” de las normas internacioealde seguridad (no como un
instrumento directo) tendria como consecuencia megora de la competitividad
de los buques matriculados en los Estados miembErs.la Comunicacién C
(2004) 43, se hace una simple resefia a la segurithdjorar la seguridad para

fomentar la competitividad del sector comunitario”.
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4. En la COM(89), se propone, como otra medida, laetddizacion de los
traficos de cabotaje Coghlin (1990, p. 461) apunta, a este respectoe @l
negocio maritimo que supondria el mercado intereb chbotaje podria animar a

los armadores a mantener sus flotas bajo bandevasinitarias.

111.2.3.4.3.2 Ayudas de Estado

Como hemos visto en el apartado 111.2.3.1, el deleor legislativo existente en
materia de ayudas a las flotas nacionales comuissaprovoca una distorsion de
la competencia entre los propios registros de lassps pertenecientes a la UE.
Esta situacién, como afirma Coghlin (1990, p.457B}15“llevé a la Comision a

definir las condiciones en las que las ayudas a dempafias navieras de un
Estado miembro se consideran compatibles con elcads interior”. Segun este
autor, “la idea es aumentar la eficiencia de medidg adoptadas a nivel
nacional, proporcionando un marco general parassEh marco incluird medidas
que aborden: el impuesto sobre sociedades, el nri@m@to fiscal de los

marineros, las contribuciones a los costes de usiead social, la repatriacion,

y los costes de formaci6ff

En los documentos anteriores, se exponian y exphoael efecto de las

siguientes medidas financieras y fiscales:

1. Impuesto de sociedades

El instrumento adoptado en esta materia por deteaohds paises de la UE -que
se ha ido generalizando- ha sido la sustitucionidgluesto de sociedades por un

impuesto sobre tonelajednnage tak.

Segun Adriaansens (2009, p.9), en Europa existes tnodelos diferentes del

impuesto sobre tonelaje:

87 La libre prestacion de servicios de cabotaje imasitoncluy6 en el afio 1999. Apartado 111.2.2.2.5

8 Lo anterior se plasmé en el documento de la Uitropea SEC(89) 921 finAMedidas financieras y
fiscales con respecto a las operaciones de trarispmiaritimo con buques registrados en la Comunidad”
Medidas que han sido revisadas en las Directr&@€(205/05), y (2004/C13/03).
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- El modelo holandés, introducido en 1996 (anteridias Directrices de la
UE), v que ha sido implementado por Bélgica, Dinacaa Francia,
Alemania, Irlanda, Italia, Paises Bajos, Poloniag8ia y Reino Unido.

- EIl modelo noruego, presentado por Noruega en 199@Gdoptado por
Finlandia.

- EIl modelo griego, introducido en 1957, e implemetdapor Chipre y
Malta.

El impuesto sobre tonelaje consiste en fijar la éoamponible en funcion del
tonelaje de registro neto de los buques, segunigliente esquema (Documento
C(2002) 582 fin).

Tabla Ill. 11: Escala de aplicaciéon a las toneladasle registro neto.

Toneladas de registro neto Base Imponible
Hasta 1,000 toneladas 0,9 euros/por dia/100 ton.
Por el exceso hasta 10.000 toneladas 0,7 euradig@00 ton.
Por el exceso hasta 25.000 toneladas 0,4 euradig@00 ton.
Por el exceso a partir de 25.000 toneladas 0,%/modia/100 ton.

Fuente: Documento C(2002) 582 fin.

Para un buque de 15.000 toneladas, el calculo sdizaria de la siguiente
manera:

1. Por las primeras 1.000 ton: 1000 x 0,9 euro%/300 = 3.285 euros

2. Entre 1.000 y 10.000 ton: 9.000 x 0,7 euro366/100= 22.995 euros.

3. Entre 10.000 y 15.000 ton: 5.000 x 0,4 euros6%/200= 7.300 euros.

Al tipo impositivo del 35%, la cuota del impuestopagar por el armador para un
buque de 15.000 toneladas es: 35% x (3.285 + 22:995300) = 11.753 euros.

El argumento a favor de esta medida viene claramaepuesto en el documento
de la Comision europea “Derecho de la competencia las Comunidades

Europeas” (1994, p.470). Segun este informe: “Laspuestos de sociedades
repercuten en las condiciones de funcionamientolal® compafias maritimas
porque afectan a los beneficios netos de las openas de transporte. Esto, a su

vez, repercute en el nivel de recursos que apleacdmpafia para mantener y
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fortalecer su posicion competitiva, por ejemplo neade la modernizacién de la
flota”. En ese mismo documento (p.469), se ponenu@nifiesto la diferencia

entre los sistemas tributarios de los distintosspaide la Union, y se pone como
ejemplo la evidencia del sistema griego “en el daes compafias estan sujetas
Unicamente a un impuesto sobre el tonelaje espewate ventajoso cuando el

nivel de beneficios es medio o alto”.

Lépez Quiroga (2002, p.58) afiade, en referenci®a ariterior que “los enfoques
comunitarios iniciales tendentes a la reduccién lde costes salariales en el
transporte maritimo (menores cargas sociales pasaempresas y los marinos,
asi como la minoracion del impuesto sobre la repdaa los trabajadores del mar
comunitarios) se han revelado como insuficientesap@a mantenimiento y, en su
caso, la «repatriacion» de las flotas y empresagralizadas. Asumiendo, a su
vez, que el coste de capital y las tecnologias sitdes para cualquier armador
en el mundo entero no constituyen aspectos queuya decisivamente en el
«falseamiento» de la competencia, si puede afirmampue el diferente

tratamiento fiscal de las empresas navieras factor determinante en tal

sentido”.

Segun Fernadndez (2007, p.22), “La logica que enimdt instancia rige el
establecimiento de estas Ayudas de Estado se coam@me evitar la existencia de
una competencia fiscal dafiosa entre los distintegimenes detonnage tax

adoptados por los Estados miembros”.

De hecho, esta finalidad es la utilizada como argato central por la Comision
Europea para denegar posibles variantes de estanedgimpositivo nacional,
aun cuando fueran mas apropiadas para alcanzarfifbss que tedricamente
amparan la adopcion de la ayuda de Estado, o qukuso pudieran suponer una
menor carga fiscal en comparacién con las estadbBien otros Estados
miembros, y ello a pesar de que admitié -en laseDirices de 1997- la
posibilidad de establecer un gravamen cero sobtaseactividades. Sin embargo,
a raiz de las Directrices de 2004, el criterio de Comision Europea cambia
adoptandose un criterio de congruencia comparattwa los regimenes del

tonnage taxque ya hayan sido aprobados: “con el fin de maatelas actuales
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condiciones de competencia equitativas, la Comisiaprobard Uunicamente
regimenes que, para el mismo tonelaje, den origema carga tributaria bastante

proxima a los regimenes ya aprobados”.

En lo referente al impuesto sobre sociedades, sesideraban compatibles -
segun las Directrices de 1989- aquellas ayudas ststentes en un régimen de
impuestos especiales para las ganancias produgidasactividades maritimas de
los armadores comunitarios en la medida en que @peon barcos registrados en
la Comunidad”. Como podemos observar en este dooumese introduce la
necesidad de existencia de vinculo con un pabeltdmunitario (para poder
beneficiarse de la reduccién fiscal), cumpliendo dee modo uno de los
objetivos de las ayudas de Estado: “fomentar umaaflcomunitaria competitiva”.
En la revision realizada en el afio 1997, se intjoduna importante novedad:
podia aplicarse este régimen fiscal a los buquesaaxeros. Segun la Comision:
“Excepcionalmente, estos regimenes impositivos padr autorizarse si se
aplican a la totalidad de la flota explotada por ammador establecido en el
territorio de un Estado miembro sujeto al impuestmbre sociedades, siempre
gue se demuestre que la gestion estratégica y comlede todos los buques
considerados se realiza efectivamente a partir tdhal territorio, y que dicha
actividad contribuye de forma significativa a latiw¢édad econdmica y al empleo
de la Comunidad” (97/C 205/05, p.9). Respecto aalderior, Lloyd y AMRIE
(2006, p.12) consideran que el principal sistema amdas para conseguir el
abanderamiento nacional es el impuesto sobre tgeeta “tonnage taX. Sin
embargo en la actualidad este sistema esta basadmo hemos visto, en la
“neutralidad de la bandera”, al permitirse su apbitdbn a buques extranjeros
controlados por armadores nacionales. Por lo taeiige esquema no promueve

directamente el abanderamiento europeo.

En el afio 2004, se revisaron las Directrices vigsnty se amplié el concepto de
beneficiarios a las “empresas gestionarias de bsffiieargumentando: “Las

empresas que gestionan los buques son personaslasogae ofrecen diferentes

8 Comunicaciéon 2009/C132/06 “Las compafiias navis@s empresas que ofrecen diversos tipos de
servicios a los armadores de buques, como la sspBT\técnica, la contratacion, la formacién y geste
tripulaciones y la explotacién de buques. Existes tategorias principales de servicios de gestidrera:
gestién de tripulaciones, gestién técnica y gest@mercial”.
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tipos de servicios a los armadores, como la sumedéwi técnica, la contratacion y
la formacién de la tripulacién, la gestién de laptrlacion, y la explotacion de
los buques. En algunos casos, a los gestionariododebuques se les confian
tanto la gestion técnica como la gestién de laulazion de los buques. En este
caso, los gestores actluan conmomadores clasicos en lo que respecta a las
operaciones de transporte” (2004/C 13/03, p.7). “marticular, la Comision
considera que, precisamente por su especializagida indole de su actividad
principal, las compafiias de gestiobn naviera puedmmtribuir de manera
importante a alcanzar los objetivos de las Direxds, en particular, el logro de
un transporte maritimo eficaz, seguro y no dafiinaxg el medio ambientg la

consolidacién del sector maritimo establecido es Bstados” (2009/C132/06,
p.6).

Segun ECSA (2003-2004, p.44), las Directrices de04£ han sido “especialmente
alentadoras para el caso de Chipre, después dertebpliado el concepto de la
reduccién fiscal para tener en cuenta por primeea el sector de la gestion de
los buques. La inclusién es de particular importanpara este pais, que es
considerado como el principal centro de gestién iaeay en Europa (y del

mundo)”. También existen este tipo de compafiasskeReino Unido, Alemania,

Dinamarca, Bélgica y los Paises Bajos, como se aneh el documento

2009/C132/06.

La revision de las Directrices del afo 2004, vin@ompafada de una
modificacién de la estipulacion relativa al abanamiento de los buques, que
segun la literatura ha sido considerada restrictivia libertad de abanderamiento

en pabellones extranjeros.

La Comunicacion C(2004) 43 (p.7) exige como condici para poder ser
beneficiario del impuesto de tonelaje, que las caffijps sujetas, se comprometan
a incrementar o mantener como minimo, bajo pabelti@nuno de los Estados
miembros la cuota explotada a la fecha de aplicaci® dicha comunicacion.

Segun Martinez Barbara (2010, p. 46) “tal obliga¢diad afecta a las compaiias
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navieras que operan menos del 60 por 208e su tonelaje bajo pabell6n

comunitario”.

En caso de incumplimiento de esa exigencia, en @tudnento C(2004) 43 se
dispone que “el Estado miembro dejara de aplicarréauccién fiscal a los
buques adicionales explotados por esa compafiaemomque el porcentaje bajo
pabellén comunitario del tonelaje global que puddmeficiarse de la reduccién
fiscal en dicho estado miembro no hay disminuidotérmino medio durante tres
afios™ (C(2004) 43, p.7).

Reduccién de los costes de funcionamiento relati@bempleo

En el apartado 111.2.3.2.3, hemos observado el sfeque los costes de
tripulacién tienen en la competitividad de un buqu&obre esa base, y
observando que determinados paises de la UE halmarmoducido medidas
relativas a la reduccion de este coste (principalteemediante la rebaja del

impuesto sobre la renta de las personas fisicasogtes empresariales de

% Con el fin de entender el funcionamiento del test60%, se expone el ejemplo recogido en el dontome
de Stephens (2013) Uténnage taxEU flagging rules:

Test del 60%: El 1 de agosto del 2008, el totataelaje registrado (grt) operado por una compdaia
Reino Unido sujeta al impuesto es de 400.000 get.eBe tonelaje 150.000 grt es registrado en eloRein
Unido y 250.000 fuera de la UE. El 1/9/2008, la paiiia empieza a operar un nuevo buques de 20.600 gr
el cual no es registrado en la UE.

El periodo de referencia para ser usado en el lcésudel 01/04/2008 al 31/08/2008, 153 dias.
400.000*153=61.200.000

150.000*153=22.950.000

El 1/09/2008 la compafiia empieza a operar un nbegae, con lo que el nuevo tonelaje es de 420.000.
Para calcular la media, se debe afiadir el tonedgjistrado de los buques del 1 de setiembre de aD08
tonelaje registrado en el periodo desde el 1 dédddr2008:

61.200.000+420.000=61.620.000

22.950.000+150.000=23.100.000

La media del total de tonelaje registrado en la t#no % del total de tonelaje registrado es de:
23.100.000/61.620.000= 37,49% inferior al 60%.

%1 Continuando el ejemplo de Stephens, respecto eteminiento del porcentaje de la flota abanderacle
Reino Unido:

La comparfiia se acogi6 al sistema impositivo el@Ditiembre del afio 2002. La fecha de referencidegs
17 de enero del 2004 (fecha de emision de la Caraaidin C(2004) 43). En esta fecha la compafiia temia
tonelaje registrado de 300.000 grt, de las cual#s000 estaban registradas en UK, lo que implica un
33.33% de su flota. Este es el porcentaje quergadia debe mantener registrado en el UE. Como siemo
visto, en parrafos anteriores la compafiia tenistrago un 37,49% del 1 de abril del 2008 al 1etembre

del 2008, previo a la operatividad del nuevo budweque implica que la compafiia no requiere regyisit
nuevo buque en un Estado miembro.

Segun Stephens (2013) es interesante, apuntar gupacentaje de la flota abandera en la UE greabdo

de referencia es 0%. Entonces la compafiia o grupdem mantener ese 0%.
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seguridad social), el principal objetivo del docum@ SEC (89) 921 final fue la

armonizacién de estas medidas entre los difereEstados miembros.

Dentro de este apartado se especifican 4 tipos ydedas relacionadas con los

costes de la tripulacién:

Régimen fiscal para los trabajadores del mar

La Comisién argumenfd a favor de un régimen fiscal favorable a los
trabajadores del mar considerando que los costesrigpeilacion que soporta la
flota comunitaria —respecto a otros competidore'sg solamente se derivan de
los salarios netos sino también de la cantidad i@ destinada a los impuestos
sobre la renta. En algunos casos, el salario netdod marineros comunitarios
puede ser igual que el de los no comunitarios, 1y smbargo puede haber una

diferencia considerable en el salario bruto”.

La afirmacién anterior permite a los paises de A tejorar las condiciones de
funcionamiento de la flota mediante incentivos impgosos “Para alcanzar este
objetivo, la Comisién estima que el régimen fiscpara los marineros que
trabajan en dichos buques deberia basarse (en ldidaeen que lo permita la
legislacion nacional) en la exencidon fiscal segdntiempo transcurrido a bordo
de un buque fuera de las aguas territoriales cotnauids, o en deducciones de
impuestos por cada dia transcurrido en dicho bug(é¢6rmas aplicables a las
ayudas estatales, 1994, p.480).

La revision de las directrices de 1997 mantuvo es Imismos términos la

exenciéon impositiva para los marinos a bordo de umey comunitarios. Sin

embargo en el afio 2004 y en base a uno de los ivbjetprioritarios de estas

ayudas “proteccidén del empleo comunitario” se actdcexencion a los “marinos
comunitarios” definidos como:

- los nacionales de la Comunidad/EEE, en el caso deimps que trabajen

a bordo de buques que presten servicios regulamspasajeros entre

puertos de la Comunidad,;

2 Normas aplicables a las Ayudas de Estado.
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- todos los marinos sujetos a la fiscalidad y/o cdniciones a la

seguridad social en un Estado miembro, en todosdkrmas casos.

Cotizaciones a la seguridad social

El objetivo de la Comisién en este apartado es kimil del impuesto de la
renta, se trata de armonizar y reducir los costedrdgpulacién. En la Comunidad
(segun los datos que ofrece el informe Derecho deClompetencia en las
Comunidades Europeas) el coste de seguridad quearpalgps marinos vy
empleadores varia sustancialmente de un Estada@ (en Francia la cotizacion
empresarial es del 60% del salario bruto, en Italfaises Bajos, Portugal y
Espafia entre el 35% y el 40%, y en el Reino Unidiblenda entre el 15% vy el
20%, en Dinamarca el 5%. Y variaciones similarespseden observar en las
cotizaciones a la seguridad social de los trabajadoEn Francia es el 20% de

sus ingresos brutos, mientras que en Bélgica e&%el.

Respecto a lo anterior la Comisidon esta a favorgde “se rebajen al minimo las
cotizaciones de seguridad social de los marineromunitarios, a la vez que se
mantenga una cobertura total de seguridad sociala pl@s mismos”. En la
revision de las ayudas de 1997 nuevamente se cenasidcompatible con el
mercado comun la medida anterior. En el afio 200@uwal que en el caso del
impuesto sobre la renta se acota la reduccidén srcbagas sociales a lasarinos
comunitarios que naveguem bordo de buques matriculados en los Estados

miembros.

Costes de repatriacion (Relevo de las tripulaciofpes

Segun el documento SEC(89) 921 final otro d&mbitoednque se podria prestar
ayuda es en el coste que genera la repatriaciénodemarinos comunitarios a
bordo de buques registrados en la Comunidad -ppialenente de alta mar-. En el
aflo 1989 se limit6 la ayuda al 50% de los costeuinidos, sin embargo en las
revisiones de 1997 y 2004 no se marca un topeviddial a esta ayuda, sino que
se considera un limite conjunto a todos los beniefcrecibidos “Aunque cada

réegimen de ayuda notificado se evaluara en funcid@nsus meritos propios, se
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considera que el importe de ayuda total de formgdgos directos concedido en
virtud de lo dispuesto en los capitulos 3,4,5 y & ceberd superar el importe
total de los impuestos y contribuciones socialegreasados por las actividades de

transporte maritimo y los marinos” (C(2004) 43).

Costes de formacion

La Comisidon considera esencial el factor formaciaduciendo a la necesidad de
adaptacion de los marinos a los cambios tecnolégiiddna solucién que plantea
la propia Comisién en la COM(89) es trasferir esosstes al “sistema de
educacion estatal y formacion profesional”. En lesvisiones posteriores se
admite que un plan de formaciéon pueda incluir ayidke Estado siempre y
cuando se trate de un programa de formacién espacd bordo del buque, y sea
el Estado el que lo financie -siempre que se cumplama serie de requisitos
COM(C(2004/43)-.

2. Ayudas a las Inversiones

En lo que respecta a esta categoria de ayudas e®rtante distinguir entre

éstas, y las relativas a la construccion naval -aeque debido a su amplitud no
serd tratado en esta tesis- Segun Carlier y Pol@092 p.662) “existe un gran
celo por parte de la Comision Europea por sepafaracnente las ayudas a los
astilleros de las ayudas a la inversion de los atomas. Asi tanto las sucesivas
Directivas CEE sobre ayudas a la construccion nagwamo el Reglamento

1540/98, establecian que cualquier ayuda a empresasieras que fueses
destinada directa o indirectamente a la inversiop bHuques nuevos (o
transformaciones) deberia incluirse en el techo imédx de ayudas a la

construccién naval que establecia anualmente lai€i@m” “Ahora bien, hay que

hacer hincapié en que una subvencién a la inversioncedida al armador se
considera también ayuda a la construccién navaameinte si estd condicionada
a la construccién en astilleros nacionales. En casotrario se presume que es
una ayuda Unicamente al armador. Del mismo mode, dgudas que puedan
concederse a las empresas navieras para la adgwiside buques usados

tampoco se consideran, l6gicamente ayudas a latcoosion naval.”
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Anotado lo anterior, la Comision autoriza las sigoies ayudas a la inversién:

a) Las destinadas a la inversién -con arreglo a laittrad comunitaria de

b)

3.

seguridad maritim& para mejorar el equipo de los buques inscritodan
registros de los Estados miembros, y para fomerghruso de buques
fiables y no contaminantes. Lo anterior implica kutorizacién de
“incentivos para que los buques registrados en tanCGnidad rebasen el
cumplimiento de las normas obligatorias de segudidamedio ambiente
establecidas en los convenios internacionales ycapdn la aplicacion de
normas mas estrictas ya acordadas”.

Las ayudas regionales a la inversion de las comgmfmaritimas de las
regiones menos favorecidas: “Habida cuenta que ettar de los
transportes maritimos es extremadamente movil, dgadas regionales a
las compafias maritimas de las regiones menos #&xrdas, que
generalmente adoptan la forma de ayudas a la ingmrspara las
compafias que invierten en estas regiones, s6lagodutorizarse si todo
indica que redundardn en beneficio de estas regioe@ un plazo
razonable. Tal seria el caso de las inversionedidadas a la construccion
de depésitos especializados o a la adquisicion dstalaciones de
transbordo fijas. S6lo podréan autorizarse estasdagua la inversion para
las compafiias maritimas de las regiones menos Exidas si también se

ajustan a las normas sobre las ayudas regionales”.

Obligaciones de servicio publico (OSP) y contratos

A pesar de que las ayudas destinadas para compemrsdidas de explotacidén son

incompatibles con el mercado comun, se autorizadacesion de subvenciones

para las obligaciones de servicio publitcSegun la propia comunicacién: “En el

ambito del cabotaje maritimo pueden imponerse cddighes de servicio publico

% COM(93) 66 final “Una politica comin de la segaddmaritima”.

% Las obligaciones de servicio publico (O.S.P.),cealquier obligacién impuesta a una compafiia para
garantizar la prestacion de un servicio que cungg@terminadas normas de continuidad, regularidad,
capacidad y tarificacion, que la compafiia no acigpt solo tuviese en cuenta sus intereses coahesci
Algunas O.S.P. pueden ser impuestas a serviciagareg con destino a puertos regionales perifédeok
Comunidad o por rutas con poco servicio que sinaggthse consideran vitales para el desarrollo enmd

de la region de que se trata, en aquellos casdsseque las fuerzas de mercado no garantizan wl niv
suficiente de prestacion.
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(OSP), o celebrarse contratos de servicio publi€SR) con respecto a los

servicios indicados en el articulo 4 del Reglame(@&E) n° 3577/92".

4. Ayudas a la reestructuracién (incluidas privatizaoes)

Estas ayudas no son especificas de este sectar,qgia se permiten en base a las
Directrices Comunitarias sobre ayudas de Estado swmvamento y de

reestructuracion de empresas en crisis (2004/C @24/

Ademas de las ayudas anteriormente descritas, bhjdtulo Tratamiento fiscal

de las compafias maritimasse autoriza a las empresas navieras a adoptar
medidas especiales para mejorar el entorno fisaalortizacién acelerada de las
inversione$® exencién por reinversion de los beneficios dedioa de la venta de
un buque siempre y cuando se reinviertan los bene$i en uno nuevo. Si bien,
estas ayudas se consideran normas generales afdecabtodas las empresas (en

el caso de Espafa se recogen en la ley del impussihoe sociedades).

Una novedad de la segunda revision de las ayuda&stado al sector (2004/C
13/03) es como indican Carlier y Polo (2009, p. B73a autorizacion expresa de
ayudas de Estado al transporte maritimo de corsaadicia éhort sea shipping-

definido por la Comisién como “el transporte por mie mercancias y pasajeros
entre puertos situados en Europa o entre dichositpeey puertos situados en
paises no europeos riberefios de los mares cerrgdesrodean Europa”-. El
objetivo de esta ayuda es “mejorar la cadena intetah y descongestionar las

carreteras de los Estados miembros”.

% La amortizacién acelerada de las inversiones stenen un plan de amortizacién especial que peenits
comparfiias navieras acelerar la amortizacién cantdbllos bugues nuevos o transformados. Por lo &nt
objetivo de este régimen de ayuda es la de rethgiafios de amortizacion de los buques, y de estiom
aumentar la rentabilidad financiera de las inversso En opinién de Pérez (1990, p.204) “la amaridra
acelerada incentiva la inversion naviera al mejo@ablemente la rentabilidad financiera de loyectos
que se encaren. Ello debido a que como hemos taktentabilidad se determina considerando loo$luj
netos de fondos después de impuestos. Luego unaciémeo desgravacion impositiva aumenta la
rentabilidad. De igual forma, dado que las amociam@es son deducibles a los efectos impositivos, un
régimen de depreciacion acelerada o anticipadaighr la una rentabilidad de la inversién mayor cque c
uno tradicional como el lineal”
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CAPITULO IV - IMPACTO DE LA POLITICA
MARITIMA EUROPEA EN LA EVOLUCION DE LA
FLOTA MERCANTE

IV.1 Implicaciones de la liberalizacion del sector

Como hemos visto en el capitulo 111.2.2.2 (aplic@aei de los principios
fundamentales del derecho comunitario) el objetda la Comunidad era vencer
las situaciones proteccionistas existentes en edtae de los servicios de

transporte maritimo, y crear un mercado liberali@adcompetitivo.

Como indica Brooks (2009, p.9), la situacion detpda era muy complicada: “El
dilema era armonizar los regimenes disparatados worplan de transicion que
aperturara el mercado, y a la vez asegurara quelé@gl paises con un régimen
satisfactorio en el transporte internacional (comonamarca) no perdiera su
ventaja competitiva. Esto significo un plan de tsanidén que tuvo que combinar
cuidadosamente las regulaciones nacionales y sw@mianales, la existencia de
segundos registros en un determinado numero deepaig la distincién entre
transporte domestico e internacional, asi como obarar el impacto con los
socios comerciales de las regiones del Baltico ydNlerraneo”. Lo que segun
esta autora implicaba que ni el punto de partidatdéos los paises fuera el

mismo, ni el de todas las tipologias de traficos.

Respecto a los paises, para Basedow (1994, p.8#pida prestacion de servicios
en el transporte maritimo (Reglamento 4055/86) tudos implicaciones en
principio contrapuestas: Por un lado los paiseslaeUnion Europea que se
beneficiaban de la préactica de reservas de carga de la concertacién de
acuerdos bilaterales (Bélgica, Francia, Alemanitglia, Portugal y Espafia.),
perdieron dichos privilegios. Y por otro, las fletamercantes nacionales se
vieron favorecidas y compensadas por la creacionude mercado comun de
transporte que les posibilitaba a participar ennercado de otros paises de la

Comunidad, y en los acuerdos no codistas que étstoian.
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En lo referente a la tipologia de traficos (intecimenal y cabotaje), segun Yeats
(1990, p.89) es necesario hacer una distincion eentrs diferentes tipos de
mercados: el transporte maritimo internacional dangles operaban bajo un
mercado de libre competencia, mientras que los isess de lineas regulares y
los de cabotaje eran a menudo restringidos por oasli gubernamentales

(reservas de carga), y privadas (conferencia mmdsi).

Brooks (2009, p.5) afirma, que “la liberalizacioro nmplica un régimen de
laissez faire Un régimen establece las condiciones de accese| grado de
liberalizacion estad configurado para permitir sédolos nacionales a participar
(cerrado) o para permitir a que los no nacionalastigipen (abierto), o alguna
variante en el medio dependiendo de la actividackg® se apliquen las

regulaciones pueden ser muy restrictivas o laidaéz".

Por consiguiente, considero relevante incidir ergeddo de liberalizacion que se
produjo tras la aplicacion de los principios fundamales del derecho

comunitario, en ambos segmentos del trafico marétimabotaje e internacional.

IV.1.1 Liberalizacién del transporte de cabotaje

La liberalizacién del transporte de cabotaje setrimsientd, como hemos visto, a
través del Reglamento (3577/92). Segun Brooks (20096), el grado de
liberalizacién del cabotaje en la Union Europeaesdel todo “liberal”, como se
muestra en el cuadro IV.1, en el que se presentpdsicion de determinados

Estados respecto a su actual regulacion sobre ajbot

Cuadro IV. 1: Rango de los regimenes de cabotaje.

Figure 1. The Range of Cabotage Regimes

Japan
China Australia
Us. Canada EU New Zealand
1 1 1 1
Very Restrictive Very Liberal

Fuente: Brooks (2009).
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Segun esta autora, la posicion de la UE hacia elolazquierdo de la linea
(restrictiva) viene determinada por las reservasba@dera impuestas al tréfico
de cabotaje europeo. Como vimos en el capitulo @mote no todas las banderas
son elegibles para acceder a este segmento de oherma determinados paises de
la Unién Europea (cabotaje limitadfp, sino que esta reservado exclusivamente a
los primeros y determinados segundos registros.r@mrando lo anterior, para
la OCDE (2001, p.40), la UE ha “relajado” parcialmie la legislacion sobre
cabotaje, pero con el fin de preservar la bandeaaional, no ha aperturado este

mercado a los Estados no miembros.

Otro aspecto que restringe la liberalizacion delroa@lo de cabotaje, es la
imposicién por parte de los Estados miembros de mew relativas a la
tripulacién de los buques que realizan esta tipddode traficos. Conforme al
articulo 3 del Reglamento 3577/92: “con el fin damitar la competencia
intracomunitaria en las rutas mas sensibles, sevérmgpue los Estados miembros
"de acogida" puedan imponer a los buques que pcaaticabotaje insular, y a los
buques de menos de 650 toneladas brutas, normagiggoconcernientes a la
tripulacién relativas a: la proporcion de naciomaleomunitarios, la exigencia de

cobertura social de los marineros a bordo, y el plimiento del salario minimo.

% Figura IV. 1 Principio basico de cabotaje.

Pais Principio basico del cabotaje
Austria No tiene cabotaje maritimo
Bélgica No limitado

Dinamarca No limitado: salvo los buques de pasaje DIS
Finlandia Limitado

Francia Limitado

Alemania Limitado

Grecia Limitado

Irlanda No limitado

Italia Limitado

Luxemburgo No tiene cabotaje maritimo
Paises Bajos No limitado

Portugal Limitado

Espafia Limitado

Suecia Limitado

Reino Unido No limitado

Fuente: elaboracion propia con datos de la ComecidicaCOM(2002) 203 final.
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Tabla

Reglamento de cabotaje.

V. 1:

Normas sobre la tripulacion adoptadas en aplicacion del articulo 3 del

Ciudadanos

del EEE Seguridad Formacion Condiciones
) Social de trabajo
(porcentaje)
Personal Ciudadanos Cludadanos Horario .
Minimo UE/EEE de te'rceros de trabajo Salario
paises
Espafia Por lo menos Cobertura Cobertura ElI mismo Por lo
Orden el 50% de la en wuno de igual que en que en los menos el
22/7/1999 tripulacién, los estados Espafia buques salario
asi como el UE/EEE para nacionales minimo en
capitan y el accidentes, que vigor en
primer (Reglamento enfermedad, prestan un Espafia
oficial. (CEE) n°® maternidad, servicio
Aplicacion 1408/1971 jubilacién, similar
del convenio invalidez vy
SOLAS desempleo
Italia 100% Cobertura STCW El mismo Por lo
Decreto n°® UE/EEE en uno El personal que en los menos el
529 de (excepciones de los de buques salario
25/11/1999 en el caso estados seguridad nacionales minimo
Circular del personal UE/EEE debe que maritimo
de menos hablar prestan un
25/11/1999 cualificado) italiano servicio
Aplicacion (aplicacion similar
del convenio de la
SOLAS Directiva
94/58)
Francia 100% Cobertura STCW ElI' mismo Por lo
Decreto n® UE/EEE en uno Aplicacion que en los menos el
99-195 de Aplicacién de los de la buques salario
16/3/1999 del convenio estados Directiva nacionales minimo
SOLAS UE/EEE 94/58 que establecido
prestan un por ley o
servicio por los
similar convenio
colectivos

Fuente: Comunicacion COM(2002) 203 final.

Segun la Comunicacion COM(2002) 203 final, entres IBstados de acogida que
aplican reglas en materia de tripulacion (particga de ciudadanos del Espacio
Economico Europeo, cobertura de seguridad sociadratios de trabajo, y

salarios), se encuentran: Italia, Espafa, Grecran€ia y Portugal (Tabla IV.1).
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La principal implicacion que supuso la liberalizédni de este segmento de
mercado para los estados miembros, como se inditaele documento de la
Comision “Legal and economic analisis of tramp name services” (2007, p.
341), fue la creacién de un mercado potencial pkoa operadores de otros
Estados miembros. Por otro lado y segun el cuanforime de seguimiento sobre
la aplicacion del Reglamento 3577/92 (Comunicac®@M(2002) 203 final), la
liberalizacion fue acompafiada de una “reduccion dekte de los registros

nacionaled’ y de una modernizacién de sus flotas”.

Uno de los temores que planteaba la apertura dbbtzge era la penetracion de
pabellones extranjeros en los mercados nacionadebido principalmente a la

diferencia de costes de los registtbsEn todos los informes de seguimiento

" En determinados registros la reduccién de losesoste tripulacién pueden estar influidos por la
introduccién de incentivos fiscales nacionales (Goicacion COM(2000) 99 final).
% Figura IV. 2: Comparacion de los costes (eurosymesripulacion en los bugues mercantes.

Mercancias Aridos Liquidos

diversas a granel a granel

1500 TB 3000 TB 9000 TB
Finlandia 72.140 72.140 103.378
Islandia 66.912 66.912 84.111
NOR 64.821 64.821 122.299
Suecia 62.730 62.730 78.530
Dinamarca 58.548 58.548 112.169
Francia 54.366 54.366 69.157
Bélgica 52.275 52.275 63.985
Paises Bajos 51.230 51.230 78.216
Kerleguen 50.184 50.184 59.288
Reino Unido 48.093 48.093 58.809
Alemania 41.820 41.820 57.027
Portugal 41.820 48.100 69.300
NIS (Noruega) 40.775 40.775 77.964
DIS (Dinamarca) 40.775 40.775 76.184
ISR (Alemania) 39.729 39.729 63.414
Espafia 37.638 55.093 57.821
Irlanda 35.547 35.547 44111
Italia 30.738 30.738 48.741
Grecia 30.612 30.612 48.753
REC (Espafia) 26.300 40.580 53.100
Mar 23.675 27.500 39.750

La diferencia de costes entre los registros eumpagpuso el trasvase en determinados paisestdedéio
cabotaje de un registro comunitario a otro (Comagi@n COM(2002) 203 final). En el caso de Suecra(u
de los registros con un coste de tripulacion massgaentre los afios 1995 y 1999, su pabellén nation
perdié un 31,2% de su tonelaje principalmente arfale otros registros del EEE (28,1%). En el caso d
Italia, el porcentaje de flota perdida (-7,8%) sribuyd en otros registros del EEE (3,9%) y ehghlanes
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presentados por la Comisidén, se observd una espasa@tracion de éstos (tabla
IV.2). Lo anterior, segun la Comisién fue debido &umento de Ila
competitividad, que supuso la liberalizacion paas fflotas de los Estados de la

Union Europea.

Tabla IV. 2: Porcentaje de flota que participa en & trafico de cabotaje en los afios 1995,
1997 y 1999.

Pabell6n nacional Otros EEE Otros no EEE
1995 1997 1999 1995 1997 1999 1995 1997 1999

Austria - - - - - - - - -
Bélgica 100,0 100,0 100,0 - - - - - -
Dinamarca 48,0 48,0 NA NA NA NA NA NA NA
Finlandia 86,4 88,1 89,9 12,7 11,9 9,8 0,9 0,0 0,3
Alemania 83,0 68,0 69,0 15,0 9,0 9,0 2,0 23,0 22,0
Irlanda 5,0 4,0 5,0 71,0 73,0 71,0 24,0 23,0 24,0
Luxemburgo - - - - - - - - -
Paises Bajos 100,0 100,0 100,0 - - - - - -
Suecia 84,6 79,2 48,0 NA 6,9 35,0 NA 13,9 17,0
Reino Unido 25,4 13,9 29,0 28,9 25,2 33,0 45,7 60,9 38,0
Francia 85,0 73,0 68,0 7,0 21,0 25,0 8,0 6,0 7,0
Grecia 99,5 99,0 98,0 0,25 0,5 1,0 0,25 0,5 1,0
Italia 99,5 98,5 91,7 0,2 1,2 4,1 0,3 0,3 4,2
Portugal 28,3 99,0 91,2 70,1 0,0 4,1 1,6 1,0 4,7
Espafia 93,5 84,6 89,1 4,2 6,2 3.4 2,3 9,2 7,5

Fuente: Comunicacion COM(2002) 203 final.

Como puede observarse en la tabla IV.2, en casbdolbs paises de la UE los
pabellones nacionales mantuvieron su cuota de pigdcion. En el caso de
Bélgica y los Paises Bajos (paises sin limitaci@m) el afio 1999 el 100% del

trafico de cabotaje era realizado por buques nazlies.

En otros paises la cuota de participacion de lolsepl@anes nacionales se mantuvo
elevada: Grecia (98%), Italia (91,7%), Portugal (%), Finlandia (89,9%), y

no EEE (2,9%). Entre los afios 1995 y 1997 en Espafiproporcion del pabellon nacional (incluido el
registro REC) disminuy6 en 4,3 millones de tonedaeia favor de otros buques de la UE, sobre todo M&R
propiedad espafiola (Comunicacién COM(2000) 99)inal

Fuente: Comunicacion COM(2002) 203 final.
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Espafia (89,1%). Siguiendo la tendencia de afiosreares el cabotaje del Reino
Unido (38%) fue el que mostré mayor participacioe flota de paises de fuera
del EEE.

IV.1.2 Liberalizacién del transporte internacional

(intra y extra comunitario)

Aplicando el criterio de bandera de Brooks para med grado de liberalizacion
del transporte intracomunitario, se puede afirmaweqgbajo ese item Ila
liberalizaciéon es total, al admitir el acceso aeéstafico de buques de cualquier

registro, incluidos los denominados pabellones deveniencia.

Sin embargo si se utiliza como regla los benefimar de aplicacion del
Reglamento 4055/86, segun Baena (1995, p.125) més unpa liberalizacion, se
trata de una “comunitarizaciéon” del sector. El adlio 1 apartados 1 y 2 del
Reglamento define los beneficiarios en los siguésntérminos:

a) Los nacionales de un Estados miembro establecidosre Estado miembro
distinto al del destinatario de la prestacién, quakra que sea el pais de
registro del buque (Boet 2000, p.241). Segun estdora el criterio
utilizado para determinar los beneficiarios del Ragento es el de
“establecimiento”. Lo anterior supone la admisiérorpparte de la
Comunidad de buques de navieros nacionales de raudodad abanderados
en registros de terceros paises (segundos regisyran pabellones de
conveniencia). Por lo tanto en este caso prima l@af controlada por
nacionales de los Estados miembros (independient¢ende la bandera que
enarbolen) frente a la flota abanderada.

b) Los nacionales de los Estados miembros establecidosra de la
Comunidad, y las compafiias navieras establecidasaf de la Comunidad
y controladas por nacionales de un Estado miembsi@mpre que sus
bugques estén registrados en ese Estado miembro a&aeglo a su
legislacion -criterio de pabellon, Boet (2000)-.g%@® Baena (1995, p.128)

se recogia la demanda de Grecia cuya flota mercaabanderada,
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corresponde a navieros griegos establecidos poomeg fiscales fuera del
pais.

c) Por otro lado, y en virtud del articulo 7 (Reglam@m055/86) el Consejo
puede extender las disposiciones del presente Reghéo a los nacionales
de un pais tercero que presten servicios de trariepmaritimo, y estén
establecidos en un Estado miembro. Esta reservafabailtades segun
Bredima y Tzoannos (1990, p.177) se debe a la gbiddd de extender los
beneficios de la liberacibn a otros paises de laDBC(que no sean
miembros de la Comunidad). Sin embargo, y en cui@qwaso no se
disponen las especificaciones en cuanto a como,nd¢oay bajo que

criterios seria posible ese establecimiento y bije bandera.

En el afio 2006 la Comision avanz6é un paso mas enlibaralizacion del

transporte maritimo, como consecuencia de la suprede la exencion por
categoria, concedida a las conferencias maritimhiaseés regulares) (Reglamento
(CE) 1419/2006). Como hemos visto en el capitulp 8l principal motivo para

la eliminacién de la exencion era que éstas ya monmian con el papel

estabilizador de garantizar una oferta de servidiables y unas tarifas estables.
Segun Togan (2007, p. 4), en los ultimos afios edgyode las conferencias se
habia ido erosionando, puesto que la contenerizachdzo posible que los
outsiders ofrecieran los mismos servicios que lasferencias a un precio mas
bajo. En la misma linea ANAVE (2006, p.1) consideaaque la decision tomada
por la Unidn tendria un escaso impacto, puesto l@uélos instrumentos basicos
para la cooperacién de las empresas navieras sé¢rumsntaba mediante
consorcios y alianzas, que no normalmente no sugporicuerdos en materia de

tarifas.

Para Brooks (2009, p.20), la decisién de la UE “dBminar la inmunidad
antimonopolio para las conferencias en el afio 20@8puso la méas reciente

liberalizacion del mercado trasatlantico”.

% El Reglamento (CE) 1419/2006 establecia un peti@dsitorio de 2 afios.
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IV.2 Impacto de las ayudas de Estado en la

competitividad de la flota

Hago mio el planteamiento de Lloyd y AMRIE, seguh caial la justificacidn
para la existencia de ayudas de Estado (y por lototalos objetivos de su
impacto) es el establecimiento de medidas compearsad, que promuevan el
desarrollo de las industrias europeas maritimas e&n contexto de una
competencia internacional distorsionada, causadmalpoventaja competitiva que

ofrecen las banderas de conveniencia (Lloyd y AMR2B06, p.23).

IV.2.1 Objetivos y Metodologia para medir el

Impacto de las ayudas de Estado

En el informe “Study on effects of State Aid to M@ame Transport” (Lloyd y
AMRIE, 2006) se analiza el impacto econdémico de &ysidas de Estado desde la
perspectiva de consecucion de tres objetivos: revéa disminucién de la flota
mercante europea (1997); promover la formacién yeeipleo de lo marinos

(1997); y apoyar al cluster maritimo (2004).

Las Directrices comunitarias sobre ayudas de Estatlotransporte maritimo
establecen como principales objetivos de impactb,ceecimiento de la flota
abanderada, el fomento del empleo y el desarroléd dluster maritimo, sin
embargo en esta tesis se analizard exclusivamemntepercusién de las ayudas
en la evolucion de la flota abanderada, principaibee por dos razones, una
considero que los objetivos empleo y cluster sobssdiarios al crecimiento de
la flota de los estados miembros, y por otra, aapede que un principio trabaje
sobre la base de los tres objetivos, no he encdmtralatos estadisticos
suficientes que me permitan establecer una coriéhacentre las ayudas de
Estado y el crecimiento del empleo de los marinasianales y el desarrollo del
cluster maritimo, las conclusiones que obtuve epanas conjeturas en base a los

informes y articulos académicos con los que trabajé
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La metodologia utilizada para medir el impacto ds medidas fiscales y sociales
sobre la competitividad de la flota, consistira @mservar la evolucién de la flota
abanderada, y tras la excepcionalidad incorporaddas Directrices de 1997, la

evolucién de la flota controlada (abanderada y arjera).

Para analizar el impacto de las ayudas de Estadoesel sector, estructuraré

este capitulo en dos apartados.

En un primer apartado se examinara la evolucioriadfota europea en conjunto,
asi como el impacto de las medidas incorporadasasnDirectrices de ayudas de

Estado al transporte maritimo.

Posteriormente se observara y analizara el impactdvidual que esas medidas
han tenido en la promocion de los intereses mamdtnde las principales flotas
que forman parte del bloque -siendo el impacto pemla suma de los impactos
nacionales. El analisis individual viene determipnapor la implementacién por
parte de los Estados miembros de las medidas cosdsnen el marco de las

ayudas de Estado, en afios diferentes.

Debido a la dificultad de establecer una correlacnmumérica entre impacto y las
variables anteriormente citadas, recurriré a instentos graficos para completar
la informacién disponible .Una limitacién que hecemtrado a la hora de realizar
este analisis es la reciente implantacion en deteaochos paises de las ayudas al
sector, lo que impedir4d en determinados casos éstelb una correlacion entre

los instrumentos de apoyo, y la evolucion de latdlo

A lo largo del desarrollo de este capitulo he ertcado importantes dificultades
en la consecucién de datos estadisticos, asi coartawiones significativas en
los mismos que no son respaldados por ningun heatstancial Estas salvedades
suponen que las conclusiones obtenidas deben satizamlas con muchisima
cautela. Con el fin de salvar las limitaciones aidees, y ampliar o completar en

lo maximo el andlisis, utilizaré datos similares diéerentes fuentes.
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Debido a la imposibilidad de analizar el coste bfecie de las medidas
adoptadas por los gobiernos, el efecto de las agwdamedird sobre la base de la
evolucién de la flota abandera y controlada por pogncipales paises maritimos
de la UE.

IV.2.2 Deslocalizacién de la flota y registros de

libre matricula (“banderas de conveniencia”)

El registro de la flota en pabellones extranjeros Ba convertido en un
instrumento generalizado a lo largo de la geograiandial: en el afio 2012 casi
tres cuartas partes de la flota mundial estaba desada en otros pabellones
(pabellones extranjeros), diferentes a los naciema(grafico IV.1). Entre los
aflos 1975 y 2012 segun datos de ANAVE, la flota diah se incrementé en un
190%, en el mismo periodo el crecimiento de loscoirprincipales registros de
libre matricula (Panamd, Liberia, Bahamas, MaltaChipre) fue espectacular
(436%). El aumento anterior supuso que en el afib22@asi la mitad de la flota

(45%) estuviera registrada en dichos pabellones.

Entre los afios 1989 y 2011 se observa un crecimiecdsi constante de la
participacion del pabellon extranjero en la flotaumdial, con ligeras
disminuciones (respecto al afio anterior) en los saf07 (66,35%), 2009
(68,41%), y 2010 (68,10%). En el afio 2008 el inferndue la UNCTAD
fundamento la disminucion del valor del 2007, enlimitacion “del recurso a
banderas foraneas debido a las restricciones coimlex de muchos paises en sus
traficos de cabotaje y nacionales, asi como a kuceién de la carga fiscal de
los bugques nacionales”, Sin embargo a pesar dergammentacién anterior, las
disminuciones observadas pueden ser algo puntuadifppemente justificadas por
las condiciones del mercado), como lo muestra elhlvede los repuntes en afos

posteriores.
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Grafico IV. 1: Evolucién de la participacién del paellédn extranjero en la flota mundial,
en porcentaje de TPM, entre los afios 1989-2011.
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Pabellones extranjeros: Se excluyen segundos registros como el REC (Espafia), el DIS (Dinamarca), el FIS
(Francia) y el NIS (Noruega), asi como los buques registrados bajo los pabellones de, por ejemplo, las Islas
Marshall para los Estados Unidos, la Isla de Man y las Islas Caiman para el Reino Unido, y las Antillas
Neerlandesas para los Paises Bajos, incluidos como pabellones nacionales.

Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD (varios afios).

Para Yannopoulos (1988, p.197) “la existencia dadeas de conveniencia crea
un tipo definido de dualismo en el transporte miamét internacional. El mercado
se divide en dos tipos distintos de sectores querap bajo diferentes costes
laborales y condiciones de eficiencia. El primergsento es el sector
abanderado que comprende el tonelaje bajo los tegxgs de las naciones
tradicionalmente maritimas. El segundo sector egued se refiere a las banderas

de conveniencia, y que opera buques bajo sistenearedistros abiertos”.
Luo, Fan y Li (2013) consideran que la alta progébncde banderas extranjeras

en la flota mundial, tienen implicaciones no solarte para las politicas

maritimas publicas nacionales e internacionalesiospara las estrategias de
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negocio del sector maritimo. Las naciones tradialomente maritimas se
preocupan por la reduccion de sus flotas nacionalas disminucién de los
ingresos fiscales, el descenso del empleo en etosemaritimo y los efectos

adversos sobre la seguridad nacional.

Con el fin de evaluar el impacto o la efectividad das politicas publicas
implementadas en el sector, es necesario analiaar dausas o factores que
influyen en el desabanderamiento de la flota o ciemte pabellon. En esta linea
Bergantino y Marlow (1998, p.158) afirman que estudlos determinantes de la
movilidad entre los diferentes tipos de registros lsace necesario, a fin de
establecer los factores que pueden influir en alide de las flotas de los paises
tradicionalmente maritimos. Subsecuentemente lasseouencias deflagging

out pueden evaluarse, y la respuesta politica al prolal creado puede ser

revisada.

Segun el estudio empirico realizado por Bergantynblarlow, la principal razén

“generalmente aceptada” para el desabanderamientdlagging out es la

necesidad de reducir los costes totales. Segunseatdores parece peculiar que
hasta hace unos pocos afios, la necesidad de urnrnentibscal favorable era
considerada por la literatura como un factor sustahen el cambio de bandera,
ahora no parece ser el caso (Bergantino y Marlo@98, p.159). Segun estos
autores, lo anterior puede ser debido a la moddiéa de las politicas de los
paises tradicionalmente maritimos, acercandolesa asituacién creada por las

legislaciones de los pabellones de conveniencia.
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Grafico IV. 2: Importancia relativa de los factores que afectan al uso de banderas

extranjeras.
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Fuente: Marlow y Mitroussi (2011).

Las conclusiones obtenidas (grafico 1V.2) muestipure el factor principal o la
razén mas comun en la decision de la empresa navier cambiar de pabelldn,
son los costes de tripulacién (26%). En este aspewmiinciden otros autores
como Veenstra y Bergantino (2000, p.180), CarlierPglo (2009, p.687) que
argumentan que en una situacion de “crisis de maotados esfuerzos de los
armadores se concentran en la reduccion de susesoftara mejorar su
competitividad. Para ello la medida mas efectiva es abanderamiento en
registros abiertos, que permite obtener importardkserros en los costes fiscales
y de tripulacion. Segun Gabaldén (1989, p.265),l&n Gultimas décadas lo que el
naviero busca es la optimizacién de los beneficiessu explotacién, para ello
coloca su buque bajo la nacionalidad de aquellossgs que le otorgan ciertas
facilidades tales como diferencias en los costesotales, ventajosos sistemas
fiscales, libertad de movimientos de capitales, assc o nulo control

administrativo de las condiciones del buque, etc.

Otro aspecto coincidente y mencionado en el parrafberior es la necesidad de
escapar del control burocratico (17%). La eleccital Estado de registro, segun
ANAVE (2003, p. 9 y 10), tiene cuatro consecuencgase afectan a los costes de

explotacién del buque y que pueden ser suficiemasa que una armador decida
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abanderar su buque en otro pabellobn que le ofremtgores condiciones
econdmicas: 1. Normativa fiscal, mercantil y finaema; 2. Cumplimiento de los
convenios maritimos sobre seguridad, que el paiatdicado. 3. Tripulacién del
buque y condiciones de empleo. 4. Proteccion nawltiérrez (2009, p. 787)
afirma que “de todas las ventajas operativas queeafn los pabellones de
conveniencia (Societarios, Flexibilidad, Fiscaled,aborales, Técnicos, vy
Politicos) en la actualidad quedan las ventajasotabes y la flexibilidad
operativa -la facilidad de abanderar, cambiar demhoe, vender a otro
propietario o cambiar de bandera a un buque en abefdon de conveniencia.
Estas gestiones en muchos registros convencionaleguieren engorrosos

tramites burocraticos y plazos dilatados-".

Sobre este factor Veenstra y Bergantino (2000, p)ldefinen elflagging out

como un intento de desregularizacion del sector:e“becho parece que el
principal objetivo que los armadores y operadoresbdrcos apuntan al cambio
de bandera como una forma de liberalizar su actdid Dentro del apartado
regulatorio, también tendria cabida los requerimosn existentes, en
determinados paises, respecto a la nacionalidadcdadro de tripulacion (que
repercute en los costes laborales). Luo, Fan y401@3) lo consideran como un
factor significativo y afirman que los buques deogspaises tienen mas
probabilidad de cambiar de pabellén. Como puedecobarse en la tabla 1V.3 los
requisitos de nacionalidad de la tripulacion varide un pais a otro y entre
registros (1° y 2° registro). Por poner un ejemploRegistro Especial Canario
(REC) se exige que el capitdn y el primer oficielas de nacionalidad espafiola,
y el 50% del resto de la tripulacion sea nacionaluh pais de la UE (se admite

la excepcidén en caso de no disponer de tripulagtaaunitarios).
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Tabla IV. 3: Requisitos de nacionalidad de la tripdacién el los paises de la UE.: primero y

segundo registro.

Pais Requisitos nacionalidad de la tripulacién
1° Registro 2° Registro
Austria No se negocia ningdn requisito No aplicable
para buques concretos
Bélgica El capitdan debe ser ciudadano No aplicable
belga, se prevén exenciones en
caso de no disponibilidad
Dinamarca El capitan debe ser danés. Los Registro DIS:
ciudadanos de terceros paises -El capitan debe ser de
pueden ser empleados en las nacionalidad danesa.
condiciones de Dinamarca -Los ciudadanos de terceros
paises pueden ser empleados con
arreglo a las condiciones laborales
locales.
Finlandia El patrén debe ser de nacionalidad -Patrén, ciudadano finlandés.
finlandesa. -Al menos la mitad de Ia
Ninguna otra restriccion. tripulacién deben tener la
nacionalidad de un pais de la EEE
o la UE.
-La contratacién de miembros de la
tripulacién no pertenecientes al
EEE se permite en ciertas
condiciones mediante
exencion a los habituales
convenios laborales colectivos
Francia -El patron y el primer oficial deben Taaf (Kergulen) Registro: el 35%

tener la nacionalidad francesa.
-Los demas miembros de la
tripulaciéon tendran la nacionalidad

de un pais de la UE o del EEE.

de la tripulacion deben tener la
nacionalidad francesa, incluido el
capitan y el primer oficial.

Respecto a los requerimientos de
tripulaciéon del RIF: El capitan y un
auxiliar (p. ej. Jefe de maquinas)
debe ser de nacionalidad de la UE
o EEE, incluyendo los anteriores el
25% de la tripulacién deben ser
nacionales de la UE o EEE, o 35%
si lo buques son adquiridos con
inversion

apoyo fiscal a la

(mientras dure el

(ANAVE, 2008).

acuerdo)

Continuacién
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Alemania

Grecia

Irlanda

Italia

Luxemburgo

Paises Bajos

Portugal

Los requisitos para la tripulaciéon
son de acuerdo con
Schiffsbesetzungs ordunung”, los
mismos para todos los buques
alemanes: el patron debe ser de
nacionalidad alemana y uno o dos
oficiales alemanes o de un pais de
la UE. El resto de la tripulacion de

cualquier nacionalidad.

100% de la tripulacion con
nacionalidad de un pais de la UE o
del EEE.

-Los oficiales deben ser
irlandeses, del RU o ciudadanos
de otros Estados miembros o de la
Commonwealth.
-Clasificacion: ciudadanos
irlandeses, del EU o de otros
Estados de la UE.

-El patréon y el primer oficial deben
ser italianos

-Los otros miembros de la
tripulacién, ciudadanos italianos o
de un pais de la UE. Art. 318 del
“Codice della Navigazsione”
Registro independiente utilizado
principalmente por propietarios
belgas.

El capitan debe tener la
nacionalidad de un pais de la UE,
con titulo reconocido por
Luxemburgo. La titulacién debe
cumplir las normas STCW.

El capitan debe ser de
nacionalidad holandesa, el resto
de la tripulacién debe tener
certificados STCW reconocidos por
las autoridades holandesas

100% portugueses o con la
nacionalidad de un pais. EI
capitdn y el primer oficial de
puente, portugués, salvo
autorizacion contraria en

condiciones especiales.

Continuacion
Lo mismo pero:
-Los buques de la lista |IST
(navegando mas de Y afio
internacionalmente) pueden
emplear extranjeros.
-Los buques que realizan cabotaje
mas de la mitad del afio no pueden
incluirse en la lista ISR y solo
pueden emplear a extranjeros si no
hay ciudadanos disponibles del
pais.

No aplicable.

No aplicable

2° registro creado mediante la ley
30/98;

No aplicable.

No aplicable.

Registro de Madeira (MAR):
capitan méas el 50% de la
tripulacion, portugueses o de un
pais de la UE. Se autorizan
excepciones en caso de

indisponibilidad.
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Continuacion
Espafia -El capitdn y el primer oficial Registro Especial de Canarias
deben ser de nacionalidad (REC):
espafiola. -El capitdan y el primer oficia
-El resto de la tripulacién debe deben ser de nacionalidad
tener nacionalidad de un pais de espafiola
la UE. -Tiene que haber como minimo un
50% de miembros de la tripulacién
con nacionalidad de un pais de la
UE.
Suecia -El capitan debe ser sueco (sin No aplicable
excepciones). No hay otra
limitacién.
-Toda la tripulacién esta sujeta a
convenios colectivos salariales
independientemente de la
nacionalidad.
Reino Unido -En los buques “estratégicos” los No aplicable.
patrones deben ser de
nacionalidad  britanica, de la
Commonwealth, el EEE o la OTAN.
-No hay requisitos de nacionalidad
para los demas barcos
Islandia -Desde el EEE. Todos los No aplicable
ciudadanos del EEE pueden ser
miembros de la tripulacién.
-Con arreglo a la ley de 26/1987
sobre el derecho al trabajo de los
extranjeros, todos los miembros de
la tripulacién no pertenecientes al
EEE deben obtener permiso de
trabajo del Ministerio de Asuntos
Sociales para poder trabajar a

bordo

Fuente: elaboracion propia con datos de la Comunicacion COM(2000) 99 final .

El tercer factor en importancia (13%) es la disgotidad de personal marino, la
necesidad de asegurarse una oferta suficiente demm Leggate (2004, p.8 vy
10) afirma que a pesar de los esfuerzos de las om&s tradicionalmente
maritimas, hay un declive definido en el nimerordarineros de los paises de la
OCDE, contrarestado por un aumento de los paisesirsgtradores de mano de

100
a-,

obr y que los potenciales problemas de mano de obraexacerbados por la

190 5eglin Leggate (2004, p.3), en las Ultimas décselas producido un implacable declive en el nardero
marinos de los paises desarrollados, debido apnegiable reducciéon de la captacién y conservagd@ios
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restriccion en el uso de marinos extranjeros impagsr un nimero determinado
de pabellones. Segun el articulo de ANAVE “La ret@is del Reglamento de
Extranjeria, una ocasion perdida”, la aprobacionl aeievo Reglamento de
extranjeria en el afio 2004 complic6 los trdmitesnadstrativos para el enrole
de marinos extranjeros en el registro especial ci@nanecesarios por dos
razones: “la creciente dificultad para reclutar mas europeos; y la necesidad
de compatibilizar unas retribuciones atractivasgfoss mismos con unos costes

totales competitivos en el mercado internaciondANAVE, 2011, p.3).

Los costes de cumplimiento de los estand¥fegie la bandera nacional imponen,
ocupan el cuarto lugar (12%). Este elemento es gmignificativo como un signo
de desregularizacion, que como un factor para evieh cumplimiento de
estdndares de seguridad. En un estudio realizaddHpdéfmann, Sanchez y Talley
(2005, p.185), se indica que los buques con bandex&ranjera (incluidos
registros como Panamé y Bermudas) tienden a sesifttado por un miembro de
la Asociacién Internacional de Sociedades de Claaifion (IACS)% Muchas de
las sociedades no pertenecientes a la IACS, trabajaivel nacional certificando
bugques de bandera nacional. Un barco clasificado po IACS tiene mas
probabilidades de ser abanderado en el extranj&sia correlacion positiva es
corroborada por otros autores como Luo, Fan y LOX2), segun los cuales el uso
de banderas extranjeras ésta relacionado con edralte costes y la flexibilidad,
mas que con bajos requerimientos de calidad o sdgdr Gutiérrez (2009, p.
787) afirma que las ventajas técnicas que obtenias pabellones de
conveniencia, han tendido a su desaparicién, pugsi los principales paises de

libre matricula, han ratificado y aplican la mayarde los convenios de la OMI,

mismos. La falta de marinos de los paises desatiadl combinado con el deseo de una reducciénsiesco
laborales, ha supuesto un aumento de la demanuariieos de paises en desarrollo. Esos son losailes
elementos que gradualmente han creado un nuevemtorita del pais oferente de marinos”.

191 ANAVE (2003, p.10): “El buque esta sujeto a lamativa de seguridad establecida por su estado de
bandera para la construccién y operacién de losidBigRegistrarse en un estado que ha ratificado el
Convenio SOLAS de 1974 y que lo hace cumplir rigaroente no deja al armador otra opcidon que mantener
los més altos niveles en la operacion del buqule. iAversa, registrarse en uno que no lo hayaaatio, o

que no tiene medios para hacerlo cumplir, puedenifiera los armadores economizar en equipo Yy
mantenimiento”.

102 Hoffmann, Sanchez y Talley (2005, p.185): Un bajue comercia internacionalmente es obligado a ser
clasificado (inspeccionado y certificado) por unzciedad de clasificacion. Las diez sociedades de
clasificacibn mas importantes son miembros de I@SALo anterior sugiere que un buque clasificado po
uno de sus miembros, tiene mas probabilidades mlzucon los estandares internacionales de seauliyd
medio ambiente.

222



realizando las inspecciones a través de las prialeip sociedades de

clasificacion.

Como puede observarse, las razones fiscales (9%)pac el 5° lugar en

relevancia en cuanto a la incidencia en el desabeamiento.

Ademas de los factores anteriormente resefiadosstexi otros que pueden
afectar a la decision del armador en el cambio deehlon, y que segln
Bergantino y Marlow (1998, p. 159) han sido “paroh@&nte ignoradas por la
literatura existente”. Entre ellos se encuentrans laaracteristicas de las
compafiias maritimas y de los barcos. “Se observa golo determinadas
compafiias de la misma nacionalidad deciden cambi@rbandera, y que esa
decision puede afectar a la totalidad o parte dedoques. En particular respecto
a las caracteristicas de los barcos, algunos fastaleterminantes son la edad, el
tamafio, el tipo de comercio al que se dedican, ipb tde buque, o el area
geografica de la operacion. Del analisis se obseayua mientras que hasta hace
unos pocos afios dlagging outparecia ser relegado a sectores con bajos ratios
de fletes (graneleros) y deficientes estdndaresalédad, en la actualidad éste
no parece ser el caso. La participacion de los gaohtenedores esta creciendo
de forma significativa en el cambio de bandera” (gentino y Marlow, 1998,
p.159).

Respecto a la edad del buque, determinados estudimsciden en que la
probabilidad de que un barco elija un pabellbn arfero decrece con la edad.
Segun la UNCTAD (2012, p.41), entre los grupos daisgs, los principales
registros de libre matricula siguen teniendo latdlanas joven. En opinién de
Hoffmann, Sanchez y Talley (2005, p.184), estarmaticién resulta en todo caso
sorprendente puesto que los registros abiertos éig@o asociados con buques
subestandar. Segln estos autores, una posible cagtin de ese comportamiento
es que los barcos mas antiguos pueden tener diidel en el cumplimiento de
estadndares internacionales, y por ello limiten smercio al trafico de cabotaje y
entre islas, “no regulada por la mayoria de los laegentos maritimos
internacionales” (UNCTAD, 2012, p.45).
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Respecto al tamafo del barco, Bergantino y Marld®98, p.170) opinan que los
buques de mayor tamafio dedicados a los traficogri@cionales tienen una
mayor probabilidad de ser abanderados en el exéranjPara Luo, Fan y Li
(2013) una posible explicacion seria que los granteques dedicados a rutas
internacionales sufren una mayor competencia, gerlibanderas extranjeras con

el objetivo de recortar costes.

Otro aspecto que puede determinar la decisién debiar de pabell6n es el tipo
de barco, en torno a este aspecto existe una ceeatsda en la literatura. Segun
Carlier y Polo (2009, p.688) “en los primeros afidbs este siglo ha aumentado
drasticamente la tendencia al uso de registroseBben todos los tipos de buques
que compiten en los grandes mercados internacienale fletes (petroleros,
graneleros, y en menor medida portacontenedoreis) eBibargo, mientras que en
otros tipos de buques como ferries, mas ligados arcados nacionales o
regionales, los porcentajes de abanderamiento aistms libres son mucho
menores y no han crecido en la misma medida”. Sobsee tema Hoffmann,
Sanchez y Talley (2005, p.185) afirman que la magospension existente entre
los buques de carga y contenedores a ser abanderadoel extranjero (los
buques de pasaje generalmente prestan sus servéciam pais) esta relacionado
con la correspondencia positiva existente entre lmsgques que comercian
internacionalmente (buques de carga), y la bandexréranjera. Los buques
petroleros tienen menos probabilidades de ser abeadbs en el extranjero,
debido a que éstos buques transportan fuentes dagém (crudo o gas), las
cuales son tipicamente controlados por los gobisrgopueden llevar bandera
nacional. En el caso de los portacontenedores seemia que al aumentar las
TEU la probabilidad de elegir una bandera extraajdecrece, una explicaciéon de
este hecho puede ser que los costes de tripulacepresentan una pequefia

proporcién de los costes operativos.

Para Bergantino y Marlow (1998, p.171) depende rdésla tipologia de trafico
que del tipo de buque: “los buques petroleros dados al comercio
internacional tienen mayor probabilidad de abandeeaen el extranjero (95%)
que los buques petroleros dedicadosshbrt sea shippind18%)”. En opinion de

estos autores esta situacion puede ser debidadastaibucién de los barcos en el
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comercio costero, donde el uso de tripulacionesales es mas probable
(requisitos de nacionalidad), las escalas portuarimas frecuentes, y las
consideraciones medioambientales adquieren maylavesmcia. En contra de los
argumentos aplicados para la carga general, la gvdldad delflagging outde

los bugques que prestan sus servicios en el comerdgiexrnacional es de un 99%,

mientras que los dedicados slhort sea shippings de un 80%.

IV.2.3 Categorizacion de las Ayudas de Estado

Dentro del abanico de medidas adoptadas por la'®™UEpara mejorar la
competitividad de la flota, e implantadas por césitotalidad de los estados de
la UE'™ las mas relevantes -que seran objeto de estudiesta tesis- son “las
medidas fiscales y sociales”, es decir el tratarmeefiscal de las compafias
maritima (impuesto sobre tonelaje), y los costetadales (impuesto sobre la

renta de los marinos, y cotizaciones a la segurislacial).

Reduccién de los costes de funcionamiento relativoal empleo o costes

salariales:

Uno de los principales argumentos utilizados enCamunidad maritima para
explicar la falta de competitividad de la flota epea, y por lo tanto justificar el
desabanderamiento de la misma, ha sido y es elaglevwcoste salarial de las

tripulaciones nacionales.

Observando el cuadro 1V.2, se advierte que los essde tripulacion para un
buque tipo, representaba en el afio 2012 el 18,5%lade costes totales. En
opinion de Thanopoulou (1998, p.368) “aunque latiapacion del los costes de
tripulacién sobre el total de costes han sido inablfemente del orden del 9 al
15%, la opcién de los gobiernos para apoyar la cetrijvidad potencial de la

flota nacional ha sido muy limitada. El enfoque Is& centrado invariablemente

103 Comunicacién COM(2004) 43 de la Comision: Medifissales y sociales para mejorar la competitividad
(Tratamiento fiscal. Costes salariales); Relevtaddripulaciones; Ayudas a la inversion; Ayudagiarales;
Formacion; Ayudas a la reestructuracion; Obligaesode servicio publico y contratos.

194 Segun Bergantino y Marlow (1998, p.159), los goine de muchos paises tradicionalmente maritimos
han modificado sus politicas para aproximarlassitlecion creada por los registros abiertos.
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en los costes de tripulacién, debido a la tradictEnregulacion de los gobiernos
en los niveles de dotacion asi como sobre los sasdr

Cuadro IV. 2: Componentes de los costos de los fles de un petrolero de 10.000 TPM con

20 afios de vida econdmica.

GBrdfico 3.7. Componentes de los costos de los fletes de un petrolero de 10.000 TPM con 20 anos
de vida econdmica
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Fuente: UNCTAD (2012).

Las Directrices sobre ayudas de Estado, como hewist®m, han adoptado como
una de las principales medidas para equiparar lostes de explotacién de las
banderas nacionales de los paises de la UE, a lalselpones extranjeros
(banderas de conveniencia), la reduccion de losteewdaborales. El efecto de
esta medida deberia ser aumentar la competitividedrnacional de las flotas
europeas, mediante el traslado del ahorro de costies fletes.

Los instrumentos utilizados para tal fin son: redivnn del impuesto de la renta
de los marinos; reduccion del coste empresarial skeguridad social; y
posibilidad de contratar tripulacién extranjera,yas condiciones laborables no

se corresponden con las de la legislacion estddal Pino, 2004, p.106).

Las medidas anteriores fueron instrumentadas pomards paises de la UE

generalmente mediante la creacidon de segundos tr@gis
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Impuesto sobre tonelaje ctonnage tax

Otro factor determinante en el cambio de bandemm@ hemos observado, es el
entorno fiscal favorable que ofrecen los pabellonds conveniencia. La

equiparacion de los registros comunitarios a lobglbones de conveniencia llevé
a determinados paises de la UE (posteriormente ledjmarco de las ayudas de
Estado a la Comunidad) a sustituir el impuesto sgobdociedades por el impuesto
sobre tonelaje tbnnage tak% y crear de eso modo un marco impositivo
comparable al de terceros paises, a fin de creardimones para evitar el

desabanderamiento de la flota europea.

La excepcionalidad de vinculo con el pabellon nailo introducida en las

Directrices de 1997 (“neutralidad de la bandergigrmite el abanderamiento de
buques en el extranjero siempre que “la totalidadla flota” sea controlada por
nacionales de los Estados miembros. Por lo tantie esquema no promueve
directamente el abanderamiento, sino el controlopeo de la flota. Segun Lloyd
y AMRIE (2006, p.12), el impacto de la ayuda viemeterminado por el

beneficio de aquellos buques que son controladageytionados desde la Unidn

Europea.

La sustitucion del impuesto de sociedades por epuesto sobre tonelaje,
repercute indirectamente en las condiciones de ifmm&miento de las empresas
maritimas. El aumento de los recursos econdmicos e obtienen al
incrementarse el beneficio neto, deberia destinaesemejorar su posicion

competitiva, mediante la reduccién de fletes.

IV.2.4 Indicadores de la competitividad de la flota

mercante

En este apartado se identificaran aquellos factaresdicadores que determinan
la competitividad de la flota. La Comisién european el documento
Comunicacién C(2004) 43 establece como elementweclde competitividad “la

evolucién de la flota bajo pabellén comunitario”.
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En opinion de Thanopoulou (1998, p.366), el priredipactor determinante en la
competitividad de la flota es “la especializaciée kh flota en el contexto de los
patrones de desarrollo de la demanda y de la tigi@dadel comercio del pais”. A
este respecto, en general suele observarse unalagién importante entre la
estructura del trafico y la propiedad de la floBegun la UNCTAD (2008, p.35),
“entre los paises en desarrollo, los exportadorepdtréleo suelen controlar una
proporcidén relativamente elevada de los petrolerpdps grandes exportadores
de productos basicos agricolas y otros granele®seson por lo general el pais
de domicilio, de empresas dedicadas al transportgitimo de cargas secas a
granel; en el caso de las mercancias manufacturadasexiste una correlacién

importante entre la estructura del trafico y la pimdad de la flota”.

Ampliando la informacion anterior, la UNCTAD (2008p.49) expone la
correlacion existente entre el comercio de deteadios paises y su flota
mercante: “entre las economias exportadoras de 6pedr (Kuwait, Arabia
Saudita, la Republica Islamica del Irdn, la Fedédacde Rusia, los Emiratos
Arabes Unidos e Indonesia) dominan las flotas ciinatas por los petroleros.
Lo mismo ocurre con los principales exportadoresieglas (Brasil®® Viet Nam,
Indonesia, Tailandia, la India y Turquia) cuya mayproporcion de flota se
corresponde a los graneleros. En el caso de CHinHong Kong (China), la
Republica de Corea, y la Provincia china de Taiw@nportantes importadores
de mineral de hierro, cereales, y otros graneleosg el mayor porcentaje de su
flota corresponde a graneleros. En el sector demascancias manufacturadas la
situacion es diferente, puesto que generalmente dostacontenedores no son
operados por los propietariféde los buques, sino que “el propietario fleta el

buque a la compafia que presta el servicio maritdlmdinea”.

195 Segiin la UNCTAD, el caso del Brasil demuestralgueropiedad del buque se vincula con el comercio
internacional de mercancias del pais. Se prevéapimyechando el auge de sus exportaciones de posduc
basicos, en los préximos afios Brasil logrard unamayecimiento de flota. Este prondstico se baséaen
cartera de pedidos del pais, que constituye la mdglomundo en relacion con su flota actual (UNCTAD
2011, p.181).

1% | 3 UNCTAD expone que China ha anunciado la intemaie transportar una mayor parte de sus
importaciones de petrdleo por via maritima con flsta nacional. Este objetivo estratégico se raflen el
crecimiento de la flota de petroleros de gran tan{&fLCC). Las presiones competitivas han expulsdelo
mercado a algunos operadores de petroleros. Lazdanes europeos han visto mermar parte de su neercad
en aproximadamente un 16% en la linea Oriente Me@iuina, entre 2006 y 2011 (UNCTAD, 2012, p.71).
197 Seglin la UNCTAD (2008, p. 60) “Hay importantes eesps de transporte maritimo de linea regular que
tienen su base en paises en desarrollo (en gaterasia, pero también de América del Sur), mienues
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Segun Thanopoulou (1998, p.364) identificarompetitividad con rentabilidad”
requiere que se tenga en consideracion un posibielativo valor negativo de la
rentabilidad: “En el caso del transporte maritimk@a alta ciclicidad puede
provocar que durante un determinado periodo de pi@nse observen valores
bajos o0 negativos”. La excesiva volatilidad del w@do se muestra en las
diferentes rentabilidades que pueden obtener logubks. En el afio 2012 la
UNCTAD realizé6 una comparacion entre los costes os |lbeneficios del
transporte maritimo en los afios 2006 y 2011, lasctwsiones sobre la

rentabilidad por tipo de buque se muestran gréafieate (grafico IV.3).

Grafico 1V. 3: Rentabilidad porcentual segun tipo de buque en los afios 2006 y 2011.

100,0%

50,0% A

0,0% 1

-50,0%

B Feedemax P. (1000- P.de linea
’ Panamax | Suezmax VLCC |Handysizex| Handymex | Panamax | Capesize | (100-1000 : (2000-6000
productos 2000 TEU)
TEU) TEU)
B Rentabilidad porcentual 2006 68,3% 43,0% 94,7% 79,5% 77,3% 95,6% 82,1% 158,7% -1,4% 54,5% 46,8%
B Rentabilidad porcentual 2011 -7,3% -14,7% -4,5% -11,9% 30,3% 32,3% 21,7% 0,0% -34,9% -2,0% -6,8%

Buques tanque: Buque para productos, Panamax, Suezmax y VLCC.

Graneleros: Handysizex, Handymex, Panamax y Capesize.

Portacontenedores: Feedemax (100-1000 TEU), Buque portacontenedores (1000-2000 TEU) vy
Portacontenedores de linea (2000-6000 TEU).

Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD (2012).

las empresas propietarias que no son las operaderasis buques, estan establecidas por lo general e
Europa (en particular en Alemania). Por ejempltg 48 de los 82 buques explotados por CSAV (Clsite)
propiedad de esa empresa, y la mayoria de los deennecen a empresas alemanas como Doehle, NRS u
Oskar Wehr, que no realizan actividades de explimac
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Para todos los tipos de buques, a excepcion degtaseleros, las rentabilidades
en el afo 2011 fueron negativas. Los pequeios porteenedores muestran el
porcentaje mas bajo de rentabilidad (-34,9%). En adlo 2006 se observan
rentabilidades positivas para todos las tipologd@sbarcos (a excepcion de los
Feedemax), fluctuando entre el 43% de los buquaegiua Panamax y del 158%

en los graneleros Capesize.

IV.2.5 Evolucién de la flota Europa en términos de

abanderamiento y de control

La excepcionalidad de “vinculo comunitario” a logneficiarios de las ayudas

Estadd®, introduce un nuevo concepto: “Flota controlada”.

El control de la flota -a diferencia del abanderantio- implica que el centro de
la gestion comercial y explotacion de la misma, destituado en un pais de
referencia (por ejemplo Francia), y la flota esthaaderada en un registro
abierto (Registro Internacional maritimo de Dinacay, o pabellon de

conveniencia (Panama). Segun la UNCTAD (2008, p.%43) entiende por pais de
control aquel en el que radica la participacién wmdtaria (es decir, la sociedad
madre) de la flota. En varios casos, determinaodst supuesto una cuestiéon de
apreciacion. Por ejemplo, Grecia figura como paés abntrol de los buques de
propiedad de un titular griego con representaciégal en Nueva York, Londres

y el Pireo, aunque el propietario esté domiciliastolos Estados Unidd¥.

198 segun las Directrices comunitarias sobre ayuddsstido al transporte maritimo (97/C 205/05) pel0
objetivo de las ayudas de Estado en el marco peliica comun de los transportes maritimos es fiarda
competitividad de las flotas comunitarias en el gado mundial correspondiente. Por consiguientea par
poder acogerse a los regimenes de reduccionesefises preciso demostrar un vinculo con un patbelld
comunitario. Excepcionalmente, estos regimenesisodutorizarse si se aplican a la totalidad diota
explotada por un armador establecido en el teioitde un Estado miembro y sujeto al impuesto sobre
sociedades, siempre que se demuestre que la gessibatégica y comercial de todos los buques
considerados se realiza efectivamente a partiiad® derritorio, y que dicha actividad contribuye fibrma
significativa a la actividad econémica y al empdeola Comunidad”.

199En el informe transporte maritimo del afio 2014JKRCTAD introdujo como conceptos la “nacionalidad
del propietario efectivo™: nacionalidad del propigd del buque; y la “ubicacion de la propiedadce@@”: el
pais en el que esta ubicada la empresa que tigorntapal responsabilidad comercial por el buduesi
como hoy en dia la mayoria de los buques enarleblpabell6n de un pais diferente al de la nacidadlidel
propietario, estos estan ubicando cada vez masmpsesas en terceros paises/economias, afiadieado un
posible tercera dimension a la nacionalidad deugué y su propietario”. Un ejemplo tipico podria se
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En resumen la flota controlada engloba tanto altdaaf con pabellon del pais de
referencia (p.ej. Francia) -“pabellén nacional”-,onco0 aquella bajo otros
pabellones (p.ej. Panama u otro pabellon difereatenacional) propiedad de

empresas nacionales (p.ej. franceses) -“pabell&nagxero”-.

Al introducir la variable control (en el marco dasl ayudas de Estado), se esta
relegando a un segundo plano uno de los principalbptivos de la politica
maritima comunitaria: “fomentar el abanderamientorembanderamiento de la
flota en los registros de los Estados miembros’sugtituyéndolo por el objetivo

“retencion del negocio maritimo”.

En esa linea la Comunicaciéon COM(96) 81 final (p.4dacia referencia al
control de la flota bajo argumentos de competitavidde los sectores a los que el
transporte maritimo sirve, e “independencia econgahi Segun el documento
anterior, si se acepta el argumento de una flotsnwmitaria para mantener la
independencia econOmica, ésta Ultima podria garamsie mediante el control
(pabellén extranjero) del transporte maritimo parte de la UE. La adopcién de
mediadas de proteccién a empresas maritimas (queledBrminados casos no
serian competitivas en mercados abiertos) con eh fdle mantener Ila
independencia maritima, podria poner en peligrockampetitividad de otros

sectores a los que el transporte maritimo sirve.

buque granelero de propiedad de una empresa canesed.ondres, cuyos propietarios son nacionales
griegos; el buque podria haber sido construidaeRepublica de Corea, clasificado por Det Norsketde

de Noruega, emplear a gente de mar de Filipinasaybelar pabellon de Chipre (UNCTAD, 2014, p.33 y
35).

Unido a lo anterior, en la respuesta al cuestionsobre la revision de las Directrices comunitasabre
Ayudas de Estado al transporte maritimo, realizamdda UK chamber of shipping, 2012, p.12) se aters
gue en cuanto a la residencia fiscal en la UE eghdRUnido, Paises Bajos y Dinamarca han demossado
bases atractivas y estables para las empresaandpdrte maritimo. Lo anterior supone que segudddss

de la UNCTAD (2014) en el caso del Reino Unidopsall1,5% de los propietarios de flota en todo ehdo
tienen la nacionalidad del Reino Unido, mientras uproporcion de ubicacion de la propiedad efadtie

las empresas situadas en el Reino Unido ascien®2% (incluidas muchas empresas cuya propiedad
corresponde a nacionales griegos, en total haybiitjpes de propietarios griegos que son explotados p
empresas con sede en el Reino Unido (UNCTAD, 2(i35.
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IV.2.5.1 La Flota mundial y su verdadera

nacionalidad

A finales del afio 2012, segun datos de la UNCTABs ltres principales flotas
mundiales enarbolaban “matriculas libré'$” Panama (350,5 millones de TPM),
Liberia (198 mill. TPM) e Islas Marshall (140 miMPM). Tal y como se refleja
en el gréfico IV.4, la flota registrada en estosbeHones no pertenecia a
navieras nacionales -la proporcion de tonelaje deppedad extranjera era del
100%-.

Lo anterior no es exclusivo de los registros amderiente mencionados, en otros
paises como Antigua y Barbuda, la Isla de Man, dsCaiman, San Vicente y las
Granadinas, y la Republica de Tanzania, el 100%sde flotas pertenecian a

navieras extranjeras.

Haciendo mencién a los paises de la Unién Europsa, advierte que la
proporcién de propietarios extranjeros de los bugadanderados en Malta era
del 100%, y en Chipre del 80%. En el caso de opratses pertenecientes a la UE
también se mostraba una elevada participacion ddaflno perteneciente a
propietarios de esos pais&s el Reino Unido (50%), Francia (48%) y Bélgica
(42%).

En el extremo opuesto, nos encontramos con Estadge pabellon era utilizado
practicamente en su totalidad por navieras naciesalGrecia (93%), Italia
(93%), Dinamarca (93%) y Alemania (98%).

110 Segiin la UNCTAD, entre las 35 principales floths,pueden considerarse genuinamente libres, en la
medida en que menos del 2% de los buques que mabegauno de sus pabellones pertenece a propietari
de ese pais (UNCTAD, 2013, p.62).

11yer apartado 1V.2.4.4 Anélisis de los principgtesses maritimos europeos.
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Grafico IV. 4: Propiedad de la flota (pabellon naconal y extranjero) en porcentaje de

4

tonelaje de los 35 pabellones de matricula con maydonelaje registrado a 1 de enero del
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2013.
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Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD (2013).

La pregunta que se plantea a la vista de los datdsriores es: ¢Cual es el pais
de propiedad de la flota abanderada en pabellonasaerjeros (banderas de
conveniencia)?; o segun la denominacion de la UNOTA,Cual es la

nacionalidad efectiva de la flota?. En el caso de ires principales registros de
libre matricula (Panamé, Liberia, e Islas Marshallds nacionalidades de los

propietarios extranjeros varian sustancialmenteidegais a otro.
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Grafico IV. 5: Nacionalidad efectiva de la flota dePanama con relaciéon a los 35 mayores

paises de control, en porcentaje de tonelaje (TPMafio 2012.

Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD 2013.

En el caso de Panama (gréafico IV.5) la mayor prapédm de abanderamiento,
correspondia a navieras de paises asiaticos, yqdarmente a Japén: el 45% de
la flota panamefia pertenecia a propietarios japesdsegunda potencia mundial
maritima en el afilo 2012), el 12% a nacionales dRéaublica de Corea, y el 9%
a China (tercera potencia maritima).

La representatividad en este registro de los paideda UE (pertenecientes al
grupo de las 35 mayores paises de control: Bélg@ipre, Dinamarca, Francia,
Alemania, Grecia, ltalia, Paises Bajos, Suecia ynReUnido) era muy limitada,
en conjunto los propietarios europeos representaban10% del registro, y
dentro de éstos son los nacionales griegos los tpdan mayor contribucion
(7%).
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Gréafico IV. 6: Nacionalidad efectiva de la flota delLiberia con relacién a los

en porcentaje de tonelaje (TPMafio 2012.

paises de control,
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Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD 2013.

A diferencia de Panama, en el registro de Liberaafico IV.6) se observa una
mayor proporcion de propietarios europeos (61%)s laxmadores de Alemania
(cuarta potencia mundial) tenian una importantetigfzacion en este registro
(33%), el segundo lugar era ocupado por Greciangpria potencia mundial) con
un 22%. En este registro la representatividad defdaises asiaticos era limitada.

Segun la UNCTAD algunos registros tienen relacioméstoricas o de otro tipo
con los paises donde estdn domiciliadas las congsafle armadores, la relacion
de Liberia con Alemania viene determinada por umexdo de doble imposicion
“que hace mas atractivo su registro a propietaro® desean emplear oficiales

alemanes” (UNCTAD, 2011, p.56).
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Gréafico IV. 7: Nacionalidad efectiva de la flota delas Islas Marshall con relacién a los 35

mayores paises de control, en porcentaje de tonelaj(TPM) afio 2012.
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Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD (2013).

En el caso de las Islas Marshall (grafico IV.7) aavierte una mayor diversidad
respecto a los paises de control: el 23% de laaflabanderada en este pais
pertenecia a Grecia, el 15% a Estados Unidos (tegisff shorede EEUU), y el
9% a la Republica de Corea. La proporcién de losses de la Union europea era
significativa (32%).

En el caso Chipre (grafico 1V.8), se advertia unavada participacion (40%) de
armadores griegos, superior a la de los propiewmrighipriotas (20%). En
conjunto los nacionales europeos participaban de esgistro en un 78%.

La mayor afluencia de europeos en los registrosCdepre y Malta, puede ser
explicada, segun la UNCTAD (2011, p.56), por la asdlitin de los buques
abanderados en estos registros, a ciertos servidi®scabotaje en los paises

miembros de la Unién Europea.
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Grafico IV. 8: Nacionalidad efectiva de la flota deChipre con relacion a los 35 mayores

en porcentaje de tonelaje (TPMafio 2012.
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Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD (2013).

En el caso del registro maltes (grafico IV.9) larppeipacion de los paises de la

Unién Europea era ligeramente inferior (62%) al madb@aramiento en Chipre.

Nuevamente, los nacionales griegos son los que padtcipaban en este registro

(49%).

Grafico IV. 9: Nacionalidad efectiva de la flota deMalta con relacién a los 35 mayores

en porcentaje de tonelaje (TPMafio 2012.
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Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD (2013).
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IV.2.5.2 Evolucién de

la flota europea en

términos de abanderamiento y control, y del

Posicionamiento mundial

IV.2.5.2.1 Evolucién de

la

flota

europea

en

término de

abanderamiento y analisis del impacto de ayudas apritarias en su

crecimiento

Entre los afios 1975 y 2012, segun datos de ANAVHIbaa abanderada en los

paises UE-27 se incremento en un 78%, y la de lal8Een un 30%. A pesar de

ese crecimiento y del aumento de la flota mund204%), su participacién en el

total mundial ha variado sustancialmente: en 19a@%articipacion de los paises
UE-15 era del 34,2% (36,5% de UE-27), y en el a®d2 del 14,6% (21,3% UE-
27). Segun los datos de la UNCTAD la participaciden UE-27 era de un 36% en
1980 y de un 19,2% en el 2012.

Grafico I1V. 10: Participacion de la flota abanderade los paises de la Union europea (UE-
15 y UE-27) en la flota mundial, en miles de TRB (yniles de GT a partir de 1995), 1975-

2012.
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Fuente: elaboracion propia con datos de ANAVE (varios afios).
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En los afios previos a la adopcién de las primeraslichas de apoyo al sector
encuadradas en las directrices de 1989, el descessola flota europea
abanderada era sustancial (gréafico 1V.10). En eligdo comprendido entre 1975
y 1990 la capacidad de la flota de los paises UEdisminuyd un 44%, y la de
los paises de la UE-27 un 21%, en ese periododafmundial aumenté un 22%.
Los decrecimientos anteriores se reflejaron en mgilpdrtante descenso de
participacion de la UE en la flota mundial: la apaaién de flota de los paises
UE-15 paso del 34,2% al 15,6%, y la de los pais&s2A7J del 36,5% al 23,4%.

Las medidas introducidas en 1989, -parecen- a priener un efecto positivo
sobre el crecimiento de la flota europea -entre W99 1995 la flota UE-15
aumento en un 10%, y la UE-27 en un 23%, la flotanohial lo hizo en el 13%-.
A pesar de los aumentos observados, la participadé flota UE-15 continué
decreciendo, en 1995 era del 15,2%, mientras quaplartacion de la flota UE-27
mejoro (25,5%).

Entre los afios 1995 (primera revision de las ayudas1997) y 2005 (revision
del 2004), se observan importante crecimientos deacidad: la flota UE-15
aumento en un 48%, la flota UE-27 en el 27% vy latdl mundial lo hizo en el
33%. Los crecimientos anteriores se reflejaron @a mejor posicion en la flota
mundial: la participacion de los paises de la UEdlBnent6é hasta situarse en el
16,9%. En el caso de la flota UE-27 se mostrabalones inferiores (24,2%) a

los anteriormente observados.

Tras la nueva revision y continuidad de las ayudasEstado (2004), el aumento
de la flota europea fue sustancial, y similar atadmiento de la flota mundial.
Entre los aflos 2005 y 2012, las flotas de UE-15B-2F se incrementaron en un
43% y 45% respectivamente, pero la flota mundial Hizo en un 65%. Los
crecimientos anteriores no se reflejaron en la igaphcién de la flota europea,
que descendié en ambas clasificaciones: la UE-15it8) en un 14,6% y la UE-
27 en el 21,3%.
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Gréafico IV. 11: Evolucion de la flota abanderada ewopea (EU 15 y EU 27) y la flota
mundial, en miles de GT (hasta 1995 miles de TRBgntre los afios 1975y 2012.

400.000

200.000

1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2008 2010 2012

Total UE-15 Total UE-27 Total Mundial

Fuente: elaboracion propia con datos de ANAVE (varios afios).

El hecho de que la flota europea sea la suma d&dlondividuales, supone que
las variaciones de aquellos pabellones con un ingrde peso en el total de la
capacidad comunitaria, repercutan de manera impxeteen la evolucién de la

flota europea.

Como se puede observar en el gréafico 1V.12, enfed @012 el pais con mayor
participacion en la flota comunitaria (UE-27) eraalVa (21%), seguida de Grecia
(19%), Reino Unido (15%), Chipre (10%), ltalia (9%) Alemania (7%). Con

porcentajes por debajo de la media (6%) se encaebtnamarca (5%) Holanda
(4%), Francia (3%), Bélgica (2%). Suecia (2%), ES@a1%), Finlandia (1%) y

Portugal (1%).
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Gréfico IV. 12: Participacion de las flotas nacionées, segun pabellén, en % (miles de GT)
sobre el total UE 27, 2012.

Fuente: elaboracion propia con datos de ANAVE (2013)

Con el fin de observar el impacto efectivo de lasdias comunitarias de apoyo
al sector, es necesario analizar la evolucion ddldda en funcién del afio de
incorporacion de los paises a la Uni6on Europeal@dW.4).
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Tabla

IV. 4: Evolucién secuenciada en funcién de

laincorporacion de

las flotas

abanderadas de los paises de la Unién Europea, eniles de GT (hasta 1995 miles de TRB),

entre los afios 1975y 2012.

1975 1980 1.985 1.990 1995 2000 2.005 2.008 2010 2012
R.F. Alemana 9.592 9.384 7.176 5.324 5.484 6.329 8.046 12.722 14.931 15.054
Bélgica 1.249 1.697 2.251 1.769 68 8 3.829 3.913 4.105 4.194
Francia 10.389 11.557 7.885 3.525 4.069 3.067 4.615 5.899 6.371 6.583
Italia 9.931 9.698 8.587 7.482 6.371 7.750 10.653 12.672 15.210 18.100
Luxemburgo 0 0 0 2 1.135 1.286 555 697 656 606
Holanda 5.418 5.430 3.650 3.069 3.841 5.175 6.384 6.512 7.528 7.774
Dinamarca 4.354 5.211 4.767 4.900 5.518 5.567 7.311 8.840 10.663 11.369
Reino Unido 32.231 26.105 13.942 7.778 5.867 8.305 18.238 22.197 27.590 31.386
Grecia 30.895 20.384 30.061 24.756 31.971 35.584 38.776 41.208
Espafia 3.143 933 1.547 2.396 2.434 2.312 2.569
Portugal 716 774 1.051 1.217 948 1.172 1.115
Finlandia 1.319 1.566 1.334 1.475 1.364 1.481
Suecia 2.692 1.846 3.561 3.934 3.928 3.264
Chipre 21.147 18.797 19.842 20.493
Malta 22.220 27.532 34.760 44.799
Otros UE 198 188 167 141 280 243 2.403 2.403 1.923 1.395
Total UE 73.362 69.270 79.320 58.233 68.412 68.496  145.880 166.559  191.131  211.390
Total UE 15 111.253  123.780 90.880 62.039 68.412 68.496  101.430 117.995 134.741  144.877
Total UE 27 118.795 132.328  108.214 93.479 115.009 123,915 145880 166.559 191.131  211.390
Total Mundial 325.622  399.918 399.241  398.642 451.057 515.394 601.701  737.296 840.566  991.174

Fuente: elaboracién propia con datos de ANAVE (varios afios).

Entre los afios 1975 y 1980, la flota europea diamgin en conjunto un 6%,
condicionada principalmente por el decrecimientoladlota inglesa (19%), cuyo
peso en el conjunto europeo era significativo. Ilguante se produjeron
disminuciones, aunque éstas fueron leves en lam$lade Alemania (-2%), ltalia
(-2%), e Irlanda (-5%). Otras flotas como la bel§ga6%), danesa (20%) y
francesa (11%) se incrementaron. Segun Bredima gafinos (1990, p.8 y 9) casi
todas las flotas de las principales potencias niads experimentaron un
significativo crecimiento entre esos afios (a ped@aia recesion provocada por el
primer shock del petréleo de 1973, y su efecto niga sobre el comercio
maritimo), debido a lo que estos autores denomiaekhtincome effectresultante

de los diversos instrumentos utilizados por los igobos para proteger su

industria nacional maritima.
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Grafico IV. 13: Evolucion secuenciada en funcién dela incorporacion de las flotas
abanderadas de los paises de la Unién Europea, eniles de GT (hasta 1995 miles de TRB),

entre los afios 1975y 2012.
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Fuente: elaboracion propia con datos de ANAVE (varios afios).

En el periodo comprendido entre los afios 1980 y5198 flota creciéo un 15%.

Este incremento se debid a la incorporacion deldaaf griega (1981), puesto que
a excepcion del aumento de la flota belga (33%), asbvierte un descenso
generalizado de capacidad en el resto de los padsels UE, con decrecimientos
significativos, como el de la flota inglesa (47%Yfuya capacidad quedo
disminuida aproximadamente en la mitad de lo queresentaba en el afio 1975-.

La mayor parte de las flotas que en el periodo epntehabian experimentado
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aumentos, retrocedieron, como es el caso de Frafi@2a%) y Dinamarca (-9%),
como resultado de la contraccién del comercio mardty consecuentemente de

la demanda de transporte.

Entre los afios 1985 y 1990, se produjo la debadela flota comunitaria -a
pesar de la incorporacion de las flotas espafiolapoytuguesas (1986)-, esta
disminuyé, situandose en 58 millones de TRB (minimistérico del periodo
analizado). Todos lo paises con la excepcién de abiarca (3%), vieron
disminuir dréasticamente sus flotas. La flota frapaeperdio un 55%, que
conjuntamente con las pérdidas de periodos antesiaejé a la flota en un tercio
de su capacidad. Valores similares se observarorasnflotas inglesa (-44%),
espafiola (-40%), y portuguesa (-44%). En el afoOlBOflota griega, una de las
mas importantes en términos de participacion deiljonto europeo (y una de las
mas relevantes del &mbito mundial) alcanz6 el mimidel periodo en términos
de capacidad (20 millones de TRB). Los descensosagacidad practicamente
generalizados se debieron a los ajustes en la flatemento de los desguaces y
disminucion en la incorporacion de buques nuevose¢ ge hicieron con el fin de

paliar el importante exceso de capacidad que sdehakeado en el sector.

En la primera mitad de los afios 90, se observa meoreémento en términos
absolutos de 10 millones de GT (17%). De ese inaeton cuatro millones
correspondieron a las incorporaciones en el aio51@® las flotas de los nuevos
miembros -Suecia (2,6 millones), Finlandia (1,3 lwminles), y Austria (0,13
millones)-. EI comportamiento de las flotas del teesdle paises es totalmente
heterogéneo, mientras que en algunos casos se wbsgma inversion en la
tendencia de pérdida de tonelaje -Grecia (47%),mdaia (3%), Francia (15%),
Holanda (25%), Irlanda (4%), y Portugal (8%), enrast se advierte una
decrecimiento de capacidad -Bélgica (-96%), Italia5%), Reino Unido (-25%),
y Espafia (-70%). Estas diferencias de comportamnvigrueden deberse a factores
como, a ajustes en las capacidades de sus flotizsados en la etapa anterior,
debido al elevado porcentaje de sobreoferta todasistente; al efectdime
lags, es decir a la incorporacién de buques ordenado®tapas anteriores; los

diferentes crecimientos econdémicos de los paises qomponen la UE y que
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pueden determinar desiguales en sus demandas daspoate; y a la

especializacién de sus flotas en los diferentesmsaritados maritimos.

En el afio 2000 la flota comunitaria (UE-15) se mamt en niveles similares a
los realizados en 1995 (68 millones de GT), sin angm su participacion en el
conjunto mundial alcanz6 el valor mas bajo del pdd analizado (13%). De
nuevo, la evolucion de las flotas nacionales empetiodo 1995-2000 es dispar:
las flotas de Bélgica, y Austria continuaron penmtdde capacidad; en el caso de
Francia, Grecia y Suecia (flotas que en el periogmterior habian crecido)
disminuyeron su tonelaje. El resto de paises mamtuwa evolucidn positiva, con
elevados crecimientos como en el caso de Espai&)p6®Reino Unido (42%),

Portugal (36%), y Holanda (35%). Las diferenciasabenportamiento explicadas

en la etapa anterior pueden ser aplicadas a egsteqg®

Entre los aflos 2000 y 2005 se produjo un espectacafecimiento de la flota
comunitaria, aument6é en 77,3 millones de GT, lo gugnific6 que su aportacion
a la flota mundial mejorara (24%), alcanzando elxm& valor del periodo

(1975-2012). Ese aumento es atribuible parcialmenta incorporacién en el afio
2004 de las flotas de dos importantes naciones tmaas: Chipre y Malta

(consideradas como registros de libre matriculag¢ @portaron 21 y 22 millones
de GT, respectivamente. En lo que respecta al r@stdonelaje fue conseguido
principalmente por el Reino Unido (9,9 mill.), Giac(7,2 mill.), Bélgica (3,8

mill) e Italia (2,9 mill.). El resto de paises da IUE-27 mostraron valores
positivos a excepcién de Luxemburgo. El crecimiedtola capacidad de flota en
este periodo puede ser atribuible a la conjunciéndds factores, los continuados

ajustes del exceso de capacidad de flota, y a unecoio dindmico.

En el periodo comprendido entre los afios 2005 y &0 flota comunitaria
nuevamente se incrementdé (14%). A pesar del cremmd mostrado, la
participacion de la flota UE-27 en la flota mundidiksminuy6 un punto en el afo
2008, situandose en el 23%. Se advierte un creaitwiegeneralizado de la
capacidad de casi todas las flotas, a excepciorPdedugal (-22%), y Chipre (-
11%). Nuevamente en este periodo, el crecimientocicamente generalizado de

la capacidad de la flotas europeas puede ser atriblal aumento del la demanda
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de transporte. En el caso de Chipre, el descenssemado pudo ser motivado
por una mayor equiparidad de sus condiciones cenrbgistros europeos tras su
incorporacion a la UE (2004). Un aspecto importadeeChipre tras su anexion a
la UE, fue la adaptacion de la legislacién de sgis&ro en todos los aspectos a
los estdndares marcados por la politica de trangpaomaritima europea, y al
aumento de la competitividad del resto de registdesla UE tras la introduccién

de medidas de apoyo al sector.

La participaciéon de la flota europea UE-27 sobremandial se mantuvo (23%)
en el afo 2010, a pesar del superior crecimientdadeapacidad europea (15%)
en el periodo comprendido entre los afios 2008 y02QJda evolucion de las flotas
de los principales paises maritimos europeos fugpali: Alemania ralentiz6 su
crecimiento de manera importante (17% respecto8% Slel periodo anterior), lo

mismo sucedi6 con la flota griega (9% respecto &%) y francesa (8% respecto
al 28%). El resto de flotas aumentaron su capacjdadxcepcion de Luxemburgo
(-6%), Espafia (-5%) y Finlandia (-8%). La dispamddael crecimiento de la
capacidad de las flotas de los paises UE pudo sebidd al diferente

comportamiento de ajuste de las flotas de los paitsas la crisis del sector, al
efecto de la crisis en las demandas internas dedibsrentes paises y al efecto
time lags que provoco la incorporacién de nuevos buquespadios en la etapa

anterior.

A pesar de que en el afio 2012, se observa un cleaiim en conjunto inferior al

afio 2010 (11%), ese afio constituye para algunasm$l®europeas el maximo del
periodo comprendido entre los afios 1975 y 2012:nmdaia (15 millones de GT),
Bélgica (4), Italia (18), Paises Bajos (8), Dinamar(11l), Grecia (41) y Malta
(45). La participacion de la flota UE-27 en el emo mundial continto

disminuyendo, situandose ese afio en el 21%. El atonde la capacidad de las
flotas dada la situacion desfavorable del mercaddldtes, debido a la crisis del
sector, puede ser atribuible como en la etapa aoteal efecto time lags. En el
caso de Malta el crecimiento puede ser explicador mws hipotesis no

excluyentes: la incorporaciéon de Malta a la UE éra@o 2004, permitié que este
registro pudiera ser utilizado en el transporte dabotaje de los paises

pertenecientes a la Comunidad; y por otro lado tlea<risis del sector del afio
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2008 se observa un aumento de los registros int@omales mas competitivos,

entre los que se encuentra Malta.

IV.2.5.2.2 Evolucién de la flota europea en térmiaale control.

Segun datos de Eurostat entre los afios 1995 y el 2ZJil1 |la flota controlada
(pabell6on nacional y extranjero) de los paises UEsk incrementd en un 114%,
y la de la UE-27 en el 106%. En ese periodo la dlemundial segun la misma

fuente aument6 en un 99%. No obstante el crecinentdicado no es regular.

Entre los afios 1995 y 2008 el crecimiento de lasgtdé UE-15 (22%) y UE-27
(21%) super6 al promedio mundial (17%), sin embakgo los afios posteriores
(2010 y 2011) se advierte una importante ralentiaacde la flota europea a
nivel de la UE-15 (9%) y de la UE-27 (8%), y losecimientos fueron inferiores

a la media mundial (12%).

Tabla IV. 5: Evoluciéon de la Flota controlada euromga (UE-15 y UE-27) en millones de
TPM, Porcentaje de control sobre el total mundial yparticipacion de la flota abanderada

en el extranjero sobre la flota controlada europea.

1995 2000 2005 2008 2010 2011
Flota controlada UE-15 207.543 247.549 305.030 377.384 417.610 444.625
Flota controlada UE-27 223.564 257.975 316.850 392.052 432.246 460.399
Flota Total mundial 672.381 753.226 879.923 1.071.033 1.225.665 1.340.655
Participacion
en términos de control o o o o o o
de flota europea UE-15 31% 33% 35% 35% 34% 33%
en el total mundial
Participacion
en términos de control

0, 0, 0, 0, 0, 0,

de flota europea UE-27 33% 34% 36% 37% 35% 34%
en el total mundial
Participacion
de Bandera extranjera 57, 7% 67,7% 67,0% 68,7% 69,3% 69,10%
en UE-15
Participacion
de Bandera extranjera 56,5% 68,1% 67,8% 68,6% 69,4% 69,10%
en UE-27

Fuente: elaboracion propia con datos del Eurostat (2013).
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Grafico IV. 14: Evoluciéon de la Flota controlada euwopea (EU15 y EU27) en millones de
TPM, Porcentaje de control sobre el total mundial yparticipacién de la flota abanderada

en el extranjero sobre la flota controlada europea.

600.000 -
400.000 -

% en millo

200.000 -

0

1995 2000 2005 2009 2010 2011

I Flota controlada UE-15

I Flota controlada UE-27

I Flota Total mundial

== Participacion en términos de control de flota europea UE-15 en el total mundial
e Darticipacion en términos de control de flota europea UE-27 en el total mundial

Fuente: elaboracion propia con datos de Eurostat (2013).

A diferencia de la evolucién de la participacién keflota europea abanderada,
gue disminuyé en el periodo comprendido entre 169821995 y 2012 (de 25% a
21%), la aportacion de la flota controlada europea el entorno mundial

aument6. Ese crecimiento es atribuible principalteeal desarrollo del pabellon
extranjero (grafico 1V.14). En el afio 1996 la flotdE-15 representaba el 31%
del total mundial y la UE-27 el 33%, y en el afiol20las participaciones eran
respectivamente del 33% y 34%. No obstante, se euadvertir que las

participaciones de ambos niveles fueron disminuyemesde el afio 2008 en el
que alcanzaron el maximo valor del periodo (tabVadly grafico 1V.14).
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Grafico IV. 15: Evolucion de la flota europea UE-15 distribuida por banderas nacional,
extranjera y la suma de ambas (flota controlada), ® millones de TPM, afios 1996-2011

datos al 1° de enero.

- /

200 ——
150 //
/
100 - - "
50
0

1996|1999 2000|2001 |2002|2003|2004|2005|2006|2007|2008|2009|2010|2011
=== UE 15 Pabell6n nacional 87 |81 |80 | 8 | 88 | 87 | 93 | 100 | 104 | 109 | 118 | 124 | 128 | 137
e |JE 15 Pabellén extranjero | 130 | 146 | 168 | 173 | 177 | 180 | 189 | 205 | 217 | 247 | 259 | 279 | 290 | 307
=== UE 15 Flota controlada 217 | 227 | 247 | 257 | 265 | 267 | 282 | 305 | 321 | 356 | 377 | 403 | 418 | 445

< J

Fuente: elaboracion propia con datos de Eurostat (varios afios).

Siguiendo la tendencia del mercado mundial, el plbdme extranjero controlado
por nacionales de la Unién Europea creci6 de mansugerior al registro
nacional: entre los afios 1996 y 2011 la flota UE-d&ntrolada aumentd un
105%, la flota con pabell6n nacional lo hizo en 8% y la extranjera en un
136% (grafico IV.15). A pesar del crecimiento deflata con bandera nacional
la participacién del pabellon extranjero en el foearopeo se incrementé en el
periodo de referencia (60% a 69%), en detrimentd macional que descendio

(40% a 31%).
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Grafico IV. 16: Porcentaje de

la flota controlada por paises

flota extranjera en mrcentaje (miles de TPM) en el total de

europeos UE-27, al°lde enero del 2011.
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Fuente: elaboracion propia con datos de Eurostat (2013).

Como puede observarse

en el gréafico 1V.16, la prepin de pabell6n extranjero

en la flota controlada europea varia significativearme de un pais a otro, pero su

participacidén es en general elevada. En el afio 2@dd1os 27 paises de la UE en

21 de ellos el 50% o méas de su flota, estaba abmatddeen el extranjero. En la

totalidad de las flotas

ondeaba pabellon extranjero;
Espafia (72%),

Alemania (85%),

de la Republica Checa, Lukergo, y Eslovenia se
en paises tradicioeat®m maritimos,
Reino Unido (69%),e€n (68%),

como

Francia

(64%) y Dinamarca (61%) se observaban valores edlegade pabellédn extranjero.
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IV.2.6 Analisis de los principales paises maritimos

europeos

La implementacién por parte de los Estados miemldedas medidas contenidas
en el marco de las ayudas de Estado en periodosratites, obliga a la
realizacion de un analisis individual, con el obyet de examinar las
implicaciones de los incentivos introducidos, en éaolucién de sus flotas

nacionales, y de los pabellones extranjeros comok por los paises de la UE.

Se utilizar4d como fuente los datos de la UNCTADery aquellos casos en los que
sea posible se complementara con la informacién fdentes nacionales

(Administraciones maritimas, Asociacion de navieretc.).

Siguiendo la metodologia propuesta por Marlow y nditssi (2011, p.358) -en la
gue el examen de la dimension de la flota (Reinoiddh en los afios
transcurridos desde la introduccion de ayudas deadis gonnage tax es
informativo para evaluar la eficacia de los instmmios (nuevo régimen) en el
cumplimiento de los objetivos de aumentar el tama@ola flota y contribuir al
efecto potenciador del sector- se analizaran lgsigintes variables:

* Evolucion de la flota abanderada.

e Evolucién del pabellén extranjero y de su partidpgem en la flota

controlada.
« Posicionamiento de la flota controlada y abanderamia el contexto

mundial, en términos de capacidad.

Se analizara la evolucion de las flotas de los Bgtes paises: Alemania,
Bélgica, Chipre, Dinamarca, Espafia, Francia, Grettialia, Malta, Paises Bajos,
Reino Unido y Suecia, en conjunto la participacide la capacidad de éstas

flotas sobre el total de la flota UE-27 es del 98%términos de contrdf

Debido a que en el afio 2012, la UNCTAD modifico darie de datos utilizada

como fuente en este apartado “Los 35 paises ytmiags con las mayores flotas

12 Fyente: Eurostat, EU transport in figures, statspocketbook 2013, datos al 1 de enero del 2011)
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bajo su control (TPM)”, incluyendo en el pabellorteanjero los datos de flota
de los segundos registros nacionales, incluido comadell6n nacional en los
datos hasta el afio 2011, el analisis de la flotatomlada se realizard tomando el

periodo de referencia comprendido entre los afio%61p 2011.

IV.2.6.1 Analisis transversal y comparativo

En la década de los 80 y posteriores, como hemasoven el capitulo Ill, el
recurso de los armadores a abanderar sus buqued ewrtranjero se volvié una
practica comun en el sector naviero. Ante esa githim los gobiernos de los
Estados miembros habilitaron medidas financierafsgales, con el objetivo de
aumentar la pérdida de competitividad de sus baaslaracionales, que fueron
instrumentadas de “manera aislada” o “bajo la cober de segundos

registros™

Los argumentos méas comunmente utilizados los paiamalizados, para la
introduccién de medidas de apoyo al sector maritha sido:

* Proporcionar un marco adecuado para aumentar lapetinividad de la
flota abanderada en los pabellones nacionales,efmtriacion de buques
abanderados en pabellones de terceros paises (besndie conveniencia y
pabellones extranjeros).

e Aumentar el empleo.

» Potenciar los sectores auxiliares asociados al spante maritimo:

seguros, brokers, asesorias técnica y juridica, etc

Ejemplos de los argumentos anteriores, a los quénasdenido acceso, han sido
utilizados por las administraciones de Espdfiddinamarca®® Francid'® Italia''’
y Reino Unidd®

113 Informe Derecho de la competencia en las Comuemsl&tiropeas. Volumen Il A Normas aplicables a las
ayudas estatales. Situacion a 31 de diciembre @&, 19. 474).

114 Establecer un marco adecuado para la repatriadéaproximadamente 120 buques (1,2 millones de
TRB) controlados por navieras espafolas con pateslide terceros paises (principalmente de Bahamas y
Panama). “Se prevé que a corto y medio plazo s&riémlrededor del 60% de los buques abanderados e
pabellones extranjeros (750.000 TRB). Asi puesslerurso de los préximos dos afos el tonelaje Gkt
régimen tributario en funcién del tonelaje podtigerar los 3 millones de TRB”; Aumentar el empleos

252



IV.2.6.1.1 Principales Ayudas de Estado introducisigpor los Estados

miembros

Las naciones maritimas europeas mas importantesocee puede advertir en la
tabla IV.6, han utilizado las principales ayudasntenidas en el marco de las
Ayudas de Estado al transporte maritimo, aunqueiraportante observar la
temporalidad en la introduccién de las mismas, asimo la ampliacién o

modificaciones de éstas en afios posteriores.

Cronolbégicamente se puede advertir una primera a&tap la que prolifera el
establecimiento de los registros especiales madsin(segundos registros y
registrosoff-shoré®). Entre los afios 1986 y 1997, practicamente toldsspaises

gue establecieron registros especiales lo hiciegnrese periodo: Francia (1986),

efectos sobre el empleo serian significativos,reeé“un efecto directo de al menos 3.000 puestdsadbajo

en la hip6tesis de una repatriacion minima de THOtOneladas de registro bruto, aunque esta cifdaip
aumentar significativamente en caso de constatarsacremento sensible en la actividad de las nasie
espafiolas como consecuencia de la instauracionstde needida”; Potenciar los sectores auxiliares del
transporte maritimo: seguros, brokers, asesoréascty juridica, etc. (Documento n°® 736/2001 “Rég

de tributacion de las entidades navieras en furdébhonelaje”)

15 E] 18 abril del afio 2002, el Parlamento danéskapettonnage taxN 563/2001), argumentando que “los
propietarios de buques sélo podian continuar detamdo sus actividades en Dinamarca y bajo “bander
danesa”, si las condiciones impositivas y de inderse adaptaban para prevenir la competencia, que
obligaria a los armadores a relocalizar su futuezimiento fuera de Dinamarca”. Segun la informacio
contenida en el documento C(2002) 931 fin, se edftamque con la introduccién del nuevo sistema
impositivo, un 66% de las nuevas adquisicione®gsstrarian bajo bandera danesa. Eso deberia ieaotam

la flota registrada en un 23%.

116 Reforzar la competitividad de la flota franceseaaala competencia internacional promover el atmen

la consolidacion de la flota gestionada desdergtdgo francés, y de los empleos en el sectoedcion de
200 puestos de trabajo directo, y de 150 a 200tgmiésdirectos); Retener los conocimientos técnigos
potenciar los sectores auxiliares: banca, segooosetaje y gestion de cadenas de suministro.

17| os objetivos del sistema impositivo por tonelajane inducir a los propietarios italianos a traevdelta

al Registro internacional italiano las naves abeadies en pabellones extranjeros; y mantener ordéaar
actividades maritimas (gestion estratégica y coialesle buques)”. Ayuda de Estado N° 114/2004.

118 os posibles efectos de la introduccion weinage taxserian: Duplicar la flota registrada en los 3 afios
siguientes a la introduccién de la medida, conranimiento sostenido a partir de entonces del odé¢5%.

El reabanderamiento de una parte importante ddota bperada por navieras del Reino Unido, y que
actualmente enarbolan pabellén extranjero, lo qyersdria aumentar el tonelaje en el registro déhdre
Unido en el 75%. En el afio 1998 solamente el 20%a dmpacidad estaba registrada en el Reino Unido
(54% en territorios de ultramar y dependenciasad@drona, el 1% en otros Estados de la UE, y el 86%
otros pabellones extranjeros); Aumentar el empbeoa ello se establecio la obligacion de un “miniheo
formacion”, con el objetivo de proteger los condeimios maritimos (en lineas generales es obligateri
formacién de un estudiante por afio cada 15 of&)jal@ocumento de la Comision N° 790/99.

19 segan la Comunicacién C(2004) 43, p.3, “los seganegistros incluyen, por una parte, los registros
offshore pertenecientes a territorios que gozanndemayor o0 menor autonomia en relacion con urdgsta
miembro y, por otra parte, los “registros interpaciles” directamente vinculados al Estado que bbs h
creado.
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Paises Bajos (1987), Dinamarca (1988), Alemania 8@)9 Bélgica (1990),

Espafia (1992) e Italia (1997). Sin embargo comaemnoce en las Directrices
comunitarias sobre ayudas de Estado al transporaeitmo del afio 1997, las
medidas introducidas (entre ellas la creacion dguseos registros) para reducir
la tendencia a cambiar de pabellon, no han sidmpheente satisfactorias. Sobre
este asunto Sletmo y Holste (1993, p.243) afirmare da creacion de registros
internacionales, por las naciones tradicionalmentaritimas, no ha sido

suficiente para detener el declive de sus flotasitimas.

Otra de las principales ventajas atribuida a lasndemas de conveniencia o
registros de libre matricula era un favorable sisdeimpositivo, lo que llevo a
los estados a una segunda etapa, que coincideipadcénte con la etapa final de
la creacion de los registros internacionales, en dae se observa la
implementacién por parte de los estados analizatkdsimpuesto sobre tonelaje o
tonnage tax y que va desde los afios 1996 hasta el afio 20@3seBR Bajos
(1996), Alemania (1999), Reino Unido (2000), Dinama (2002), Bélgica
(2003), Espaia (2003), Italia (2003) y Francia (2P0
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Tabla IV. 6: Cronograma temporal en la

adopcion porlos paises de la UE de las principales ayudas destado

(=] ~N -] [<)] [=] o o ~ [=)] [=] - o o < un (=] ~ -]
o0 ) o0 ] o ) -3 o ) =] o =] =] = o =] =) =]
o o o ) ) ) ) ) <) =] =] S S S =] =] =] =]
- -l - - - - - - - ~ ~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~
ALEMANIA
I.T.
Introd.
29 R. Red. Dotacion
\RPF Red. S/S
BELGICA IT.
Dotacion
29R Red. S/S
Red.
IRPF
DINAMARCA
29R. I.T. Pla?’
accién
ESPANA Ampliac.
bonif.
o
2 20 R I.T.
FRANCIA 29R I.T. 20
GRECIA Modif. Red.
IRPF
I.T. L.
Dotacion
ITALIA Red. S/S -
29R. buques T
cabotaje
PAISES BAJOS T
20 R Dotacion Modif.
’ Ampliac. I.T.
bonif.
REINO UNIDO I.T.
SUECIA Salario
neto
Dotacion

2° R= segundos registros y registros off-shore.
I.T.=Impuesto sobre tonelaje.
Fuente: elaboracion propia
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En el afo 1986, Francia cre6 un registodf-shore en Kerguelen (Tierras
Australes y Antarticas Francesas-TAAF), sin embarlgs buques franceses
matriculados en ese registro no podian acceder @ dervicios de cabotaje
maritimo de otros Estados Européds Segin ANAVE (2008, p.2) las
condiciones poco competitivas del registro TAFF jortamente con la
inaccesibilidad del mismo al trafico de cabotaje dgos estados miembros,
provoc6 que en el ailo 2005 se creara el segundostregfrancés RIF (French
International Register), sin embargo este registmofue operativo hasta el afio
2006 (ECSA, 2004-2005, p.45). Previo a la introdidecdel RIF, en el afio 2004

se implementod el impuesto sobre tonelaje.

Al afio siguiente en 1987, los Paises Bajos aprobata legislaciobn que

establecia un registro especial en las Antillas athalesas (la oficina de registro
se establecidé en el puerto de Curasao). Se trad@ban registro off-shore abierto
a los propietarios de todo el mundo, que no formplaate de los beneficiarios
del reglamento de cabotaje 3577/92. Posteriormemmtes| afio 1996, el gobierno
holandés introdujo un paquete de medidas entre da® se incluian: el

establecimiento del impuesto sobre tonelaje (N 1385)%; y la intensificacion

de medidas de apoyo sobre las cargas fiscales, gedmridad social que pagan
los armadores (Comunicacién COM(2002) 203 final).

En 1988 se creod el registro internacional danésS()Dly catorce afios después, el
18 de abril del afio 2002 el Parlamento danés apra&bétonnage tax (N

563/2001%*2 En el afio 2006 con el objetivo de continuar cdndesarrollo de

1201 a condicién de matriculacién en un Estado miengisesupone que el registro en cuestion esté siteado
un territorio donde son aplicables el Tratado Petecho derivado. Asi pues, los buques matriculaddss
registros Kerguelen, las Antillas Neerlandesasisla de Man, las Bermudas y las Islas Caiman, no se
incluyen entre los beneficiarios del Reglamento 7282. Ver apartado 111.2.2.2.5 Libre prestacién de
servicios de cabotaje maritimo.

121 Esta ayuda fue modificada en el afio 2008 (N 4®BRReduccién del impuesto sobre el tonelaje de lo
buques grandes, y empresas de gestion de los Buques

122 5egiin la informacion contenida en el document®@ZP 931 fin, se estimaba que con la introduccin d
nuevo sistema impositivo, un 66% de las nuevasisidipnes fueran registradas bajo bandera danesa. E
deberia incrementar la flota registrada en un 28%uta 1V.3).
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Dinamarca como una importante nacién maritima, einisterio de Asuntos
econdmicos publico un plan de accién que incluiasmde 60 iniciativas
agrupadas bajo siete epigrafes, que cubrian aspetdbes como: formacion,
contrataciéon, reglamentos técnicos especificos,max fiscales, etc. El plan de
accion también contenia propuestas de ajuste ersiglema impositivo por
tonelaje, considerando el hecho de que otras nasode la Unién Europea y
Asia tenian condiciones méas ventajosas, en alg@maas que Dinamarca (ECSA,
2006-2007, p.48).

Un afio después, en 1989 el gobierno aleméan estéblelcsegundo registro de
buques denominado ISR o GIS (German InternationabiBter}® y diez afios
después, en 1999 se implementé ®wnnage tax Ademas de las medidas
anteriores, en el afo 2002 se redujeron las cotmexs sociales (mediante

subsidios individuales en funcion de la categoriafpsional).

En el afio 1990 se creé el registro de Luxemburgoapas buques belgdd, el

cual fue aperturado en el afio 1994 para buques udalqoier nacionalidad

Figura IV. 3: Previsién de la flota mercante bagmélera danesa entre los afios 2001-2006.
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Fuente: Documento C(2002) 931 final.

123 E| segundo registro aleman esta orientado a nrejaraompetitividad de las empresas navieras cuyo
mercado son los traficos internacionales, y seguinformacién disponible no existe la obligacion de
abanderamiento nacional de los buques controladiotap empresas navieras registradas en el GlISinSeg
ECSA (2005-2006, p.48) el 1 de enero del 2006redl&ge controlado por armadores alemanes era @8 2.7
buques, de éstos 603 estaban abanderados en Afema@ni26 utilizaban pabellon extranjero, de loales
1.751 estaban registrados en el German sea-shigpere(@1S)

124 Segun del Pino (2004, p.107): “Paises como Bélpma modificado su registro nacional de buques
basado en un sistema altamente subvencionado,el@ipvocé que la totalidad de la flota abandonara e
pabellén nacional, optando por el pabellon luxergbés, conocido como el segundo registro belga”.
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(Verstuyft, 2010). Segun Carlisle (2009, p.327-32&)| segundo registro en
Luxemburgo (1987-2003) varié en su constitucion dedsto de segundos
registros, aunque la motivacién era la misma (redles costes de explotacién,
y el desabanderamiento de los buques), este sistémea Gnico puesto que
Luxemburgo es un pais sin litoral, y aunque estrexhamente relacionado con
Bélgica en numerosos acuerdos econdmicos y diploandt no es una

"dependencia de ultramar”. Este complejo sistemmaliizé en el afio 2003 en
funcion del Real Decreto del 7 de mayo del 2003. &dnafio 2002 el Gobierno
belga introdujo una serie de modificaciones en slitpca maritima “integrada”,

que entraron en vigor en el afio 2003, los princésaklementos incorporados
fueron: la modificacion en el sistema impositivo ke compafias maritimas, que
operan en traficos internacionales: el establecittie del impuesto sobre
tonelaje; y la variacion en los requerimientos dipulacion: y la reduccién en
las cotizaciones de la seguridad social e IRPF (E@802-2003).

En el afio 1992, se cred en Espafia el Registro Hapele Buques y Empresas
Navieras de Canarias (REBECA o REC), cuyos primerogentivos se

introdujeron en el afio 1994 y posteriormente mocifios en los afios 1995 y
1997. Conjuntamente con las medidas anteriores27elde febrero del 2002 fue
autorizada por la Comision (N 736/200%)el régimen de tributacién de las

entidades navieras en funcion del tonelaje (Readreto 252/2003).

Antes de la finalizaciéon de la década de los 903@Ide diciembre de 1997 se

cred el segundo registro italiano, denominado “Reég Internazionale Italiano”.

Conjuntamente con la medida anterior, en 1999 seolap un esquema de
reduccién de las cotizaciones a la seguridad sodiallos armadores de buques
que realizaban servicios de cabotaje en puertokaitas (Ayuda de Estado n°
396/99)¥. En el afio 2003 se introdujo @bnnage tax(Ayuda de Estado n°
114/2004), el cual fue operativo en el afio 2005 $AC 2005-2006, p.49), ese

125 Ayuda estatal N 572/2002 - Espafia: Introducciénmieégimen de impuesto sobre el tonelaje en Vizcay
(Diputacion Foral de Bizkaia).

126 Se tomara el afio 1998 como fecha de operatividbsedjundo registro italiano.

127 Esa ayuda fue renovada y modificada en los afi@® ZB° 519/02), 2003 (N° 019/03), 2004 (N°
599/2003). 2006 (N° 764/06) y 2008 (N° 80/2008).pBtcentaje de reduccion de las cotizaciones a la
seguridad social era del 43% para el periodo 198-280% para el 2002, 25% para 2003, 30% para el
2004, 50% para el 2005, 50% en el 2006-2007, y 0% 2008.
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mismo afio, como hemos visto en parrafos anteriofas, introducido el nuevo

sistema impositivo en Bélgica y Espanfa.

El 2 de agosto del afio 2000, fue autorizada po€tanision la introduccion del
impuesto sobre tonelaje en el Reino Unido (N° 7%9)/9 Ademéas de la
introduccién deltonnage taxcomo medida para retener una parte de la flota, el
Reino Unido dispone de los siguientes registrosetnacionales: Anguila,
Bermudas, lIslas Virgenes britanicas, Islas Caimdslas del Canal, Islas
Malvinas (Falkland Islands), Gibraltar, Isla de Malslas Turcos y Caico (OIT,
2001'®). De los registros activos exclusivamente los besjuregistrados en
Gibraltar son beneficiarios del Reglamento 3577/9R2udiendo acceder al

cabotaje del resto de los Estados miembros.

En el afio 2001, el gobierno sueco instrumenté uemdesde medidas (SFS 2001:
770), en linea con las Directrices sobre ayuda€dedo al transporte maritimo:
se establecié un modelo de “salario neto”, que swpla reduccion de los costes
laborales® (ECSA, 2001-2002).

Y por Gltimo en el afio 2002, Grecia introdujo mad#ciones® en el sistema
impositivo vigente. Aunque Grecia fue el primer padn establecer el impuesto

sobre tonelaje en el afio 1939, su actual sistemes®wnta al afio 1975.

128 Sin embargo los registros de Anguila, Islas Viegenslas del Canal, Islas Malvinas, y las Islas@siy
Caicos pueden clasificarse segun el informe OITO{2(3.20) como no activos -por su volumen de
operaciones y significacion internacional-.

129 Desgravacion de la totalidad de los impuestos g@maobre la renta de trabajadores, mas una ayuda
adicional de 58.000 SEK por empleado a tiempo cetappor las contribuciones a los costes sociales
(Comunicacién COM(2002) 203).

130En enero de 2002, se introdujeron reduccione$ mweelo impositivo existente. En concreto, loddaes

de edad previstas en la Ley 27/1975 se redujeronned0% y se mantuvieron sin cambios hasta el
31.12.2007. Por otra parte, se concedieron reduesiale impuestos del 50% a los buques de 40.001
toneladas de registro bruto a 80.000, y una redoaailicional del impuesto del 75% para los buqeesés
80.001 toneladas de registro bruto.
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Conjuntamente con la intervencion de los gobiereasla reduccién de los costes
impositivos y salariales (mediante reducciones eremiones en el IRPF y costes
de seguridad social), se advierte (tabla IV. 6)adopcion o modificacion de
medidas relativas a la dotacién de los buques o tequerimientos de la
nacionalidad de la tripulacion, como instrumento lanreduccién de los costes
laborales. Como se ha visto en el apartado 1V.203, requisitos relativos a la
nacionalidad de la tripulacién varian de un paisotao, y entre los propios
registros de un pais (1° y 2° registro). Nos encambs con registros, como el
segundo registro aleman (ISR) en el que no exigtstricciones relativas a la
nacionalidad de la tripulacion, mientras que en se&lgundo registro espafiol

(REC) limita la participacidén de extranjeros al 5@ la dotacién.

En el afio 1996 los Paises Bajos, introdujeron raguwnes mas flexibles de
dotaciéon: el capitdn debia ser de nacionalidad hdésa, y el resto de la
tripulaciéon debian tener certificados STCW recormdms por las autoridades
holandesas (Comunicacion COM(2002) 203 final).

En el ailo 2001 en Suecia, bajo el marco de los edne de ayuda temporal al
empleo, se admiti6 que una cierta parte de la dotacempleada a bordo de
bugques de transportes de mercancias en traficosrnationales, pudiera ser

extranjera (Informe the Swedish maritime sector020p.30).

Figura IV. 4: Factores de edad enainage taxgriego.

Table 2: Age factors of the tonnage tax system in Greece

Factors in US dollars per grt

Ship
Age 1975 2002-2007 for ships registered under the provisions
of Article 13 of the Legislative Decree 2687/1953

0-4 0.53 0.318

5-9 0.95 0.570

10-19 0.93 0.558

20-29 0.88 0.528

30+ 0.68 0.408

Source: Moraitis (2003)

Fuente: Marlow y Mitroussi (2008)
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En el afo 2003,

exclusivamente el capitan debia ser de nacionalidelda.

Bélgica rebajo los requerimientog da tripulacion,

Segun ECSA (2003-2004), entre las medidas adoptadas| gobierno aleman se
produjo un cambio en los requisitos de la triputati que permitia a los
armadores emplear a marinos no europeos, si noahdisiponibilidad de marinos

alemanes o europeaos.

Y por ultimo en el aflo 2007, Grecia atendiendo @& we las preocupaciones mas
importantes de la comunidad naviera griega, soldrefecto de las restricciones
de nacionalidad de los oficiales y la tripulaciopli@ables a los buques de
bandera griega, se rebajaron los requisitos dearedidad en la dotacidf, con

la excepcidn del capitan que debia ser griego.

IV.2.6.1.1.1 Elementos comunes y diferenciadores das Ayudas
de Estado Introducidas

Se observan determinados elementos comunes y ditéadores, entre los
segundos registros y/o las ayudas individuales ddticidas por los diferentes

paises de la UE.

131 Figura IV. 5: Requerimientode nacionalegriegos

Table 3: Requirements for minimum number of Greek nationals for Greek flag

1997-2006

2007 onwards

Types of vessels

Number of Greek
nationals

Types of vessels

Number of Greek
nationals

Dry bulk and tankers
of 3,000-20,000GT

Dry bulk and tankers
of 20,001-45,000GT

Dry bulk and tankers
of 45,001-100,000 GT

Dry bulk and tankers
over 100,001 GT

Min. 5 officers (inclL
necessarily master)
and 3 ratings

Min. 6 officers (incl
necessarily master)
and 3 ratings

Min. 6 officers (inclL
necessarily master)
and 4 ratings

Min. 7 officers (incL
necessarily master)
and 4 ratings

Dry bulk and tankers
of 3,000-30,000 GT

Dry bulk and tankers
of 30,001-80,000GT

Dry bulk and tankers
over 80,001 GT

Min. 4 officers and ratings
(incl. necessarily master)

Min. 5 officers and ratings
(incl. necessarily master)

Min. 6 officers and ratings
(incl. necessarily master)

Source: Authors

Fuente: Marlow y Mitroussi (2008)
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En términos generales, en todos los segundos regaste introducen medidas de
apoyo en los costes salariales y fiscales, si béstas adquieren diferentes
formas que son mostradas de manera resumida eabla 1V.7.

* Reduccién o exoneracion en el IRPF.

« Reduccién o exoneracién en las cotizaciones de ddgd social.

* Reduccion en el impuesto de sociedades.

En determinados casos ha sido imposible accedermpliar la informacién

disponible.

Tabla IV. 7: Resumen de las principales medidas imbducidas de apoyo en costes salariales

y fiscales.
Pais IRPF Seguridad social Impuesto sociedades
Alemania (GIS) Reduccién del 40% del Subsidios en funcidn de
IRPF¥ la categorl’a133
Bélgica Reduccidén del IRPF Exencion total en las

cotizaciones
patronales.
Exencion parcial en las

de os trabajadores.

132 E| empresario esta obligado a retener a la gehtedo del buque el 100% de la cuantia correspatalie
ingresando exclusivamente un 60% de la misma,and® una provisiéon con el 40%.

133 Estos subsidios, comos puede observarse en laafiyu6, fueron introducidos en el afio 2002 y
modificados en los afios 2003 y 2004 (Ayuda de Bshid19/2004). Ese Ultimo afio los incentivos fueron
superiores en un 40% a los establecidos en afiedant. A pesar de que las ayudas anterioresziten

en el afio 2005, el gobierno aleman amplié dichamgerhasta el afio 2009 (Ayuda NN 63/06(ex N 609/06)
y en la actualidad continGian en vigor.

Figura IV. 6: Subsidios individuales en las cotinaes a la Seguridad Social en Alemania, afio 2014

Individual subsidies in Euro for the calendar year 2014

Size of slip

Capacity on borrad < =GT 3,000 > GT 3,000
Master 13,000,00 16,700,00
Chief Mate/Chief Engineer 13.000.00 15.000.00
Navigational/Engineering W atch Officer
Second Engineer/First Mate
(Novice officers who graduated not earlier
than four years before publication of the guidelines) 15,400,00 15,400,00
Other Officers 12,200,00 12,200,00
Ship mechanic
Ship Foreman 12,700,00 12,700,00
Ratings and other employees, involved in ship
Operations on borrad 9.400.00 9.400.00

Fuente: (http://www.deutsche-flagge.de/en/financial-matters)
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Continuacidon
Pais IRPF Seguridad social Impuesto sociedades

134

Dinamarca (DIS) Exoneracién total del Exoneracién total de las

IRPF contribuciones sociales

135

Espafia (REC) Reduccion del 50% del Reduccidon del 90% de la Bonificacion del 90% de

IRPF cotizacidon patronal de la cuota del impuesto
la Seg. Social de sociedades
Francia (RIF) Exoneracién total IRPF Exoneracién de las

cotizaciones patronales
a la seguridad social
por riesgo de
accidente, enfermedad
e invalidez.
Grecia Los oficiales pagan un 6
% del IRPF, y los demds

) 136
miembros el 3 %.

Italia Exoneracién total del Exoneracidén total de las

Registro Internazionale |IRPF cotizaciones a la

Italiano seguridad social

Paises Bajos Intensificacion de Intensificacion de
medidas en cargas medidas en las
fiscales cotizaciones de

seguridad social

13¢ |Las compafifas danesas pagan exclusivamente satetos, y no tienen ningln otro coste por los
trabajadores. Segun el documento 2009/380/CE, ehasccaracteristicas de este régimen es que fgiére
tributaria se contabiliza al fijar los salarios, dae implica que la ventaja fiscal se otorga admpgafia
maritima y no a los marinos en si.

135 Seglin Carlier (2002, p.8) “Las Unicas medidasaputenia el REC en su hacimiento, eran de tiporédbo
-se relajaba el requisito sobre la nacionalidadladelotacion del buque, admitiendo que el 50% de la
tripulacion no fuera de nacionalidad espafiola, mesp 0 perteneciera al EEE, a excepcion del capitan
primer oficial, condicién que se mantiene en laialitlad. Hubo que esperar hasta la aprobacion teya
19/94, de 6 de julio, del Régimen Econdmico y Hista Canarias (BOE del 7.7.94), en la que se
incorporaron bonificaciones en el IRPF y SeguriGadial’. Las bonificaciones introducidas inicialrten
fueron modificadas en diversos afios, concluyéndnsi997 las definitivas y vigentes en la actualidad
Figura: IV. 7: Desarrollo de las medidas fiscalaetfeySeguridad Social del REC

Concepto Dic 92 Jul 94 Ene 95 Desde
-Jul 94 -Dic94 -Dic 96 1.1.97
I. sociedades 0 35% 35% 90%
IRPF tripulacion 0 15% 25% 50%
Cotizacion Seg. Social 0 50 % 70% 90%

Fuente: Carlier (2002)
13 ECSA (2001-2002).

263



Continuacion

Pais IRPF Seguridad social Impuesto sociedades
Suecia Desgravacion total del Ayuda adicional de
IRPF'’ 58.000 SEK en las

contribuciones de

seguridad social

Fuente: elaboracién propia con datos de varias fuentes.

Entre los elementos diferenciadores mostrados pos Fkegistros europeos
podemos distinguir, por un lado, el distinto gradi® utilizacion de los incentivos
contenidos en el marco de las ayudas de Estado rahsporte maritimo
(porcentajes de reduccion o exenciones), analizaaloda tabla IV.7; y por otro,
el acceso de los buques a éstos en funcion del adercen el que operan
(internacional o cabotaje): en paises como Alemagiarancia, el registro
aleman (ISRY® y el registro francés (RIE¥P, respectivamente, son elegibles

exclusivamente para aquellos buques dedicados mlecoio internacional.

Por otro lado, nos encontramos con registros queqgae inicialmente fueron
creados con la intencién de inscribir exclusivanebuques que operaban en el
mercado internacional, posteriormente sus dispasies fueron modificadas con

el objetivo de admitir navios dedicados al trafide cabotaje, tal como en el

137 Comunicacién COM(2002) 203.

1% E| ISR es elegible exclusivamente para los buqgee operan en el mercado internacional
(http://www.deutsche-flagge.de/en/german-flag/regi®on/gis). Segin la Comunicacion COM (2002) 203
final, los buques que realizan cabotaje mas datdndel afio, no pueden inscribirse en el ISR (pakeden
emplear a extranjeros si no hay nacionales dispemily no se benefician de deducciones fiscaledeni
subsidios).

139 Seguin la informacion de la Direction des affairesitimes, exclusivamente pueden inscribirse agsell
buques que operan en traficos de larga distanom€icio internacional) y cabotaje internacionaledan
excluidos: los buques de lineas regulares intrao@amas, los buques que operan Unicamente en ajabot
nacional, los buques de asistencia portuaria (readokes portuarios o los buques faro), lo buqugsedea
profesional y los buques de lineas regulares despate de pasajeros entre un pais miembro de lg UE
Argelia, Marruecos o Tunez). http://www.rif.mer.ééappement-durable.gouv.fr/quel-navire-immatriculer
r60.html.
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caso del registro internacional danés (D'f%) el segundo registro espafol

(REC)"vy el registro internazionale italiaig

Todos los paises a excepcion de Suecia, como hesists, habian implementado
-al cierre de esta tesis- un régimen de tributaciém funcion del tonelaje

(impuesto de tonelaje) como sistema alternativompuesto de sociedades. Sin
entrar a definir las caracteristicas particulared tbnnage taX® de cada pais,

dada la amplitud del tema, existe un elemento cormAros sistemas impositivos
de casi todos los paises, a excepcion de It4]ig es lo que se denomina “la
neutralidad de la bandera”. Lo anterior implica gueeden ser beneficiarios de
esta figura impositiva aquellos buques que enarbglabellén extranjero, y sean
explotados por un armador establecido en la Comadjdsiempre que la gestidn
estratégica y comercial de los mismos sea realizédelede los estados miembros,
y que dicha gestion contribuya de forma signifizatia la actividad econ6mica y

el empleo.

Otro elemento comun en casi todos los estados, eegoion de Grecia, es la
elegibilidad deltonnage taxcomo sistema alternativo al impuesto de sociedades

Una caracteristica del sistema tributario aplicalaldos buques que enarbolan

140 En sus inicios, en al afio 1988 exclusivamente efagibles aquellos buques que operaban en tréficos
internacionales. Una primera modificacién introdlacen el afio 1996, admitia que los buques de &ifa
accedieran al cabotaje nacional-, y posteriormentel afio 2000 se amplio el rango de buques etsyibl
excluyendo la inscripcién en este registro a logues de guerra, de pesca, recreativos, y de pasag
puertos daneses

http://www.maritimeadvocate.com/ship_registratiiffy_the_flag_in_denmark.htm

1“1 En su constitucién en el afio 1992, los buquesidéagpara ser inscritos en el REC eran aquelles qu
realizaban transportes internacionales, excluyénésscripcion de los buques que realizabancoafte
cabotaje nacional entre puertos espafioles. Sinrgmieliberalizacion de este trafico tras la api@bn del
Reglamento CEE 357/92, supuso una apertura paaldéiregistro a este tipo de traficos (Carlier2G08):

En 1993 (RD 897/1993) se autoriz6 a los buquedR#«l a participar en trafico de cabotaje entre psert
peninsulares, de mercancias no estratégicas (é&xaloge los productos petroliferos y el agua potable
1996 (RD 392/1996) se amplié el rango de mercanpfasluctos estratégicos (productos petroliferagya
potable), tanto en traficos peninsulares como aeridlas; En 1998 (RD 2221/98) se autoriz6 la ipsigm

en el REC de todos los buques de cabotaje (innsed@tte antes de la apertura final de los trafies d
cabotaje insular, que tuvo lugar el 1.1.99).

1“2 En su inicio, 1997, exclusivamente se permitiaregistro de buques utilizados en el comercio
internacional. En el afio 2004 (Ayuda de Estado BI2@D4) se ampli6é el acceso, a buques que operaban
tréficos regulares de cabotaje (siempre que lamtigt del servicio fuera superior a 100 millas icas).

143 Ver Opportunities and challenges for the shippiimglustry. PricewaterhouseCoopers, 2007.
http://www.pwc.com/gx/en/transportation-logistiggpmrtunities-challenges-shipping-industry.jhtml

144 Seguin la informacién contenida en el documentodayde Estado N° 114/2004, para poder optar a este
sistema impositivo, los buques tienen que estaritns en el Registro internacional y enarbolardesa
italiana.
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pabellon griego es que no es elegible, no existenpuesto de sociedades como

sistema alternativo.

Un elemento diferenciador en los regimenes tribiasr en funcion del tonelaje,
aplicados por los estados miembros, al igual queeércaso de los segundos
registros o las ayudas individuales, es el ambito aplicacién en funcién del
mercado en el que operan los buques: En DinamaEspafia, Grecia, ltalia y
Reino Unido pueden beneficiarse de este sistemaeldas flotas dedicadas a
traficos de cabotaje y no sujetas a una competeriai@rnacional. EXxisten
excepciones en paises como en Alemania, Bélgican&ia, y Paises Bajos, en
los cuales este instrumento es aplicable excluser® a compafias que operan

en traficos internacionales.

IV.2.6.2 Impacto de las ayudas de Estado en las
flotas de las principales naciones maritimas.

Analisis comparativo

El analisis comparativo del impacto de las ayudask$tado de las flotas de las
principales naciones maritimas conlleva una diftadl marcada por la
temporalidad en el que las medidas de apoyo haro sidroducidas en los
diferentes estados miembros. Con el fin de cladfien la medida de lo posible
el problema planteado, se analizaran las espedéidés propias de cada pais y se
utilizara exclusivamente como unidad de medicion dapacidad de la flota
(TPM), omitiendo el anélisis en términos de unidadPor otro lado, y con el fin
de homogenizar e intentar realizar un analisis campivo de los datos, se
utilizara como fuente la UNCTAD, aunque en deteradns casos se hayan
observado importantes discrepancias entre los dades esta fuente y los

ofrecidos por fuentes nacionales.
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IV.2.6.2.1 Evolucion de las flotas controladas deasl principales

naciones maritimas europeas

Entre los afios 1996 y 2011, como puede observanskadabla IV.8 y el gréafico
IV.17, las flotas controladas de todos los estadogxcepcién del Reino Unido y
Suecia, incrementaron su capacidad. En el caso bEmania (596%), Bélgica
(241%) y Dinamarca (219%) con importantes crecinmosn superiores a los de la
flota mundial (123%). Sin embargo, esos aumentossnon determinantes de un
impacto positivo de los incentivos introducidos plos estados miembros. Para
ello, es necesario determinar, por un lado, la cogipion de los crecimientos
por segmentos de flota -pabellbn nacional y exteaaj, y, por otro, analizar

cual ha sido el efecto de las ayudas en los aficsegmres a su introduccion.

Tabla 1V. 8: Evoluciéon de la flota controlada por las principales naciones maritimas

europeas, en miles de TPM, entre los afios 1996-2011

Pais Alemania Bélgica Dinamarca Espafia Francia Grezi Italia  Paises Reino Suecia
Bajos  Unido

1996 18.060 4.253 12.553 3.421 7.759 118.400 12.014 45.791.145 14.589
1997 21.616 4.193 12.149 3.474 7.598 123.842 11.823 25.421.857 19.190
1998 27.000 7.695 13.740 3.617 4.662 129.835 11.978 35.419.893 20.790
1999 29.314 7.620 16.097 3.754 5448 133.382 13573 26.089.026 15.191
2000 32.872 6.472 18.124 3.832 5540 143.107 13.215 16.289.316 10.324
2001 37.919 7.552 17.042 3.894 6.108 145.792 13.033 06.829.187 7.996
2002 40.749 6.177 16.512 4.293 6.002 149.861 12.202 27.208.094 6.897
2003 48.987 6.389 16.292 4.908 4966 157.339 12460 07.319.623 5.836
2004 57.910 8.124 16.867 4.363 6.694 155.144 13.446 86.8925.843 5.419
2005 71.517 11.559 19.556 4.096 4.863 163.394 14.489 088.821.295 6.376
2006 85.043 12.490 21.878 4.420 5966 170.182 15.962 458.726.756 6.418
2007 94.223 13.160 26.002 4421 6.526 174570 18.037 25I0. 28.632 7.258
2008 104.953 13.447 31.596 4.448 6.565 169.427 19.750 4058. 30.917 7.438
2009 103.895 12.548 33.198 5.245 7.386 186.095 22.454 8188. 26.212 7.023
2010 114.773 12.955 35.111 4.991 9.068 202.388 23.331 4339. 22.324 5.643
2011 125.627 14.521 39.991 n.d 11170 224.052 24.989.7011 18.430 6.396

Fuente: elaboracién propia con datos de la UNCTAD (varios afios).

A excepciéon de Bélgica, Espafa, Italia y el Reinpidlb, en el resto de paises -
Alemania, Dinamarca, Francia, Grecia y los Pais@oB- ha habido un mayor
desarrollo de los pabellones extranjeros, con etsgprdares crecimientos como
en el caso de Alemania (809%) y Dinamarca (397%gs lespecificidades de los

crecimientos por segmentos (pabellon nacional yranxjero), en las etapas
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posteriores a la adopcion de medidas seran anadizah el apartado siguiente,
IV.2.6.2.2.

Grafico I1V. 17: Crecimiento porcentual (miles de TRM) de las flotas controlada,
abanderada y pabellon extranjero de las principalesnaciones maritimas europeas, entre
los afios 1996-2011
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B Crecimiento de la flota controlada 1996-2011
B Crecimiento de la flota abanderada 1996-2011
| Crecimiento del pabellén extranjero 1996-2011

(a) En el caso de Espafia el periodo de analisis esta comprendido entre los afios 1996 y 2010. No hay datos
en el afio 2011.

(b) En el caso del Reino Unido, el periodo de andlisis de los datos de flota abanderada y pabellén extranjero
ésta comprendido entre los afios 1996 y 2010, debido a que en el afio 2011 la UNCTAD modifico la serie de
datos, incluyendo como pabellén extranjero los buques registrados en la Isla de Man (incluidos en afios
anteriores en el segmento de flota nacional).

Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD (varios afios).

IV.2.6.2.2 Evolucién de las flotas abanderadas yhmdlones extranjeros

Cuando hablamos de pabellones extranjeros, no sehaense incluyen en este
segmento de flota las denominadhanderas de convenienciaCasi todos los

268



armadores de los paises de la UE, en mayor o merextida, tienen abanderados
una parte de sus buques en los registros de otadseg de la UE. Lo anterior es
determinante a la hora de observar una posibleodssén de la competencia entre
los Estados miembros, segun la Direccién general lde marina mercante
espafiola:No hay obstaculos importantes en la UE al registte buques o al
establecimiento de una empresa naviera en otro &staPor eso es tan positivo
el enfoque de las Directrices y no produce distorsis sensibles de la
competencia. Si un Estado decide no conceder ayua&stado, los armadores
de ese Estado tienen la posibilidad de transfens uques a otro registro de la
UE que le resulte mas atractivo, sin necesidad deurrir a registros de paises
terceros como Panama o Liberia, y, por tanto sinrger la posibilidad de
participar en los traficos de cabotaje nacional ties paises miembros de la UE
(respuesta de la Direccion General de la marinacaete al cuestionario sobre la
revision de las Directrices comunitarias sobre Agsdde Estado al transporte
maritimo, 2012, p.9).

Los paises europeos no siguen una pauta comun hota de abanderar sus
buques en registros de paises extranjeros. Comaeusbservarse en la tabla
IV.9, la eleccion de un pabelldén extranjero u oprwede venir determinado, entre
otras causas, por la tipologia del comercio, acoserdinternacionales, o
relaciones comerciales existentes con otros paisasnayor afluencia de buques
europeos en los registros de Chipre y Malta, puede explicada, como hemos
visto, por la ventaja comparativa de estos registen servicios de cabotaje,
aunque también se advierte una elevada participacide los buques

pertenecientes a armadores franceses y suecos eagé&ltro del Reino Unido y

de armadores belgas en el registro gri¥goPor ejemplo, en el caso de
Alemania, el principal pais de abanderamiento ddltda extranjera controlada
por armadores alemanes es Liberia (47.7%), segUWN&LTAD (2011, p.56) la

elevada participacion de este pais se debe al @oude doble imposicién que
mantienen estos paises, “que hace mas atractivoegistro a propietarios que
desean emplear a oficiales alemanes”. En el casoDdemarca, uno de los

principales mercados en los que opera es el Lej@nente, particularmente

195 3Segun la Direccion general de la marina mercaspafola (Revision de las Ayudas de Estado, 208}, p.
en el ambito europeo Grecia es uno de los registéssatractivos para los armadores extranjeros.
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China y Jap6n (ECSA 2001-2002), lo que puede serindicativo del elevado
porcentaje del pabellon extranjero de flota conadd por daneses (30,2%)

abanderada en Singapur.

Tabla IV. 9: Nacionalidad efectiva de la flota contolada por navieras europeas, en
porcentaje de capacidad (miles de TPM). Afio 2011.

Paises | Reino
Alemania | Bélgica | Dinamarca |Espafia | Francia | Grecia Italia Bajos Unido |[Suecia
Ver

Pabelléon
Alemania nacional | 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,3% 0,0% 0,0%
Antigua y
Barbuda 10,3% 0,0% 0,2% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,6% 0, 0% 0,0%
Bahamas 1,9% 0,6% 3,1% 13,4% 6,9% 6,1% 2,0% 24,7% 2,2% 6,4%
China 0,0% 0,2% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
China, Hong
Kong 0,8% 3,1% 6,9% 0,0% 2,2% 0,8% 0,0% 0,0% 5,5% 0,0%
Chipre 4,9% 0,0% 0,2% 4,9% 5,7% 5,5% 0,1% 4,0% 2,3% 0,2%

Ver
Dinamarca Pabellon
(DIS) 0,0% 0,0% nacional 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 2,5%
Ver
Pabellon
Grecia 0,0% 20,3% 0,0% 0,0% 0,0% | nacional 0,1% 0,0% 3,3% 0,0%
India 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0%
Isla de Man 0,8% 0,0% 2,1% 0,0% 0,0% 2,9% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Islas Marshall 9,6% 0,0% 0,9% 0,0% 4,5% 14,5% 0,1% 7,4% 0,7% 1,2%
Ver
Pabellon
Italia 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,2% 0,2% nacional 0,2% 0,1% 0,1%
Japén 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Liberia 47,7% 10,8% 0,7% 2,0% 16,6% 11,4% 4,1% 7,1 % 10,8%
Malta 1,9% 0,0% 3,0% 3,1% 5,0% 14,3% 4,0% 1,1% 1,9% 0,8%
Noruega
(NIS) 0,0% 0,0% 0,7% 0,0% 0,6% 0,0% 0,0% 0,0% 0,3% 13,3%
Panamé& 2,9% 0,1% 3,3% 4,5% 2,5% 8,2% 3,5% 0,5% 3,0% 2,4%
Ver
Pabelléon

Reino Unido 1,3% 0,0% 5,9% 0,0% 27,1% 0,0% 0,3% 0,3% | nacional 9,2%
Republica de
Corea 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,2% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Singapur 1,0% 0,4% 30,2% 3,3% 0,2% 0,5% 0,3% 2,2% 4,7%
Principales
Registros 83,1% 35,5% 57,3% 259% |60,2% 69,3% 22,0% 43,6% 28,6% 51,6%
Pabellon
extranjero 86,2% 56,5% 66,3% 69,8% |69,3% 71,0% 275 % 58,1% | 60,0% | 83,3%
Pabellon
nacional 13,8% 43,5% 33,7% 30,2% | 30,7% 29,0% 72,5% 41,9% | 40,0% | 16,7%
Isla de Man 23,4%
Reino
Unido 9,4%
Total Flota
controlada 100,0% |100,0% 100,0% 100,0% | 100,0% | 100,0% 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%

Nota: los paises europeos han sido resefiados en color azul para una mas facil lectura de la tabla.
El porcentaje de capacidad de las flota europeas se calcula en base a las 20 principales flotas mundiales
Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD (varios afios). Afio 2010 para Espafa y Reino Unido
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En términos generales, se advierte un recurso d&dadera de Liberia, como
principal pais de abanderamiento de los buques a® drmadores europeos,
seguido de Bahamas. También se observa que, a exoemgle Bélgica y Francia
con una elevada proporcion de flota que abanderleanes europeos, en el
resto de los paises se advierte que la mayor prdpar de flota controlada
abandera pabellones extranjeros no europeos. Loerert podria ser un
indicativo de una mayor competitividad adquiridatrenlos pabellones europeos,
por las medidas introducidas en las flotas europ@ysidas de Estado), o de una
mayor equiparidad de las condiciones de los registie Chipre y Malta con los

registros europeos, tras su incorporacioén a la UE.

Las variaciones anuales de la capacidad de flotanac se puede observar en la
tabla IV.12, indican un comportamiento muy diferergn las evoluciones de las
flotas de los paises analizados, que puede venterdenado por varios factores,
siendo los principales: la temporalidad de las @&amdintroducidas; la

especializacién en los diferentes subsectores nmod (petroleros, graneleros,
portacontenedores, etc.); y el mercado principaléngue operan (internacional o

cabotaje).

Tabla I1V. 10: Evolucién de los fletes de los petr@ros y graneleros en miles de dolares por
dia, 1997-2012.

Fletes Petroleros Fletes graneleros

VLCC Suezmax Aframax  Handymax Panamax  Capesize

Fletes graneleros: trip charter.
Fletes petroleros: single voyage.
Fuente: Platou (varios afios).
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Por otro lado, existen factores externos que hadigm influir en la evolucién de
las mismas, siendo el principal el desarrollo de ftetes, que debe ser tenido en
cuenta, y que probablemente haya condicionado @uxién de las flotas de los
diferentes paises de la UE. El problema que setpkams identificar qué parte de
los crecimientos son atribuibles a uno u otro factdebido a la coincidencia
temporal de la situacion de mercado favorable (hdgede fletes), que se observa
entre los afilos 2003 y 2008, (tabla IV.10), con mrdéduccién de incentivos.
Ademas de lo anterior, hay que tener en cuenta laoka de analizar la evolucion
de las flotas, el efectime lags,que probablemente haya provocado un aumento
de la entrega de buques nuevos, ordenados en afitexiares a la crisis del

sector.
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Tabla IV. 11: Evolucién de la flota abanderada porlas principales naciones maritimas europeas, en nds de TPM, entre los afios 1996-
2011.

Paises Reino

Alemania Bélgica Dinamarca Espafa Francia Grecia | talia Bajos Unido Suecia

P.n. P.e P.n. | Pe P.n. P.e Pn. | Pe |P.n |P.e P.n. P .e P.n. P.e P.n. | Pe P.n. P.e P.n. P.e
1996 6.141] 11.919] 1484.105| 7.215| 5.338| 657|2.764]4.313|3.446 | 46.445| 71.955| 7.654| 4.359 |i508) 296 5.270 | 15.876 | 2.099 | 12.490
1997 | 7.761| 13.855| 107|4.086| 6.712| 5.437| 407|3.067|4.426|3.172|42.683| 81.159| 6.714| 5.108|2.699|2.743| 7.419|14.438|1.785 | 17.404
1998| 9.369| 17.631| 98]7.597| 6.630| 7.110| 334|3.282]2.362|2.300|42.779| 87.056| 7.350| 4.628  3.069|2.344| 6.093|13.8001.330|19.460
1099 [I7500 20804 115]7.505| 7.192| 8.905| 300]3.454]2.554|2.894]40.677| 92.704| 8.753| 4.820[3.393|2.688| 7.168]11.858]1.55213.639
2000| 7.436| 25436 131]6.341] 7.93110.193| 223[3.6093.416]2.124[43.580| 99.527| 8.712| 4.503[3.589|2.692 1.500| 8.824
2001| 7.173]| 30.746| 155|7.397| 8.049] 8.993| 118[3.776]2.986]3.122|45.708]100.085| 8.601| 4.432[3.996]2.804| 8.330|10.857 |1.376| 6.620
2002| 7.231]| 33518 169]6.008 2.964|3.038 8.315| 3.887|4.045]3.156| 7.86810.2261.429| 5.468
2003 | 6.740| 42.247 |92 BMO# 8.607| 7.685 50.160|107.179| 8.786| 3.674|3.786|3.525| 9.192|10.430|1.461| 4.375
2004 | 9.033| 48.877|4.429|3.695| 8.376| 8.491 50.997 |104.147 | 9.360| 4.086|4.358 | 2.540 | 10.865 | 14.978 | 1.530 | 3.889
2005 13.120| 58.3975.902 |5.657 | 9.228]10.328| 871[3.225|2.208 | 2.655 | 47.466 | 115.928 [[0MO2| 207 4.520 | 4.288| 8.961[12.334|1.692| 4.684
2006 12.843| 72.200(6.462|6.028| 9.817]12.061| 918[3.502 |2.865|8.101 | 49.771]120.411[11.559| 4.403|4.338]4.407| 9.504[17.252|1.888| 4.530
2007 14.588| 79.635]6.4316.729]10.479]15.522 | 2.472[1.9493.036 | 3.490 | 55.766 | 118.804 | 5.986|12.051[5.080[5.177|16.440 | 12.192 |4.808 | 2.450
2008 | 17.428| 87.525(6.2837.164]11.959]19.637 | 1.562 | 2.886 | 2.988 | 3.577 | 52.833 [ 116.593 [ 12.853| 6.897[4.218[4.187|11.175]19.741[1.740| 5.698
2009 16.926 | 86.969 | 5.581 | 6.967 | 12.937]20.261 | 1.406 | 3.839 | 2.995 | 4.391 | 58.478 | 127.617 | 15.278| 7.176|4.829]3.989| 8.949|17.263|1.453| 5.570
2010]17.149| 97.623[6.1206.835|13.998]21.113 | 1.508 | 3.483 | 3.180 | 5.888 | 64.659 | 137.729 | 16.557 | 6.774|4.357|5.076| 8.928|13.396|1.162| 4.482
2011]17.296|108.331 [ 6.319 | 8.202 ] 13.464 | 26.528 3.430]7.74064.921[159.130 | 18.114] 6.875]4.901 | 6.800 1.071] 5.326

P.n.: Pabelldn nacional.

P.e: Pabellén extranjero.

(a) En el caso del Reino Unido, el periodo de andlisis de los datos de flota abanderada y pabellén extranjero ésta comprendido entre los afios 1996 y 2010, debido a
que en el afio 2011 la UNCTAD modifico la serie de datos, incluyendo como pabellon extranjero los buques registrados en la Isla de Man, incluidos en afios
anteriores en el segmento de flota nacional.

Color verde: Introduccién del Impuesto de tonelaje; Color naranja: Creacién de segundos registros; Color amarillo: Introduccion de otras medidas; Color verde y
amarillo; Introduccién del impuesto de tonelaje y otras medidas.

Comprende los bugues que enarbolan el pabellén nacional pero estan registrados en dependencias territoriales o territorios autbnomos asociados tales como la Isla
de Man (Reino Unido) asi como en segundos registros tales como DIS (Dinamarca), NIS (Noruega) o FIS (Francia). En el caso del Reino Unido, entre los buques
gue enarbolan su pabellén se incluye a los que estan abanderados con ese pabellén nacional salvo en el caso de las Bermudas.

Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD (varios afos).
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Tabla IV. 12: Evolucién de las variaciones en térnmnios porcentuales respecto al afio anterior del pabldin nacional y extranjero, de las

principales naciones maritimas europeas, en milesedTPM, entre los afios 1996-2011.

Paises Reino

Alemania Bélgica Dinamarca Espafa Francia Grecia Italia Bajos Unido Suecia

Pn. | Pe | Pn. | Pe |Pn. | Pe | Pn. | Pe |Pn | Pe |[Pn | Pe |Pn Pe | P.n. | Pe |P.n. P.e P.n. | P.e
1996 T
1997 | 26% | 16% | -28% | 0% | -7%| 2% | -38% | 11%| 3%| -8%| -8%| 13%|-12%| 17% |-25% | 25% | 41% -9% | -15% | 39%
1998 | 21% | 27% | -8%| 86% | -1%| 31% | -18% | 7% |-47%|-27%| 0% | 7% | 9% | -9%| 14%| -15% |-18% -4% | -26% | 12%
1999 17%| -1%| 8%| 25% | -10%| 5%| 8% | 26%| -5%| 6% | 19%| 4% 11%| 15%| 18% | -14%| 17% | -30%
2000| -1%| 17%| 15%| -16% | 10% | 14% | -26% | 4% | 34% | -27%| 7%| 7%| 0%| -7%| 6%| 0% -3% | -35%
2001| -4%| 21%| 18% | 17% | 1% -12% | -47%| 5% |-13%| 47%| 5% | 1%]| -1%| -2%| 11%| 4%| 0% -1% | -8% | -25%
2002 1% 9% -3% | -12% | 1%| 13%| -6% -6%| 4% |-17%
2003| -7%| 26% 2% | 6% | -5%| -6%| 12%| 17% 2% | 2% |-20%
2004 | 34% | 16%|272% | -29% | -3%| 10% 3% | 7% 11%| 15% | -28% | 18% | 44%| 5% |-11%
2005| 45%| 19%| 33%| 53% 10%| 22% |251% | -229% | -5%|-39% | -7%| 11% |RNCUGIBUe 4% | 69%|-18% |-17,7%| 11%]| 20%
2006| -2%| 24%| 9%| 7%| 6%| 17%| 5%| 9% | 30%| 17%| 5%| 4%]| 13%| 2%| -4%| 3%| 6%| 39,9% | 12%| -3%
2007 | 14% | 10%| 0% | 12%| 7%| 29% 6% | 13% | 12%| -1% 17%| 17%
2008 | 19% | 10%| -2%| 6% 14%| 27%| 70%| -18% | -2%| 2% | -5%| -2%| 11%| 57% |-17% | -19% | 18% | 14,4% | -8% | 26%
2009 |-29% | -1%| -11%| -3%| 8%| 3%]| -10%| 33%| 0% | 23%| 11%| 9% | 19%| 4% 14%| -5%|-20% |-12,6% |-16% | -2%
2010| 1,3% | 12%| 10%| -2%| 8% | 4%| 7%| -9%| 6%| 34% | 11%| 8%| 8%| -6%|-10%| 27%| 0% |-22,4% |-20% |-20%
2011| 0,9% | 11%| 3%| 20%| -4%| 26% 8% | 31%| 0% | 16%| 9%| 1%]| 12%| 34% -8% | 19%

P.n,: Pabellon nacional.

P.e.: Pabellén extranjero.
En el caso de Espafia, Italia, Reino Unido y Suecia, se han omitido las variaciones del 2007 respecto al afio anterior, tomando como referencia de la variacion del
2008 el afio 2006, debido a que los datos de ese afio no parecen tener una relacion con los datos del afio anterior y siguiente en la serie de origen.
Color verde: Introduccién del Impuesto de tonelaje; Color naranja: Creacién de segundos registros; Color amarillo: Introduccion de otras medidas; Color verde y

amarillo; Introduccién del impuesto de tonelaje y otras medidas.

Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD (varios afios).
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Debido a la elevada ciclicidad del crecimiento @declhpacidad de las flotas en el
periodo de referencia, observado en general en dolds paises (tabla 1V.12),
analizaré el impacto de las medidas adoptadas todmdaos valores promedio de
las variaciones anuales. El periodo de referenamapermite realizar un anélisis
del impacto de los segundos registros de Aleman&S), Bélgica (registro

luxemburgués), Dinamarca (DIS), Francia (TAAF), Bép (REC), y los Paises

Bajos (Antillas holandesas).

Grafico I1V. 18: Crecimiento promedio de las flotasabanderadas y pabellones extranjeros,
de las principales naciones maritimas entre los af$01996 y 2011, desde la introduccién del

impuesto de tonelaje u otras medidas adoptadas.
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(a) En el caso de Espafia el periodo de analisis esta comprendido entre los afios 1996 y 2010. No hay datos
en el afio 2011.

(b) En el caso del Reino Unido, el periodo de analisis de los datos de flota abanderada y pabellén extranjero
ésta comprendido entre los afios 1996 y 2010, debido a que en el afio 2011 la UNCTAD modifico la serie de
datos, incluyendo como pabellén extranjero los buques registrados en la Isla de Man, incluidos en afios
anteriores en el segmento de flota nacional.

Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD (varios afios).

Observando el grafico IV. 18, se advierte que en nidtad de los paises
analizados (Alemania, Dinamarca, Francia, Grecialogs Paises Bajos), el
crecimiento promedio del pabellon extranjero supecan la introduccion del

impuesto de tonelaje, el valor de la flota aband@raSin embargo, esta lista se
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reduce al comparar los aumentos promedios tras naoduccion de otras
medidas; en ese caso, el valor del pabellon extianjsupera al de la bandera
nacional en Dinamarca, Francia y Paises Bajos. Ltemdor puede venir
determinado, como hemos visto, por la neutralidadla bandera en la eleccién

como sistema tributario debnnage tax.

El resultado del analisis sobre el efecto de laglimg adoptadas en los diferentes
paises es tan heterogéneo que hace necesario extetal informacion,

pormenorizando las especificidades de cada unandeera individualizada.

Alemania: Entre los afios 1999 (introduccién delnnage tax y 2011, el valor
promedio de crecimiento de la flota abanderada positivo (6%), pero inferior
al del pabellon extranjero (13%). Por etapas, seiede lo siguiente, entre los
afos 1999 y 2003 se observan variaciones anualgatnas en el crecimiento de
la flota abanderada (a excepcion del afio 2002) witheas en el pabellén
extranjero. En ese periodo el tonelaje abanderadoA&emania descendid: en
1999 era de 7,5 millones de TPM y en el afio 2003 de Las medidas adoptadas
por el gobierno aleman en el afio 2004 -incremente tbs subsidios
compensatorios de los costes de seguridad socia@l gambio en los requisitos
de la tripulacion-, conjuntamente con el compromise la asociacion de
armadores alemanes (VDR) de aumentar la flota bd#@ndera alemana,
provocaron una mejoria respecto a los datos antesio Otros posibles
condicionantes en ese crecimiento podrian ser Istspelaciones (restriccidn)
sobre el abanderamiento en pabellones extranjeresggidas en las Directrices
del afio 2004, y el entorno favorable del mercaddldees. Entre los afios 2004 y
2011, la media anual de crecimiento de la bandex@anal fue del 14%, superior
al valor de la etapa anterior (-6%), y al del pdbelextranjero (13%). A partir
del afio 2009, y a pesar de las medidas introducidses advierte un mejor
comportamiento del pabellon extranjero: entre lofosa 2009 y 2011 el
crecimiento medio anual del pabellén extranjero fled 8% y el de la bandera

alemana del -0,2%.
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Bélgica En este caso, la operatividad del impuesto deetaje en el afio 2003
forma parte de las medidas introducid@or el gobierno belga en su politica
integrada (variaciones en los requerimientos déripulaciéon y reduccién en las
cotizaciones de la seguridad social e IRPF (ECSA22Q003)). Entre los afos
2003 y 2011 el crecimiento promedio anual de latdl@abandera en Bélgica fue
del 102% y del pabellbn extranjero del 6%. A la &ode valorar los datos
anteriores, es necesario tener en cuenta que -hdsafio 2002- practicamente la
totalidad de la flota belga estaba abanderada enpabellén luxemburgués
(segundo registro belga). En el afio de introduccig@e medidas, e
inmediatamente posteriores, se observan importarmeimientos de la flota
abanderada -en el afio 2003 aumentd un 607%, er0@4 2n 272% y en el 2005
un 33%- y decrecimientos del pabellébn extranjero.naU parte de Ilos
espectaculares aumentdsque se produjeron en los afios 2003 y 2004 es
atribuible al traspaso de flota del registro luxamdpués (incluido como pabellon
extranjero en los datos de la flota controlada Beétgica). A partir del afio 2005
y hasta el afio 2011, el crecimiento promedio andell registro nacional fue del
6%, inferior al observado en el pabell6n extranjét8%), lo que implica que las
medidas adoptadas por el gobierno belga parecepriari, tener un efecto a

corto plazo.

Dinamarca: Entre los afios 2002 (implementacion deinnage tax y 2011, el

crecimiento medio de la bandera danesa fue del p%el pabellén extranjero del
12%. Las variaciones en el afio de implementaciGnmeediatamente posteriores
parecen indicar un efecto a corto plazo de estetrimsento en el pabellén
nacional: en el afo 2002 el tonelaje abanderadoeauth un 6%, en el 2003 un
1% y en el afio 2004 decrecié un 3%. A partir deb &D05 y hasta el 2011, la
capacidad de la flota crecié a un ritmo superiotaaetapa anterior (7%), pero
inferior al aumento del pabellon extranjero (18%ntre los posibles factores

determinantes de la evolucién de la flota abanderaeste periodo se encuentran:

8 Introducidas en el afio 2002 y operativas en e8200

147 Seglin ECSA (2003-2004), ese crecimiento no seédetmlusivamente al trasvase de flota abanderada en
el extranjero al pabellén nacional, sino a la ipooacion a este registro de nuevas construcciongsahdes
buques, debido al desconocimiento de fuentes qiadletelos movimientos entre registros (respuestdad
Direccidon general de la marina mercante espafiolauaktionario sobre la revisibn de la Directrices
comunitarias sobres Ayudas de Estado al transpwté&imo, 2012, p.6).
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la estipulacion sobre abanderamiento (restricciésdablecida en las Directrices
del 2004 (a la vista del crecimiento del afio 200&)ampliacion de los derechos
del DIS a las tripulaciones de buques dedicadoteatido de cablé§® el plan de

accion propuesto por el gobierno danés en el afi@62¥ el entorno favorable

del mercado de fletes.

Espafia: Entre los afios 1997 (ultima modificaciéon de logéntivos introducidos
en el segundo registro (REC) y el afio 2010, la dl@banderada aumentd de
media anual un 21%; en ese mismo periodo el palmedwtranjero lo hizo en un
3%. Sin embargo, es remarcable que entre los af® y 2001 el crecimiento
medio del pabellon extranjero fuera del 6%, miestrque la capacidad del
pabellén nacional decreciera de media el 28%, loe gmdica una escasa
competitividad de este registro frente a otros pbbes. Entre los afios 2003 y
2010, se advierte un cambio de tendencia respedtoedapa anterior, iniciada en
el afio 2002 en ese periodo la capacidad del pabelldon naciomahentd de
media un 56%, mientras que el valor del pabell6tr@xjero fue negativo (-1%).
A pesar del crecimiento anterior, a partir del a#606 y hasta el 2010, se
observa un crecimiento del pabellon nacional méstdeque en afios anteriores;
una de las posibles causas puedes ser la reforrhaedgdamento de extranjeria
del afio 2005. Segun ANAVE (2006, p.20) “las mod#ciones legales en el
terreno laboral estan perjudicando seriamente lempatitividad de los buques
espafoles. Y una mayor efectividad del impuestotdeelaje a la vista de los

datos anteriores”.

98 Respuesta de la Danish Maritime Authority al cieesirio sobre la revisién de las Directrices
comunitarias sobre Ayudas de Estado al transpaatéimo, 2012, y Decisién de la Comision de 13 dere
de 2009, relativa a la ayuda estatal C 22/07 (ed3197) sobre la extension a las actividades deiderdke
cables y dragado del régimen que exime a las eagpdestransporte maritimo del pago del impuestoedab
renta y las cotizaciones sociales de los trabageddel mar en Dinamarca.

149°En el afio 2002 se aprecia una variacion positatpdbellén nacional (24%) superior a la del paoell
extranjero (10%).
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Tabla IV. 13: Variacion de la flota abanderada por navieras espafolas en numero de
buques y en GT 2002-2012

Registro ordinario y Registro ordinario y
especial especial
N° buques GT
Petroleros y Obos 0 -96.431
Graneleros 0 0
Carga general 4 30.141
Portacontenedores -21 -176.506
Roll on/Roll off -24 -138.625
Frigorificos -7 -11.804
Gaseros 9 978.696
Pasaje y Ferries -15 93.385
Otros -17 -95.715
-71 583.141

Fuente: elaboracion propia con datos de ANAVE (varios afios)

Es determinante, para poder evaluar el impacto ae dyudas de Estado en la
evolucion de la flota abanderada, conocer los améentos segun el tipo de
buque. Exclusivamente en el caso espafiol se halbeacceso a esta informacion.
Segun Carlier, una gran mayoria de los buques itsgren el registro canario -es
decir, abanderados en Espafia- se emplean Unicaneipalmente en traficos de
cabotaje, mientras que la flota que opera en meosaichternacionales lo hace
generalmente en pabellones extranjeros tales comwafma, Madeira, Chipre y
Bahamas (Carlier, 2002, p.11). Segun datos de ANA¥Rtre los afios 2002 y
2012 la flota nacional se increment6 un 32%,; dicdr@cimiento, como puede
observarse en la tabla IV.11, se ha concentradagipalmente en sector gasero.
La mayor proporcion de la flota gasera pertenececaanpafiias extranjeras
(Knutsen OAS Espafia y Teekay Shipping Sp&incuyos barcos son fletados por
compafiias energéticas espafiola Gas natural FenBeasol YPF, etc. Una
explicacién al abanderamiento de estos buques grafizs puede ser la condicion
impuesta por el fletador, al tratarse de una mectanrestratégica para el pais.
Otro sector en el que se observa un ligero crechiidees en la carga general;
midiendo la relacién entre unidades y tonelajeadeierte que se trata de buques

de pequefio tamafo, dedicados principalmente aidoade cabotaje.

%0 Ver informe de ANAVE: Relacion de las Empresas iNeas Asociadas a ANAVE.
http://www.anave.es/informes-y-publicaciones/devana
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Francia: Entre la introduccién defonnage tax(2004) y el afio 2011, se advierte
un crecimiento promedio (4%) inferior al que se ebsa con la creaciéon del
registro internacional francés (8%). Los datos amtees vienen condicionados
por la tendencia decreciente que se observa tragptratividad dektonnage tax

y previo a la adopcién del RIF (2006): entre losoaf@004 y 2006, el pabellon
nacional perdié de media un 8% de capacidad, mentque el pabellén
extranjero tuvo unos crecimientos promedios del 2E% el afio de creacion del
segundo registro, se advierte un importante creeittv del pabell6n nacional
(30%), que -segun la UNCTAD- se debid en parte dttansferencia de tonelaje”
del registro TAAF (pabellon extranjero) al RIF (UN@GD, 2008, p.51). A partir

del afio 2007 y hasta el 2011, el crecimiento meskomantuvo en torno al 4%,
pero no se alcanzo la capacidad del afio 1997 (t&¥lQ). Segun ECSA (2007-
2008), en el afio 2008 solamente 211 barcos ondeabandera francesa
(principalmente pequefios buques de abastecimiéfitomientras que los

armadores franceses controlaban mas de 1500 bu@®sde la flota mundial), a

pesar del sistema impositivo, y del segundo re@istr

Grecia: Entre los afios 2002 (modificacion del impuestotdeelaje) y 2011, el
promedio de crecimiento de la flota abanderada fled 4%, y del pabellén
extranjero del 5%. Las variaciones en el afio de lementacion y posteriores
parecen indicar un efecto a corto plazo de estetrumsento sobre la
abanderamiento nacional: en el afio 2002 el tonedajego decrecié un 2%, en el
2003 aumenté un 12%, en el 2004 un 2% y en el 2d@6recié un 7%. Se
observa un mejor comportamiento en el crecimienéola flota nacional, tras la
adopcion de las medidas del afio 2007 (se redujot@hero minimo de marinos
nacionales que debian ser reclutados en la bandaceonal); entre los afios 2007

y 2011 el aumento medio anual fue del 6%, similadal pabell6bn extranjero.

Italia: En el periodo comprendido entre los afios 1998g(selo registro

internacional) y 2011, el pabellbn nacional aumerd® media anual un 8%,
superior al aumento del pabellén extranjero (3%in mbargo, se advierte un
efecto a corto plazo de los efectos de ese instnimesobre el abanderamiento

nacional: en el afio 1998 la capacidad aumenté un 81999 un 19% y en el

31 ver informe anual de ECSA (2006-2007).
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afio 2000 el tonelaje se mantuvo constante. El ingoie aumento del afio 1999
pudo ser atribuido a la aprobacién de un esquema reéduccion de las
cotizaciones a la seguridad socralde los armadores de buques que realizaban
servicios de cabotaje en puertos italianos. Hasiga &fios 2003 y 2004 no se
observan nuevos aumentos, y éstos pueden ser delida ampliacién en el afio
2004 del registro internacional a buques que opanalraficos regulares de
cabotaje (Ayuda de Estado N 45/2004). Tras la ofieidad del impuesto de
tonelaje en el afo 2005, se advierte un mejor comgmiento del pabellén
nacional y extranjero: entre ese afio y el 201lawmhento promedio anual de la
bandera nacional fue del 12% y del pabellon exteanjdel 11%, impulsado
principalmente por el importante aumento del aAd&Q57%) y que pudo ser

debido al efecto de la crisis.

Paises Bajos En este caso la operatividad del impuesto de lajee(en el afio

1996), forma parte de las medidas introducidas ebgobierno holandés, junto
con la aplicacién de regulaciones flexibles de doda e intensificacion de

medidas en las cargas fiscales, y de seguridadasapie pagan los armadores.
Entre los afios 1996 y 2011, el aumento promedioadmde la capacidad del
pabellon nacional fue del 3%, inferior al 10% dedbgllon extranjero. Entre los
afios 1998 (en el afio 1997 la variacién es negatiwvap02, el crecimiento medio
anual de la capacidad abanderada en los PaisessBagdel 9%; a partir de esa
fecha el aumento promedio anual se redujo al 3%gUBeECSA (varios afios), la
situacion anterior fue debida a la pérdida de cotitpgdad de la flota

holandesa, comparada con los paises europeos. Hosrafios 1996 y 2002, las
compafiias de transporte maritimo holandesas seflm@aeon de las medidas de
apoyo, en particular, de los incentivos fiscalesronmlucidos por la politica de
transporte de 1996. Desde entonces, los paisesngschan estado copiando la
politica holandesa “considerada como un ejempldlanite”, y en algunos casos
incluso la han mejorado (consiguiendo costes mesone una mejor posicion
competitiva en los mercados internacionales). Miant tanto, la politica

holandesa no ha mejorado a pesar de la insistepoiaparte de la asociacién de

132 Esta ayuda fue renovada y modificada en los afi@2 ZN° 519/02), 2003 (N° 019/03), 2004 (N°
599/2003). 2006 (N° 764/06) y 2008 (N° 80/2008)péilcentaje de reduccion era 43% para el perio89-19
2001, 80% para el 2002, 25% para el 2003, 30% @a2804, 50% para el 2005, 50% en el 2006-2007, y
50% en el 2008.
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armadores (KVN), que reclama un marco fiscal masofable (revisiéon del

impuesto sobre el tonelaje y del IRPF de los masinoon el objetivo de reducir
los costes laborales de los marinos holandeses)arnterior seria posible gracias
al margen de ampliacion de las ayudas al sectoe, tqpaavia existen en el marco
de las Directrices sobre ayudas de Estado al trartep maritimo. La

modificacién introducida en el impuesto de tonelae el afio 2008, como se
puede observarse en la tabla IV.12, no parece temarefectividad sobre la flota
abanderada a la vista de los datos sobre la evéhu@banderada y al mayor
crecimiento promedio del pabellédn extranjero (9%t el afio de introduccién la
flota nacional se redujo un 17%, en el afio 2009 antd un 14% y en el 2010 se
redujo un 10%. La irregularidad de la evolucion deinelaje en ese periodo
puede ser debida a ajustes de capacidad debidos erisis del sector y a la

incorporacién de bugues ordenados en afios antexiore

Reino Unido: En el afio 2000 fue autorizada por la Comisién opea la
introduccién deltonnage tax Entre los afios 2000 y 2010, el crecimiento medio
anual de la capacidad de la flota abanderada fue3éte similar al del pabellon
extranjero. En el afio 1999, previo a la adopcidoned¢e sistema impositivo, se
advierte un importante crecimiento del pabellon ioaal (18%), que -segun el
documento de la Comision SG (2000) D/ 105768- fiebido a la confianza de
las compafias en el futuro maritimo del Reino UnidanticipAndose a su
introduccién (22 compafias registraron 40 barcose qutalizaban 451.000
toneladas brutas desde abril de 1999, incluidasu8vas construcciones; de los
buques reabanderados, el principal tonelaje proceldahamas). Se observa un
impacto de la medida a corto plazo, dada la evduocie la capacidad de la flota
en el afio de implementacién y posteriores. En eb aZ000, el tonelaje
abanderado se incrementd un 16%; en el afio 200Inartuvo practicamente
constante; y en el afio 2002 descendié un 6%, sidoala capacidad en niveles
inferiores (7,8 millones de TPM) a los del afio aeplementacién (8,3). Hasta el
afio 2003 no se advierte un nuevo aumento de toaglhf%), que se mantuvo en
el afo 2004 (18%). Entre los afios 2000 y 2004, Edra anual de crecimiento de
la capacidad abanderada fue del 9% -superior alejéb extranjero (6%)-, y
entre los aflos 2005 y 2010, se advierte una medimbde decrecimiento del 3%

(en ese periodo el pabellon extranjero aumento mengdio anual un 0,3%).
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Hay una serie de factores que pueden explicar edset'censo, y que pueden ser
aplicados -como hemos visto en péarrafos anteriorak-comportamiento de

muchos de los paises analizados.

1. Restriccién: Segun la Camara de transporte del ®Reidnido, las
estipulaciones sobre abanderamiento (restriccidoe$tablecidas en las
Directrices del afio 2004 han obligado a algunoseadores a registrar sus
barcos en un estado miembro, a fin de asegurar lgueompanfnia pase el
test 60%. Sin embargo, por otro lado, los armadoex¢ranjeros que
habian sido atraidos por ebnnage tax y habian considerado transferir
alguna de sus operaciones a la UE, han sido digsleesdde hacerlo, por la
perspectiva de tener que reabanderar sus buqueasnesmstado miembro y
perder la consiguiente libertad de responder a ipress comerciales
(respuesta de la Camara de transporte del Reinodd®rdl cuestionario
sobre la revision de las Directrices comunitariabre Ayudas de Estado

al transporte maritimo, p.12, 2012).

2. Crisis: Segun el departamento de transporte delnRdinidd™® hasta el
afio 2008, y la consiguiente recesion del Reino Wnith flota se habia
incrementado sustancialmente; sin embargo, en eloge posterior (2008-

2013) ésta se ha ido reduciendo a una media anelal%.

3. Percepcién: Segun Marlow y Mitroussi (2011, p.35893, “la flota
registrada por armadores nacionales ha crecido asusalmente en los
afios inmediatamente siguientes a la introducciéhtdanage tax(de 260
buques en el afio 2000 a 316 en 2003), pero no hatemado los niveles
de crecimiento en los afios posteriores. Esto puesdgerir que la
percepcién de los armadores ingleses era que elbommn el sistema
impositivo era mas beneficioso y por ello fue méasaativo en los afios

iniciales a su introducciéon” (cuadro 1V.3).

133 ver Shipping Fleet Statistics 2013. disponiblel@mveb: https://www.gov.uk/government/organisations
/department-for-transport/series/shipping-fleetistias.
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Cuadro IV. 3: Flota registrada, flota registrada por armadores nacionales, y flota
controlada por armadores nacionales.

UK direct owned and UK registered fleet (more than 500 gt)

700
_§ &00 4 -
E ﬁ w —s— UK direct owned fleet
S 200 1= —a— UK owned and UK registered
- = e E e :

— __emeE
% 200 i LK. registerad
3 100
D T T T T T T T T T T T T T T T T T T T

PEESES LS LSS

Year

Notes: Fleet: Refers to “trading vessels’. 1.e  vessels carrying cargo or passengers for
commercial purposes.
UK direct owned fleet: Vessels, wherever registered. for which the nationality of
the registered owner is the UK (not inclnding the Crown Dependencies). In the
case of a company. the nationality is the couniry in which the registered office is
situated.
UK registered fleer: Excluding vessels in the Isle of Man and Channel Islands.

Source: UK Department for Transport, various years

Fuente: Marlow y Mitroussi (2011)

Para Marlow y Mitroussi (2011, p. 360), “si las lwkeras nacionales adoptaron
un sistema impositivo favorable, con el objetivo deener los intereses de los
armadores nacionales, a la vista de las concluspmparece que ésto no se ha
conseguido, por los menos en el Reino Unido”.

Suecia Es el Unico pais de los analizados que no dispdm®e un sistema
impositivo basado en el impuesto de tonel&#jeEste es un argumento utilizado
por los armadores suecos para justificar la faltacdmpetitividad de su flota en
relacién al resto de flotas europeas. En linea danDirectrices de ayudas

comunitarias, en el afio 2001 el gobierno suecooidtijo el modelo de “salario

154 Segun el documento titulado “The mapping of capeghs in the maritime industries” (2005, p.120), e
sector maritimo sueco se caracteriza por no habieado plenamente las ayudas previstas en lasiices
comunitarias sobre ayudas de estado al sectorudenaia plena de incentivos ha supuesto que arseste
compuesto principalmente de pequefios buques, diediad comercio doméstico y regional, y al segmento
de transbordadores regionales con el norte de Buropentras que la flota dedicada a los traficos
internacionales ha buscado refugio en pabellonesrarggros. http://www.sindacatomarittimi.eu-
/media/documenti/79.pdf
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neto”. Las medidas adoptadas por el gobierno sumaonenzaron, a priori, a tener
efecto en el afio 2002: en la etapa comprendidaeetds afios 2002 y 2006, la
capacidad de flota abanderada aumenté de medialamu&%, con importantes

crecimientos en los afios 2005 y 2006 (11% y 1l2%speetivamente); segun
ECSA (2006-2007), estos crecimientos son atribusbd contindo aumento de la
demanda de transporte. En el mismo periodo, el fdbeextranjero decreci6é de

media anual un 6%. A partir del afio 2008, la capadide la flota abanderada se
redujo drasticamente: entre los afios 2006 y 201lrdigeun 43% de su capacidad
(1,88 millones de TPM a 1,07); en ese mismo periaopabellon extranjero

aumentoé un 18%. Segun la informacién obtenida deadaninistracién sueca, la
crisis del sector en el afio 2008 supuso el desabemdiento de los buques
suecos, hacia banderas principalmente de otrosegade la UE (DIS), asi como a
otros paises europeos no incluidos en la Union paroprincipalmente las Islas
Faroe y Gibraltar (respuesta de la administracigeca al cuestionario sobre la
revision de las Directrices comunitarias sobre Agsdde Estado al transporte
maritimo, 2012, p.12).

IV.2.6.2.3 Evolucion de la participacion del pabélh extranjero en la
flota controlada

Un indicador de la efectividad de los instrumeniasroducidos por los estados
de la UE, bajo el marco de las Ayudas de Estadtrahsporte maritimo, deberia
ser la disminucion de la participacion del pabell@xtranjero en la flota
controlada de las naciones maritimas europeas,ish es necesario tener en
cuenta la neutralidad de la bandera en la elecadéhtonnage taxcomo sistema

impositivo de las empresas navieras.

En todos los paises, a excepcién de Bélgica, Esmafitalia, se advierte que, a
pesar de la introduccion de medidas de apoyo a flasas nacionales, la
participacion del pabellbn extranjero en las flotasontroladas se ha
incrementado. También se observa, en términos gdasr un ligero descenso o
contencion del mismo en los afios posteriores antaoduccion de medidas, pero

que no parecen mantenerse en el tiempo (tabla V.14
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Tabla IV. 14: Evolucion de la participacién del palkellon extranjero en la flota controlada
en capacidad (miles de TPM). Afios 1996-2011.

Paises | Reino
Pais | Alemania | Bélgica | Dinamarca | Espafia | Francia | Grecia | Italia | Bajos | Unido | Suecia
1996 66% | 97% 43% |  81%| 44%| 61% | 36% [NS808  75% | 86%
1997 64% 97% 45% 88% 42% | 66% | 43% 50% 66% 91%
1998 65% 99% 52% 91% 49% | 67% | 39% 43% 69% 94%
| 1090 [IN7A%]  98% 55%| 92%| 53%| 70%|36%| 44%| 62%] 90%
2000 7% 98% 56% 94% 38% | 70% | 34% 43%- 85%
2001 81% 98% 53% 97% 51% | 69% | 34% 41% 57% 83%
2002 82% 97% 97% 51% 32% 44% 57% 79%

2003 86% 8%

48% 53% 75%

2004 84% 45% 50% 94% 37% 58% 72%

2005 82% 49% 53% 79% 55%| 71% 49% 58% 73%
2006 85% 48% 55% 79% 52%| 71% | 28% 50% 64% 71%
2007 85% 51% 60% 44% 53%| 68% | 67% 50% 43% 34%
2008 83% 53% 62% 65% 54% | 69% | 35% 50% 64% 7%
2009 84% 56% 61% 73% 59% | 69% | 32% 45% 66% 79%
2010 85% 53% 60% 70% 65% | 68% | 29% 54% 60% 79%
2011 86% 56% 66% 69% | 71% | 28% 58% 83%

Color verde: Introduccion del Impuesto de tonelaje; Color naranja: Creacién de segundos registros; Color
amarillo: Introduccién de otras medidas; Color verde y amarillo; Introduccion del impuesto de tonelaje y otras
medidas.

Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD (varios afios)

Nuevamente, el efecto de las ayudas introducidadaeevolucion del pabellon
nacional es tan heterogéneo que hace necesariozegadeterminados apuntes de
manera individualizada observando la evolucién gabellon extranjero de los

paises analizados.

Alemania: En el afio 1998 (previo a la adopcién dehnage tax la participaciéon
del pabellédn extranjero era del 65%, y en el afolR0del 86%. La
implementacion del nuevo sistema impositivo no #demn efecto sobre el
abanderamiento nacional, a la vista del aumentolad@roporcion del pabellon
extranjero. Las medidas del afio 2004 parecen cartancorto plazo la tendencia
creciente observada en afios anteriores: en el afi@3 2la participacion del
pabellédn extranjero era del 86%, y en el afio 2088 é&lescendié hasta el 83%.
Otros factores que pudieron influir en el descefis@ron las estipulaciones sobre
abanderamiento de las Directrices de ayudas del 286064, y el mercado
favorable de fletes. A partir de esa fecha, y ptesmente debido al efecto de la
crisis, la participacion del pabellén extranjeronsnté hasta situarse en el afo
2011 en el mismo nivel del aifo 2003 (86%).
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Bélgica: En el caso de éste pais, el espectacular desceaspadticipacion del

pabellon extranjero, que se produjo a partir deb 2903, fue debido al trasvase
de flota del pabellén luxemburgués al registro lel®in embargo, a partir del
afilo 2004 se advierte una tendencia de crecimieeiopdbellén extranjero que se

mantuvo hasta el afio 2011 (aumenté del 45% al 56%).

Dinamarca: Se advierte un impacto a corto plazo del impued¢otonelaje: en el
afio 2001 (previo a la implementacién del nuevo efisd impositivo) la
participacion del pabellén extranjero era del 53% ey el afio 2003 ésta
descendid al 47%. A partir de ese afio, se adviera tendencia creciente, que
no fue contenida por las medidas introducidas emafed 2006 (en el afio 2011 la

participacion del pabellon extranjero era del 66%).

Espafia Las modificaciones de las bonificaciones del REBG tienen ningun
efecto sobre el abanderamiento nacional, a la vidala tendencia creciente de
la participacion del pabellbn extranjero en los afigposteriores. La
implementacion del impuesto de tonelaje en el a3 parecen -a priori-
aumentar la competitividad de la bandera espafiodm: el afio 2002 la
participacion del pabellon extranjero era del 97%ry el afio 2010 del 70%. Sin
embargo, es necesario tener en cuenta -a la horaaderar el aumento de la
competitividad del pabellén nacional frente a otrpabellones-: el importante
peso de la flota gasera en la bandera espafiolatiyptdogia principal de trafico
de la flota espafiola (cabotaje). A partir del affd08, se observa una tendencia
creciente del pabelldn extranjero en la flota cohdda espafiola: ésta aumentd
del 65% al 70% en el afio 2010.

Francia: Se advierte un impacto a corto plazo del impues¢otanelaje sobre la
bandera francesa: en el afio 2003 (previo a la diozidon deltonnage tak la

participacion del pabellon extranjero era del 47®n el afio 2004 aumento
situandose en el 65%; y a partir de ese afio serohsen ligero decrecimiento
que situdé la misma en el afio 2006 en el 52%. Elodé¢ este ultimo afio esta
condicionado por la creacion del segundo registrantés y por el trasvase de
flota del registro francés TAFF al RIF. A partir desa fecha, se advierte un

crecimiento continto del pabellon extranjero, que acentuara a partir del afio
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2008 con la crisis del sector, y que situard la tigdpacion del pabelldn

extranjero en el afio 2011 en el 69%.

Grecia: Las modificaciones introducidas en el impuestotdeelaje muestran una
efectividad a corto plazo sobre la bandera nacioeal el afio 2002 (previo a las
modificaciones) la participacion del pabelldon extjaro era del 69%, y en el afio
2004 descendi6 ligeramente, situandose en el 67%pa#tir de esa fecha, se
advierte una tendencia creciente que se mantendséahel afio 2007, en el que el
gobierno griego introdujo nuevas medidas de apoyJa dandera nacional. Estos
incentivos parecen contener la participacién debglédn extranjero en torno al

68%, hasta el afio 2010 en el que éste se elevd®l. 7

Italia: Como se advierte en la tabla 1V.12, es el quespah el que menor
participacion tiene el pabellon extranjero en lat controlada. La adopcién del
segundo registro italiano a la vista del decrecimoe del pabell6n extranjero,
conjuntamente con la introduccién dedbnnage tax parecen aumentar la
competitividad de la flota italiana: en el afio 19@evio al establecimiento del
segundo registro) la participacion del pabell6bnrexfjero era del 43% y en el
afno 2011 del 28%, a pesar del ligero repunte queolsgerva en el aio 2008
(35%).

Paises Bajos:En el afio 1996 (afio de introduccion de medidas)pdaticipacion
del pabellén extranjero era del 38%, y en el afidR2@sta se elevo al 58%. Entre
los afios 1998 y 2001, las ayudas introducidas parecontener la tendencia
creciente de la participacion del pabellén extranjela cual se mantuvo en torno
al 43%. Sin embargo, a partir del afio 2002, la peadde competitividad de la
bandera nacional supuso un importante crecimiento ld participacién del

pabellén extranjero en la flota controlada.

Reino Unido: En el afio 1999 (previo a la adopciéon dednnage tak la

participacion del pabellén extranjero era del 62%ry el afio 2010 descendid al
60%. Es dificil atribuir este descenso al impuesti® tonelaje, a la vista de la
tendencia decreciente observada en los afios previ@sintroduccion del mismo.

Por otro lado, se advierte un efecto a corto plaao la contencion de la
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participacion del pabellon extranjero en la flotantrolada: hasta el afio 2003 se
observa una tendencia decreciente del abanderamiemt el extranjero (la
participacion se situé en el 53%), a partir de eS® y hasta el afio 2010, se

advierte una evolucion creciente de la aportaciéhghbellén extranjero.

En el afio 2010 estaban registrados en el Reino &7i@7 buques y 16.840 TPM,
de los cuales, segun datos de la UNCTAD, 234 buqu@s096 TPM pertenecian
a armadores nacionales (12,4%) y el resto se comaba en propietarios
extranjeros principalmente europeos (franceses 9Q%3, daneses (13,5%) vy
alemanes (9%)) (grafico 1V.19).

Para Marlow y Mitroussi (2011, p. 362), los datosteriores demuestran que la
introducciéon del sistem&onnage taxparece estar mas conectada con féhdgging

out” de armadores extranjeros que con élagging in” de buques de armadores
nacionales. El esquema no parece atraer a barcosardeadores nacionales
registrados en una bandera extranjera al regisgloReino Unido; sin embargo,
atrae una gran presencia comercial de buques epadras mejorando el efecto
cluster maritimo. Para estos autores, la diferenftiadamental entre registros
abiertos y tradicionales, respecto a la adopcidénstsdemas fiscales favorables,
radica basicamente en la distincion entre “atraey” “retener” buques,

respectivamente. Si los registros tradicionales temnage taxson mas exitosos
en atraer mas buques extranjeros que en retenern&msonales, entonces las
banderas nacionales que siguen ese camino puedan m®viéndose cerca de las
funciones de los registros abiertos, no tanto desdepunto de vista fiscal, sino

mas bien desde un criterio de gestidn.
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Grafico IV. 19: Flota registrada en el Reino Unidoy controlada por los principales
propietarios extranjeros, en porcentaje de particimcion, afio 2010.

70,0

Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD (2011).

Suecia En el aflo 2000 (previo a la introduccién de mesy la participacion

del pabell6on extranjero era del 85%, y en el afidR2@sta descendié hasta el
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83%. Sin embargo, es discutible asociar ese dearesito a las ayudas
implementadas, debido a que -a partir del afio 1998-advierte una tendencia
decreciente (ese afio la aportacion del pabellomaanero fue del 94%). Por otro
lado, se advierte un efecto a corto plazo, puesie gl descenso observado se
mantuvo hasta el afio 2006, en la que la participace redujo hasta el 71%. A
partir de ese afio, se advierte una evoluciéon creeiede la aportacién del

pabellén extranjero a la flota sueca.

IV.2.6.2.4 Evolucion de la participacion de la flat controlada vy

abanderada en el total mundial

Un indicador del aumento de la competitividad des lflotas abanderadas
europeas deberia ser el incremento de la participade la capacidad de éstas

en el tonelaje mundial.

Si analizamos en conjunto las flotas abanderadaslage principales naciones
maritimas (Alemania, Bélgica, Dinamarca, Espafiagr€ia, Grecia, Italia, Paises
Bajos, Reino Unido y Suecia), se advierte que, esg del crecimiento de la
capacidad total-, su participacion en términos @#@rederamiento ha disminuido,
mientras que su aportacion en términos de conteoha incrementado entre los
afios 1996-2010 (gréafico 1V.20).

El diferente comportamiento en la participacion lds flotas en ambos términos
puede sugerir, como se indica en el informe de O@dfeconomics, que las
politicas, tales como etonnage tax,han sido relativamente mas efectivas en
mantener a los armadores en Europa, pero la inciderobre otros factores que
determinan la eleccion de la bandera han sido memrdectivas en la
estabilizacién de la cuota de la flota abanderadaEeropa. (Oxford economics,
2014, p.21).
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Grafico V. 20: Participacion porcentual de la suma de las flotas abanderadas vy

controladas de las principales naciones maritimas uwopeas.

nacional en capacidad (miles de TPM).

Evolucion del
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Fuente: elaboracién propia con datos de la UNCTAD (varios afios).

Nuevamente, nos encontramos con diferencias susdbas en la evolucion de la
participacion de las flotas abanderadas, condici@sa como hemos visto en
apartados anteriores, por el diferente comportatdeen la evolucion de las
mismas. Entre los afios 1996 y 2011, a excepciorAbamania, Bélgica e Italia
que aumentaron la participacion de sus flotas akaadlas en el entorno mundial,
en el resto de los paises se advierte descensoapdetacion de los pabellones

nacionales en el total mundial (en Espafia se maetionstante).

Si agrupamos los paises en funcion de la partidiimade sus flotas controladas,
se observa un panorama ligeramente diferente: elaseafios 1996 y 2011, las
flotas controladas de todos los paises, a excepaénAlemania, Bélgica y

Dinamarca, descendieron su participacion en el emd@anundial.
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Tabla 1V. 15: Evolucién de la participacion del palkellon nacional y la flota controlada en capacidad rhiles de TPM), entre los afios 1996-

2011.

| Alemania | Bélgica

‘ Dinamarca

‘ Espafia

‘ Francia

| Grecia

talia

| Paises

Bajos

Reino
Unido

Suecia |

| P.n. | F.c. |P| P.n. | F.c. |P| P.n. | F.c. |P, | P.n. | F.c. | P, | P.n. | F.c. |P| P.n. | F.c. |P| P.n. | F.c. |P| P.n. | F.c. |P| P.n. | F.c. |P| P.n. | F.c. |P|

1996 | 0,9% | 2,7% | 9 | 0,0% | 0,6% ‘ 27 ‘ 1,1% | 1,8%

14 ‘ 0,1%

‘ 0,5%

31‘ 0,6%‘ 1,1%|2o| 6,8%‘17,4%

1 | 1,1%

1,8%

16 HOIS% NOWSoAl 221 o.50

1997

| 1,1%

3,1%

9 | 0,0% | 0,6% ‘ 27 ‘ 1,0%

1,7%|15‘o,1%‘ o,5%| 31‘ 0,6%‘ 1,1%|2o| 6,1%

17,6%

1 | 1,0%

‘ 1,7%

3,1%| 8‘ 0,3%‘ 2,1%

12|

17| 0.4% | 0,8% | 23| 1,1%

3,1%| 8‘ 0,3%‘ 2,7%

10|

1008 | 1,3% | 3,7% | 7|0,0%| 1,19 | 20| 0,9% | 1,9% | 14 | 0,0% | 0,5% | 30| 0,3% | 0,6% | 26| 5,9% | 17.9% | 1 [L.0% | 1,7% 16| 0.4% | 0.7% | 25| 0,8% | 2,7%| 10] 0,20 | 2.9%| 9]
WO,OW0|1,O%|20| 1,0% | 2,2% | 12 0,0% | 0,5% | 29| 0,3% | 0,7% | 25| 5.6% | 18,29% | 1]1,2% | 1,9% | 15| 0.5% | 0,8% | 24| 1,0% | 2,6% | 10| 0,2% | 2,1% | 14|

2000 | 1,0% | 4,4% | 6]0,0% ] 0,9% | 23] 1,1% | 2,4% | 12]0,0% | 0.5% | 29| 0.5% | 0,79% | 25| 5.8% | 19,1% | 1]1,2% | 1,8% | 14] 0,5% | 0.8% | 24 |HIIVCINSIGUNA0N 0,2% | 1,4% | 17 ]

2001 | 0,9% | 5,0% | 6]0,0%| 1,09 | 20| 1,19 | 2,29 | 12| 0,0% | 0,5% | 20| 0,4% | 0,8% | 25| 6,00 | 19,2% | 1]1,2% | 1,7% | 14| 0,5% | 0,9% | 21| 1.1%| 2.5% | 10] 0,20 | 1,2% | 19|

2002 | 0,9% | 5,3% | 6|0,0°/o|o,8%|24_0,0%| 0,6% | 29| 0,4% | 0,8%|25_1,1%| 1,6% | 14| 0,5% | 0,9% | 18| 1,0% | 2,4% | 11| 0,20 | 0,9% | 21 |

2003|0,9%|6,3%| 4 |02 088 B2 110 |21% |13

0,3%‘ 0,6%|27| 6,5%‘20,3%| 1|1,1%‘ 1,6%‘14| o,5%| 0,9%‘21‘ 1,2%| 2,5%|11‘ 0,2%‘ 0,8%|24|

2004 | 1,1% | 6,9% | 3] 0,5% | 1,09 | 21| 1,0% | 2,0% | 12 ‘ 0,0%

0,5%| 29_ 6,1%‘18,5%| 1|1,1%‘ 1,6%

14 | 0,5%

0,8% ‘ 22 ‘ 1,3%

3,1%

9‘ 0,2%‘ 0,6%|27|

2005 | 1,4% | 7,9% | 3]0,7% | 1,3% | 17] 1,0% | 2,29 | 12]0,1%| 05% | 31| 0.2%| 05% | 28] 5.2 | 18,0% | 1 [EIVCHNMEUIIA 0.5% | 1,0% | 22] 1,0%| 2.3% | 11] 0,2% ] 0,79 | 24]

2006 | 1,3% | 8,7% | 3]0,7% | 1,3% | 17| 1,0% | 2.2 | 12| 0,19 | 0,5% | 31 ] 0,3% | 0,6% 27| 5,.1% | 17.4% | 1] 1,29% | 1.69%]14] 0,4% | 0,9% | 21| 1,0%] 2,79% | 9| 0,20 | 0,7% | 26]

2007 | 1,4% | 9,29% | 3] 0,6% | 1,3% | 17| 1,00 | 2,5% | 12|

| 0.4% | 31| 03%] 0,6%|27] 5.4% ]| 16,8%] 1]

| 1,79% | 14| 0,5%| 1,0% | 21|

| 2.8% ]| 9l

| 0,7% | 25

2008 | 1,6% | 9,5% | 3| 0,6% | 1,2%] 20| 1,19 |2.9% | 9]0.1%]| 0.4% | 31] 0,3% | 0.6%|27] 4.8% | 153% | 2] 1,29% | 1.8% | 13| 0,4% | 0,8% | 23| 1,0%| 2,.8% | 10| 0,20 | 0,7% | 25]

2000 | 1,5% | 8,9% | 4]05% | 1,1% | 21| 1,.19% | 2.8% | 9]0.1%]| 0.4% | 32] 0,3% | 0,6%| 28] 50% | 16,0% | 1]1,3%| 1.9%]13] 0,4% | 0,.8% | 26| 0.8% | 2,29 | 12| 0.1%| 0,6% | 29]

2010 | 1,2% | 8,3% | 3| 0.4% | 0,9% | 20| 1,0% | 25% | 9]0.1%]| 0.4% | 33] 0.2% | 0,79 | 28] 4,7% | 14,79 | 1] 1,29% | 1.7% | 13] 0.3% | 0,7% | 26| 0,6% | 1.6% | 14| 0.1%| 0.4% | 30]

2011 | 1,1% | 8,3% | 3] 0.4% | 1,0%]19] 0.9% | 2.6%| o] nd]

ndlnd] 02%] 07%]|26] 43%|148%| 1]1,2%| 1.69%]13] 0,3% | 0,.8% | 23] 0,1%] 1.2%| 18] 0,19 0,4% |31]

1996-2011

0,2%

5,6%

0,4%

0,3%

-0,2%

0,8%

0,0%

-0,1%

-0,4%

-0,4%

-2,6%

-2,7%

0,1%

-0,1%

-0,2%

-0,1%

-0,6%

-1,9%

-0,2%

-1,7%

P.n.: Pabellén nacional.
F.c.: Flota controlada.

P.: Posicion mundial.

Color verde: Introduccién del Impuesto de tonelaje; Color naranja: Creacién de segundos registros; Color amarillo: Introduccion de otras medidas; Color verde y
amarillo; Introduccién del impuesto de tonelaje y otras medidas.

Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD (varios afios).
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Tabla IV. 16: Los 35 paises y territorios con mayoes flotas bajo su control, en los
afios 1996 y 2011
Posicién Porcentaje Peosrt(i:rir:g(])e
. o Total estimado Total Posicién
Pais o terriorio 31 de de
e 31de de mercado 31 de 31l de
del armador diciembre o S - mercado
de 2011 diciembre 31 de diciembre | diciembre 31 de
del 2011 diciembre del 1996 de 1996 -
del 2011 diciembre
del 1996

217.662.903 1564 | 87.288.201] 2 | 12:84
China 4 124.001.74Q 8,91 36.257.694 5 5,33
Republica de Corea 5 56.185.570 4,04 23.122.746 7 3,4
Estados Unidos 6 54.622.733 3,92 49.129.398 3 7,22
Hong Kong (China) 7 45.485.988 3,27 33.480.567 6 4,92

Noruega 8 43.099.867 3,10 48.909.272 4 7,19
Taiwan 39.045.289 2,81 15.111.867 2,22
Singapur 11 38.562.727 2,77 14.421.736 13 2,12
Bermudas 29.996.046 2,16
Turquia 23.480.628 1,69 9.105.405 13
Canada 15 21.849.996 1,57
India 16 21.362.954 1,53 12.425.248 15 1,83
Federacion Rusa 20.368.207 1,46 17.345.372 2,55

Indonesia

11.592.966

0,83

4.215.25p

Malasia 14.445.096 1,04 3.693.492 0,54
Brasil 21 13.761.528 0,99 9.716.788 18 1,43
Arabia Saudi 12.740.115 0,92 10.827.937 1,59

Iran

25

11.464.389

0,82

(Emiatos Aabes | 27 | 879eass| oes | | [ |

Viet Nam 29 6.695.009 0,48

Kuwait 6.692.219 0,48
—

Isla of Man 6.358.211 0,46

Tailandia 33 5.153.550 0,37 4.043.014 29 0,59

Suiza 34 4.890.262 0,35 5.168.649 23 0,76

Qatar 35 4.627.351 0,33

Ir&n 6.340.192 21 0,93

Ucrania 4.849.429 24 0,71

Filipinas 4.602.571 25 0,68

Rumania 4.485.125 0,66
—

Finlandia 3.385.632

Croacia 3.288.034 33 0,48

Australia 3.286.907 34 0,48

Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD (varios afios).
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El descenso préacticamente generalizado de la pipdoién de las flotas

controladas por los paises de la UE, a pesar deleato de capacidad de

las mismas, puede deberse principalmente a doofast

— una mayor concentracion del sector: en el afio 2@klcinco principales
flotas (Grecia, Japén, Alemania, China, y Republicke Corea)
controlaban un 53,72% (en el afio 1996 la participacera del 49,99%);

— una reordenacion en la composicién de la flota diah acorde al
cambio de estructura del comercio mundial, con mpartante aumento
del crecimiento de capacidad, y de la participactbn las flotas de los

paises en desarrollo principalmente asiaticos @adhl.16).
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CAPITULO V- VALIDACION DE LAS HIPOTESIS
Y CONCLUSIONES

En el transcurso de la tesis, por un lado se hamntrastado las hipdtesis
planteadas al inicio del trabajo pero, ademas, ap bbtenido un conjunto

de conclusiones muy relevantes en el analisis éetar.

Expondré en primer lugar el resultado de la validacde las hipdtesis.

V.1 Validacién de las hipotesis

Hipdtesis 1: La correlaciébn entre las variables arieniento

econOmico, y comercio maritimo no es perfecta.

Como se ha visto en la capitulo Il, existe una ebacion positiva entre la
produccién industrial y el comercio maritimo; simmkargo ésta no es
perfecta debido a la existencia de otros factores dépendencia, tales

como:

1. Composicién del crecimiento econdmico: La estuwa econdmica de un
pais establece la intensidad en la demanda de c¢a@adcde carga, y los
requerimientos respecta la tipologia de buques necesarios para cubrir la
demanda de su nueva estructura econOmica. Los paige una importante
participacion en sectores como la agricultura, lmenia, las manufacturas
y la construccion tendrdn una mayor participacidned transporte maritimo
debido a la intensidad maritima de estos sectoresliyctivos. Por lo tanto,
los paises desarrollados en los que la participmaél sector servicios es
muy elevada, requerirAn menores necesidades desprate. Respecto a la
tipologia de los buques, el desarrollo de las ecoias de los paises
supondra la sustitucion del comercio de materiasmps por productos
terminados, que generardn nuevas necesidades raspelas caracteristicas

de los buques: sustituir la demanda de graneleros cargueros
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convencionales por otro tipo de buques, acordea aueva estructura de su

comercio.

2. Participacion de los paises en el comercio madt En el afio 1980, la
contribucion de las economias desarrolladas era7d€b, muy superior al
23% de los paises en vias de desarrollo. Esta sidmaprovocaba que las
fluctuaciones de las economias de los paises deMados tuvieran un
fuerte impacto sobre el comercio maritimo mundi&in embargo, el
crecimiento de las economias de los paises dedadm@$ ha supuesto un
importante cambio en la participacién de ambas ecoims en el comercio
maritimo mundial. En el afo 2012, la aportacion da&s economias
desarrolladas era del 40% y la de los paises erardedo del 58%. Este
nuevo contexto ha creado una nueva ordenacion enoelercio maritimo

mundial.

3. Contribucion de las mercancias: No todas lascaecias tienen la misma
participacion en el comercio maritimo mundial, hagyoductos que
contribuyen con un elevado porcentaje, tal es ebocalel petréleo y
derivados, que en el afio 2012 participaba en un9%0,o0 los graneles

principales (29,1%).

4. Competencia con otros modos de transporte: Ercado del comercio
entre continentes existe una clara prevalenciatdeisporte maritimo frente
al aéreo, determinada por dos factores: su costapacidad técnica. En el
caso del transporte de corta distancia (naciona&l generado entre paises
europeos), la mayor flexibilidad del transporte goarra (carretera o tren),

puede implicar una desviaciéon hacia este modo.

Los ejemplos méas significativos de la imperfeccitexistente entre
variaciones de produccion y de comercio, fueron da® se produjeron en
los afios 1998, 2009 y 2010. En el afo 1998 la dmmién de la
correlacion se debié a un mayor peso de los paésséticos en el ambito
del transporte maritimo que en la economia mund&dgun la UNCTAD
(2009, p.6) en el afio 2009, la disminucion que sgistré en el comercio

fue mayor que en coyunturas similares, debido ®&daasez de financiacidn
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(los bancos dejaron de emitir cartas de créditoiseente para el comercio,
lo que supuso que no pudieran reunirse cargamenhosejecutarse las
transacciones econdmicas. En el afio 2010, el criegito del comercio fue
impulsado nuevamente por las economias en desarnolpor la reposicion

de existencias.

Hipotesis 2: Una caracteristica especifica de esector desde el
lado de la oferta es el “time lags”: tiempo que Baurre desde que
el armador adopta la decision de ordenar un buquelay puesta a
disposicion de éste en el mercado, que segun diasrfuentes se

estima entre uno y cuatro afnos.

El time lags o tiempo que trascurre entre que se ordena unubuy se

incorpora a la flota, es un importante factor detBrante de los

desequilibrios que se producen en el sector madtirBe ha visto que,
cuando la demanda de transporte aumenta, su efadioe los fletes impulsa
a los armadores a contratar nuevas construccioges,muy posiblemente se
incorporaran a la flota en situaciones de mercadferdntes a las que
fueron ordenados. Lo anterior ha supuesto que, eterdgninados periodos y
ante un mercado en recesion, se creen excesos e¢apfque acentuan los
efectos de la crisis en el sector, y que provocae tps empresas busquen
mejorar su competitividad en el mercado internaalgnabanderando sus

flotas en pabellones extranjeros (incluidas bandeta conveniencia).

De manera similar a lo sucedido tras la primerasisridel petréleo, la crisis
financiera del afio 2008 sorprendié al mercado conimportante tonelaje
ordenado (debido a las favorables condiciones delrcado de fletes en
afios anteriores), y una demanda de transporte degai, lo que provoco6 un
exceso de oferta. Segun datos del Platou el ragoutllizacién de la flota
activa mundial en el afilo 2008 era de un 90% y eB0l2 descendid al 84%

(los datos anteriores varian dependiendo del tipdodque).
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Hipotesis 3: La diversidad de mercancias que somrtsitadas via
maritima, asi como las especificidades de los busuque las

transportan, crean diferentes submercados maritimos

En el capitulo Il se ha analizado los principalaghmercados de transporte
maritimo, creados por las diferentes caracteristic® los productos que
son transportados via maritima: mercado petrolet®,carga seca a granel,

y de carga general.

Ademas de las caracteristicas propias de cada sutade, hay un aspecto
distintivo observado principalmente en el subsect®el petréleo y carga
seca a granel, y es la modificacién en la estruxtoferta-demanda. Lo
anterior sera determinante a la hora de entendsrdcecimientos de las
flotas segun economias, que condicionaran las dgETes Yy
especializacion de las mismas; esta informaciénaseampliada en la

hipotesis 4 b).

Por el lado de la demanda de mercancias, se advienta participacion
creciente de las economias en desarrollo, princngalte asiaticas, en los
mercados de petroleo y carga seca a granel, coodada por el desarrollo
industrial de las mismas, y una desaceleracién dse Ekconomias en

desarrollo en estos mercados.

En el afio 1970, el mercado de petréleo estaba prawctente dominado por
los paises desarrollados, que controlaban el 81% abenercio de esta
mercancia, y en el afio 2012 descendié al 56%; aengquantienen su
posicion dominante, las economias en desarrollorai@en su participacion
en el 44%.

En el caso de la carga seca a granel, en el afo0 148 economias
desarrolladas participaban en el 68%: su continuescénso situé su
aportacién en el afo 2012 en un 32%, perdiendo idéerhzgo de este
mercado a favor de las economias en desarrollo, uevaron su

participaban al 65%. Lo anterior ha supuesto que Variaciones en el
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comercio mundial de estas mercancias sean inducedakusivamente por el

comportamiento de la demanda de las economias eardello.

Por el lado de la oferta, en el caso del crudo,adgierte la configuracion
de un nuevo mapa de suministros debido a: nuevoscu®imientos en
diferentes regiones a las habituales de suministmstrategias de
diversificacion, como en el caso de China (que pasegurarse el
suministro de energia realiza inversiones en elraxtro); la caida de la
demanda de Estados Unidos (principal consumidor dwuindo); y la
reorientacion de los flujos hacia Asia. Este camldn la localizacién
geogréafica de la oferta de petrdleo es singularmentportante a la hora de
determinar la necesidad de capacidad de transpgrte parte de las

diferentes economias.

Hipdtesis 4: La composicion de la flota mundial hexperimentado
importantes cambios. Los principales determinantegue han
afectado a su estructura han sido: la deslocalizanidel sector, y

la aparicion de nuevos paises en el marco maritimaindial.

Hipdtesis 4 a): El flagging out (desabanderamientde la flota)
surge como una estrategia de las compafiias navierpara

aumentar su competitividad en el mercado mundial.

El registro de la flota en pabellones extranjeras e convertido en un
instrumento generalizado a lo largo de la geografiitendial: en el afio 1989
el 41,5% de la flota mundial estaba abanderada ¢roso pabellones
(pabellones extranjeros) diferentes a los naciosale en el afio 2011 esta
participacion ascendi6o al 71,5%. Aunque es un feadm predominante de
los paises en desarrollo (con elevados costes dgdoexcion), también es
utilizado por las economias en desarrollo. En elo a%011, las cinco
principales naciones maritimas tenian un elevadoceotaje de su flota
abanderada en pabellones extranjeros: Grecia (P&)p2apdén (90,60%),
Alemania (86,23%), China (58,29%), y la Republioa @orea (69,56%).
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La deslocalizacion oflagging out de la industria maritima fue, en un
principio, atribuida como una estrategia de las pafiias maritimas para
aumentar su competitividad en los mercados inteiowa&les, ante los bajos
niveles de fletes que sufrié el mercado tras lasisridel petroleo, y que en
el caso europeo fue acentuado por el reconocimieatmtenido en el
Reglamento 4055/1986 del libre acceso al traficaim@mo internacional de

la U.E. a los buques inscritos en pabellones exXt&ens.

Sin embargo, el recurso continuo a pabellones eWem@s, a pesar de las
medidas introducidas en las politicas maritimas(rxién de los costes de
explotacién e impuesto sobre tonelaje) y de sitoaes de mercado
favorables (en determinados afos), parece indi@rexistencia de otros
factores que pudieran influir en el cambio de bamdelLos diferentes
estudios ponen de manifiesto que, aunque la reducae costes sea la
razén principal para cambiar de pabelldn, existéro® factores que afectan
al uso de las banderas extranjeras:

* Necesidad de escapar del control burocréatico, y ese modo
liberalizar la actividad maritima (p. ej. requeriemitos relativos a la
nacionalidad del cuadro de tripulacidn).

« Disponibilidad de personal marino (p. ej. ley detrenjeria en el
caso espafiol).

e Costes de cumplimiento de los estdndares que laddm@n nacional
impone. Este factor es mas significativo como ungn® de
desregularizacion que como un indicativo de bajeguerimientos de
calidad o seguridad.

« Caracteristicas de los barcos: edad, tamafo, tipaamercio al que

se dedican, y tipo de buque.

Hipdtesis 4 b): El surgimiento de nuevas nacionesarnitimas,
principalmente del sudeste asiatico, ha supuestorgpdos paises

tradicionalmente maritimos una significativa compencia.

De idéntica manera a otros sectores productivos,settor maritimo ha

sufrido la competencia de los nuevos paises indaBiados (NICs). La
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contribucion de la flota de estos paises se haeémemtado en detrimento de
los paises legendariamente maritimos, entre los ggiéncluyen numerosos

Estados de la Union Europea.

En el afo 1970, la distribucion de la flota mundiexla la siguiente: 65%
paises desarrollados, 6% paises en desarrollo y 2PR%ses de libre
matricula. En el afio 2012, los porcentaje de paptcion eran: 16% paises

desarrollados, 26% paises en desarrollo y 57% adelibre matricula.

El desarrollo de la flota de estas nuevas nacionmearitimas vino

principalmente asociada, como se ha explicado ecaglitulo Ill, a cuatro

factores: el desarrollo de una politica comercialieatada al comercio
exterior, que genera la disposicion de cargas nadas para desarrollar una
flota propia; las inversiones en infraestructurgage permiten un transporte
maritimo eficaz y competitivo; el capital necesarjpara abordar las
inversiones en barcos; y, en determinados casosljdposicion de mano de

obra méas barata.

En relacion con lo anterior, el desarrollo de laotd de estos estados
(vinculada a la tipologia del comercio que generha)supuesto un cambio
en la composicién tradicional de la flota mundiah solamente en términos
de participacién, sino de especializacion en deieados segmentos de

buques.

La importancia de lo anterior radica en que la pdascompetitiva de estos
paises, en determinados segmentos de flota, haesipula reduccion o la
expulsién del mercado de operadores europeos (sdgUdNCTAD, entre
los afios 2006 y 2011, el desarrollo de la flota rpkdra china para
transportar bajo bandera nacional una mayor proiporc de sus
importaciones de petroleo ha supuesto para los domgs europeos una

reduccién del 16% del mercado en la linea OrientedM - China).

Ejemplos de especializacién, o de correlacién erfioda y comercio, los
encontramos principalmente en los segmentos petoole de carga seca a

granel: Entre las economias exportadoras de pedrdl€uwait, Arabia
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Saudita, la Repdublica Islamica del Irdn, la Fedédac de Rusia, los
Emiratos Arabes Unidos e Indonesia) se adviertedominio de las flotas
petroleras. En el caso de los principales paisepoetadores agricolas
(Brasil, Viet Nam, Indonesia, Tailandia, la India Jurquia), o de los
principales paises importadores de mineral de loiercereales y otros
graneles secos (China, Hong Kong (China), la Rem#lde Corea, y la
Provincia china de Taiwan) se observa una mayortipgracién de flota

correspondiente a bugques graneleros.

Hipdtesis 5: Histdéricamente las politicas maritimadke los estados
pertenecientes a la Union Europea se han caractexio por un
elevado grado de intervencién tanto regulatorio conpromotor y/o

protector de sus flotas mercantes nacionales.

Podemos decir que la flota europea, como hemosovést el capitulo I, se
ha desarrollado bajo un marco de politica protentdta. En la casi
totalidad de los paises de la Union Europea fuewmilizados diferentes
instrumentos de apoyo estatal para desarrollar otgger sus flotas
nacionales, en base a diversos argumentos, alguweod$os cuales siguen
utilizandose en la actualidad (promover la formacip el empleo de los

marinos y apoyar el cluster maritimo).

Los factores principales que condicionaron el pceaienismo en este sector
fueron:

e La recesion de la economia mundial (a partir deidiamera crisis del
petréleo en el afio 1973), que supuso una reducd®ha demanda de
transporte, lo que cre6 una importante sobrecapetien el mercado
mundial del transporte maritimo.

e La competencia potencial de las nuevas nacionesitimaas, que
utilizaban politicas proteccionistas para el desorde sus flotas.

e Las banderas de conveniencia, que ofrecian un @aotomas

competitivo que los registros europeos.
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La pérdida de competitividad de las flotas de losiges tradicionalmente
maritimos supuso una importante reduccion de laacapad de las flotas
nacionales -por el reabanderamiento en registrosterimacionales

(pabellones de conveniencia) o por pérdida netatdeelaje (desguace,
venta, etc.)-, lo que provocO que los gobiernosionales de los paises de
la UE habilitaran de manera unilateral medidas dgoy®: subsidios

directos, indirectos y précticas discriminatoridsa consecuencia de todo
ello fue una gran diversidad de medidas que provocaina distorsién de la
competencia entre los propios registros nacionalde los paises

pertenecientes a la UE.

En el afio 1989, se cred un marco de aproximacidbreehas medidas
aplicadas por los Estados miembros- con el objetdeoevitar la distorsién
de la competencia creada entre los diferentes Estaque fueron recogidas
en el documento SEC(89) 921 final “Medidas finamei® y fiscales con
respecto a las operaciones de transporte maritiorobuques registrados en
la Comunidad”, revisadas y redefinidas en 1997 @7205/05), vy

mantenidas en el afio 2004 (C(2004) 43).

Aunque en el seno de la Uniébn Europea se han elhdon determinadas
practicas proteccionistas en el sector, no se pueaelar de una politica
totalmente liberal. Contindan manteniéndose ayudesstado al transporte
maritimo, y Reglamentos como el 3577/92 (libre paesdn de servicios de
cabotaje) que no apertura el trafico de cabotaj@das las nacionalidades,

sino que es limitado a los buques abanderados dinian Europea.

Hipotesis 6: Los desarrollos de la Union Europea enateria de

politica de transporte maritimo puede afirmarse gqsen tardios.

Se puede afirmar que los desarrollos de la polittwanin de transporte
maritimo son tardios. Hasta el afo 1985, no se olg®n desarrollos en
esta materia, los cuales vinieron condicionadosngipalmente por los
siguientes factores: el declive de las flotas coibamias, y la presién de los

nuevos paises que se habian incorporado a la UEimportantes intereses
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maritimos (Grecia en 1981). Ambos factores dierommo resultado la
promulgacion de la Comunicacion COM(85) 90 finaldt¢ia una Politica de
transportes maritimos”. Los objetivos fundamentaldés este documento
eran tratar los problemas de competitividad del teec y aplicar al
transporte maritimo los principios fundamentaled @eatado Constitutivo
de la CEE. (Reglamentos 4055/86, 4056/86, 4057/438/86).

Un aspecto importante que es necesario tener ensidenacién en el

desarrollo de la Politica maritima de la Union Epea, como ponen de
manifiesto Bredima y Tzoannos, es que ésta fue ttunida sobre la base de
los diferentes intereses de los gobiernos y grupgespoder (asociaciones
empresariales y sindicatos) de los paises que caofgo la Unidn,

focalizdndola en su propia industria nacional. Commnsecuencia de lo
anterior, la legislaciéon resultante no tuvo un eqfe armonizado en
determinados aspectos como, las condiciones deo¢apion, las exigencias
técnicas del buque, los requerimientos de la trajgidn, o el tratamiento
fiscal de las empresas navieras. Los Estados miemladoptaron medidas
unilaterales que, en determinados casos, distoegiom la competencia en

el mercado interior de la Uniéon Europea.

Hoy en dia, se observa una situaciéon similar, aapeke existir un marco de
desarrollo de las Ayudas de Estado al transporteitimo que establece los
limites maximos de ayuda a los que pueden acogéoseEstados de la
Union Europea en esta materia. Las diferentes lagisnes nacionales
tienen potestad para establecer la dimensidén demliasnas y su aplicaciéon a
los diferentes tipos de trafico. Por otro lado, sleservan divergencias en
otros aspectos como requerimientos de tripulaciénafiro de tripulacion
minima y nacionalidad de los marinos). Ambos aspecparecen crear,
como hemos visto en el capitulo IV, diferenciasabanpetitividad entre los
registros europeos, que provocan trasvases de fletan Estado miembro a

otro, posiblemente en lo referente al trafico dbataje.
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Hipdtesis 7: Las ayudas de Estado, en el marco de gdolitica
comunitaria de transporte maritimo, habrian ayudadolograr una

flota mercante europea competitiva.

Como se ha visto en el capitulo Ill, uno de losnmipales factores que
tuvieron una importante implicacion en el desarootle la politica maritima
comunitaria fue el declive de la flota abanderadales Estados miembros,

debido a la falta de competitividad de la mismaedrentorno mundial.

Se aborda la falta de competitividad, principalmentdesde un doble
enfoque: elevados costes de explotacion e inexidgtede un entorno fiscal
favorable. Y sobre esos aspectos, la mayoria deElstedos miembros, bajo
el marco de las Ayudas de Estado, han intervenidoapaumentar la
competitividad de sus registros nacionales, y crearndiciones que
permitieran a sus flotas nacionales poder compe¢m el mercado

internacional.

Segun lo anterior, el crecimiento de la flota bgabellén nacional deberia
ser un indicador de la eficacia de los incentivasroducidos. Sin embargo,
dada la composicién del sector (pabellén nacionglapellén extranjero), la
efectividad de las ayudas, desde mi punto de visddiabe ser medida
comparando el crecimiento de la flota abanderada les registros

nacionales y extranjeros. Siendo el objetivo prpadi el aumento de la
competitividad de las flotas nacionales, el indioadde referencia de la
eficacia de los instrumentos introducidos se copmesderia con el descenso
de la participacién de los pabellones extranjerosl&@ composicion de la

flota controlada por los armadores nacionales.

Otro indicador que ha sido utilizado, conjuntamermtEn el anterior, es la
evolucién de la participacién del pabellén nacioral el entorno mundial.
Un aumento de la competitividad de la flota nacibdaberia implicar un

incremento de su participacién en el entorno muhdia
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V.2 Conclusiones

Por otro lado y al margen de responder a estas ypreg formuladas al
empezar la investigacién, nos gustaria sintetizan wonjunto de

conclusiones que consideramos muy relevantes:

Conclusion 1: El impacto aparente de las ayudas &nevolucién
de la flota de los paises de la UE 15 y UE 27 hdmsiescaso.

Del analisis de la evolucion de la flota abanderaontrolada de la UE-15,
que engloba las principales naciones maritimas aepgién de Malta y

Chipre, se obtienen las siguientes conclusiones:

— Segun los datos de Eurostat, entre los afios 19961, la capacidad de
la flota abanderada en la UE-15 aumenté un 58%, lypabellon
extranjero (incluidos otros paises de la UE.) lachien un 136%. En el
afio 1996, la participacion del pabell6n extranjenmo la flota controlada
por armadores europeos era del 60% y en el afio Z&lélevd al 69%.
Se observa la misma tendencia de crecimiento ddlefdan extranjero,

seguida en el mercado mundial.

— Segun la misma fuente, la participacién de las dbotcontroladas
(pabellén nacional y extranjero) de la UE-15 y de UE-27 en el total
mundial se ha incrementado, entre los afios 19950%12 en 1995 la
aportacién de las flota de la UE-15 era del 31%;lal@JE-27 del 33%; y
en el afio 2011 éstas eran del 33% y 34%, respertévde. Los valores
méaximos del periodo fueron alcanzados en el afo92@Wando la UE-15

alcanzo6 una participacién del 35% y la UE-27 de?¥@37
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Conclusion 2: Los paises comunitarios han ido adapdo las
medidas de promocién de la flota con distinta inte&dad y en

momentos diferente.

Podemos concluir, por un lado la temporalizada anidtroduccion de las
principales ayudas por parte de las naciones nrasi$i europeas, y por otro
el distinto grado de utilizacion por los estadosembros de los incentivos
contenidos en el marco de las ayudas de Estadoraisporte maritimo
(porcentajes de reduccion o exenciones). Ambos ea®se pueden ser

observados en las tablas IV.6 y IV.7.

Conclusion 3: Los segundos registros y el impuestobre tonelaje

no han provocado los efectos inicialmente previstos

Impacto de los Segundos registros:

El analisis sobre la efectividad de los segundogigigos en el aumento de
la competitividad de las flotas nacionales, frente los pabellones
extranjeros, deberia venir determinado por la eeddon de las flotas que
componen esos registros, no exclusivamente en téssmde crecimiento del
pabellon nacional, sino en términos del 4rea gefigaden la que realizan

sus operaciones (nacional o internacional) y déipalogia de buque.

Como hemos visto en el capitulo IV, existen segundegistros que son
elegibles exclusivamente para aquellos buques gperan en el mercado
internacional (como es el caso del ISR aleman)noitdkdo (como en el caso
del FIS francés). EI registro internazionale italea aun cuando
inicialmente sdélo admitia buques dedicados al caimrinternacional,
posteriormente amplié sus beneficios a buques gperaban traficos de
cabotaje; lo mismo sucedié con el registro especatario (REC) o el DIS

danés.

Las ayudas de Estado al transporte maritimo, coemds visto, se orientan

en todo momento a mejorar la competitividad de latd abanderada en
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Europa, frente a la competencia internacional des |bhanderas de
conveniencia y otros registros extranjeros. Y, embargo, la accesibilidad
de buques dedicados al trafico de cabotaje imphdoa flotas no sujetas a
una competencia internacional se benefician deihmentivos introducidos
en los segundos registros. Debemos tener en cueadamas, que la libre
prestacion de los servicios de cabotaje (Reglame3iéd7/92) no apertura
esta tipologia de trafico a todas las nacionalidgdsno que lo limita a los
buques de la Union Europea, y, por lo tanto, sujetolas diferentes
competitividades de los pabellones de los paisedad&JE. Por otro lado,
uno de los temores que planted la apertura del tagboera la penetracion
de pabellones extranjeros en los mercados nacienaledebido

principalmente a la diferencia de costes de losisggs. En todos los
informes de seguimiento presentados por la Comisiéa observé una

escasa penetracién de éstos.

Debido a la falta de datos, es muy dificil deterarimjué tipo de buques y
traficos componen las flotas de los registros esples (y registros
nacionales en los que se han incorporado incentivasa el desarrollo de
sus flotas). En determinados casos (y como ejempBipafia), segun la
informacion obtenida, un importante porcentaje deflota inscrita el REC
se dedica exclusivamente al trafico de cabotaje,sngeto a competencia
internacional, y beneficiaria de las ayudas (unaua&tcion similar se observa
en Bélgicd™).

Impacto del Impuesto sobre tonelaje:

La necesidad de un entorno fiscal favorable fuesidarada como un factor
sustancial en el cambio de bandera, y, por lo tatmmo un instrumento
para aumentar la competitividad de las flotas naailes frente a los
pabellones extranjeros beneficiarios de esta medfdd fue recogido en las

Directrices sobre ayudas al transporte maritimo goitario. Sin embargo,

135 No se dispone de informacién sobre la tipologisbdgues que componen la bandera belga, sin
embargo segin ECSA (2010-2011) el aumento de fjenesservado en el afio 2010 fue debido a la
incorporacion de buques de pequefio tamafio, miequiaslos buques grandes abandonaron el
registro.
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el impuesto sobre tonelajetonnage taxesta basado, como hemos visto, en
la neutralidad de la bandera (se puede aplicar aeHqs buques que
enarbolen pabellén extranjero y son explotados porarmador establecido
en la comunidad), a excepcidon de Italia, que edtablla obligatoriedad del
abanderamiento nacional a los buques que se beeafide este sistema

tributario.

Lo anterior implica que este esquema no promueveeaamente el
abanderamiento nacional. Se sustituye el objetive dumentar la
competitividad de los pabellones nacionales podelcontrol de la gestion
estratégica y comercial, y su contribucion a laiddiad econdmica y al
empleo en la Comunidad. Se pasa de un sistema deedelarizacion de los
pabellones extranjeros (incluidos las banderas dmveniencia) a un

sistema de regularizacion de los mismos.

Segun la informacién contenida en el documento @e Qomision N°
736/2001 (en el que se autoriza al Espafia la apladade un régimen de
tributacion de las entidades navieras en funcioh tbeelaje), un posible
efecto de este instrumento seria reducir los cogtes implica la radicacion
de instalaciones permanentes y de empresas resdeamn el exterior, al
crearse un marco en el que los navieros pudieraaval a cabo sus
actividades de control comercial y estratégico de buques abanderados en
el extranjero, desde sus propios Estados, es ddaimepatriacién de las

actividadeson shore.

Con el objetivo de realizar un estudio en profuretldsobre la efectividad
de este instrumento, seria necesario cuantificax domadores sujetos al
impuesto de tonelaje, la repatriacion de las actides de gestion
estratégica y comercial de las empresas navierls &stados nacionales, y
la composicion de las flotas en pabellones naciesaly extranjeros.
Exclusivamente en el caso de Alemania, y segunnifarimacién de ECSA
(2005-2006), se ha tenido acceso a la siguienterimficion: el 1 de enero
del 2006 los armadores alemanes controlaban 2.A2ués de los que 603
estaban abanderados en Alemania y 2.126 utilizgbebellon extranjero (de

los cuales 1.751 estaban registrados e@efman sea ship registgr
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Por otro lado, en determinados paises, pueden heiaese de este sistema
aquellas flotas dedicadas a traficos de cabotajenoy sujetas a una
competencia internacional. Segun la informacion poisible, existen

excepciones en paises como Alemania, Bélgica, AegcPaises Bajos, en
los cuales este instrumento exclusivamente es aplie a compafiias que

operan en traficos internacionales.

Conclusion 4: Se ha observado un comportamiento aelidénciado
por paises respecto a la evolucion de la particip@ac del pabelldn

extranjero en la composicion de las flotas contralas.

El aumento del pabellon extranjero en la compogicie la flota UE-15, y
UE-27, entre los afios 1996 y 2011, es un indicativ que las banderas
nacionales de los paises que componen el blogugomotan competitivas en
el mercado internacional, o en sus propios mercatasionales, a pesar de
la introduccién de ayudas. En el afio 1995, la mapt@cion del pabellén
extranjero (incluidos los registros de la UE) enflata controlada UE-15
era del 58% (57% en la UE-27), y en el afio 201lebxv6 al 69% (69% en
la UE-27).

Por paises, se observa un comportamiento diferems@ecto a la evolucidn
de la participacion del pabellon extranjero en laBos posteriores a la
introduccién de incentivos, y, aunque en determosmg@aises se observa un
decrecimiento del mismo, también se advierte unadéesmcia hacia el

crecimiento del segmento extranjero en la compdsiale la flota:

Tabla V. 1: Paises en los que aumenta la participaén del pabelldn extranjero.

Alemania 1996 66% 2011 86%
Dinamarca 1996 43% 2011 66%
Francia 2003 47% 2011 69%
Grecia 2001 69% 2011 71%
Paises Bajos 1996 38% 2011 58%

Fuente: elaboracién propia con datos de la UNCTAD (varios afios).
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Tabla V. 2: Paises en los que disminuye la particgcion del pabellén extranjero.

Bélgica (1) 2002 97% 2011 56%
Espafia 1996 81% 2010 70%
Italia 1997 43% 2011 28%
Reino Unido (2) 1999 62% 2010 60%
Suecia (3) 2000 85% 2011 83%

(1) Hay que tener en cuenta que una parte importante del descenso del pabelldn extranjero es debido
al trasvase de flota del pabellén luxemburgués, al registro nacional. A partir del afio 2004 se advierte
una tendencia de crecimiento del pabellon extranjero que se mantuvo hasta el afio 2011, éste
aumento6 del 45% al 56%.

(2) A pesar del decrecimiento, a partir del afio 2004, se advierte una tendencia creciente de este
segmento de flota, en el afio 2003 la participacion del pabellon extranjero era del 53%, y en el afio
2010 del 60%.

(3) A pesar del decrecimiento, a partir del afilo 2006 se advierte una tendencia creciente, ese afio la
participacion del pabell6n extranjero fue del 71%, y en el afio 2011 del 83%.

Fuente: elaboracién propia con datos de la UNCTAD (varios afios).

El aumento de la aportacion del pabellon nacionaldeterminados paises
no es concluyente para afirmar que la competitidicke los mismos haya
mejorado en el mercado internacional. Es necesacomocer el area
geografica en la que operan las compafias maritipaa tipologia de los

buques que componen la flota nacional.

Conclusion 5: En la mayoria de los paises europese ha
registrado un aumento de la participacion del palb@h extranjero

en los afios posteriores a la crisis

Las condiciones favorables del mercado de fleteslanafos previos a la
crisis (2003-2007) provocaron un aumento de laseéebs de buques nuevos
que fueron entregados en plena crisis mercadog lag9, 10 que gener6 un
excedente de oferta. En los afios posteriores arisiscdel afio 2008, se
advierte, en la mayoria de Estados, una tendenciaciente de Ila
participacién del pabellbn extranjero en la compmpdédn de sus flotas, lo
que puede ser un indicativo del descenso de coripedad de las banderas

nacionales (ante un mercado deprimido).
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Tabla V. 3: Paises en los aumenta la participacionlel pabell6n extranjero a partir

de la crisis del sector en el afio 2008.

Alemania 2008 83% 2011 86%
Bélgica 2008 53% 2011 56%
Dinamarca (1) 2008 62% 2011 66%
Espafia 2008 65% 2011 70%
Francia 2008 54% 2011 69%
Grecia 2008 69% 2012 72%
Suecia 2008 7% 2012 79%

(1) En el caso de este pais se advierte una tendencia creciente en el uso de pabellones extranjeros en
los afios anteriores a la crisis, concretamente desde el afio 2004.
Fuente: elaboracién propia con datos de la UCTAD (varios afios)

Conclusion 6: Muchas de las medidas adoptadas pos lestados

miembros s6lo han mostrado efectividad a corto pdaz

Las ayudas de Estado parecen ser efectivas durbosteprimeros afios de
aplicacion de las mismas. Una vez que la ventajmpatitiva desaparece, se
observa a priori un aumento del pabellon extranjerola composiciéon de

sus flotas.

— Alemania, se advierte que las medidas de apoymr(age tax del afo
2004 parecen ser efectivas ese afio y posterior.eEmfio 2004 el
pabellon nacional aumentdé un 34% y en 2005 un 45#perior a los
crecimientos del pabellén extranjero (16% y 19% prectivamente).
Entre los afios 2006 y 2011 los crecimientos prorosddel pabellon
extranjero fueron superiores.

— Bélgica, las medidas introducidas en el afio 200Bepan ser efectivas
los afios 2003 y 2004. En el afio 2003 la flota alanda en Bélgica
aumentd un 607% (condicionada por el trasvase adafldel registro
luxemburgués) y en el afio 2004 un 272%, superidosa crecimientos
del pabellédn extranjero (-13% y -29% respectivamegntEntre los afos
2005 y 2012 los crecimientos promedios del pabelétranjero fueron
superiores.

— Dinamarca: La introduccion del impuesto de tonela@jme el afio 2002,
parece tener una efectividad a corto plazo, en @b 2002 la flota
nacional aumenté un 6% y en el afio 2003 un 1%, sopea los

crecimientos del pabellon extranjero (-11% y -4%)n el afio anterior a
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la introduccion del impuesto de tonelaje, se obseque el pabelldn
nacional aumentdé un 1%, mientras que el pabellétraaero diminuyo
un 12%. Entre los afios 2004 y 2011 los crecimienpgsemedios del

pabellon extranjero son superiores.

Francia: En el afio de implementacion del 2° registrancés (2006), la
bandera nacional aumenté un 30% y el pabellon eW&m@ un 17%.
Entre los afios 2007 y 2011 los crecimientos prormedel pabellon

extranjero fueron superiores.

Grecia: Las ayudas introducidas en el afio 2007 yeegnientos de
nacionalidad) incrementaron la capacidad de la &l@banderada ese
mismo afio un 12%, mientras que el pabellon extremjgecrecié en un
1%. Entre los afios 2008 y 2011 los crecimientosnpedios del pabelldn

extranjero fueron superiores.

Paises Bajos: Las medidas adoptadas por el gobidwiandés (1996)
parecen tener una efectividad entre los afios 1928@1 (puesto que en
el afio 1997 la capacidad abanderada descendid)edanetapa la flota
abanderada aumenté un 30% y el pabellén extranigr®0%. Entre los
afios 2002 y 2012 los crecimientos promedios delepldm extranjero

fueron superiores.

Reino Unido: La flota registrada por armadores mael aumentd en el
afio de introducciéon (aunque se observa un impoetaamimento de la
capacidad nacional en el afio 1999), e inmediatameyuisteriores, entre
los afios 1999 y 2003 la flota nacional se incrememin 28% y el
pabellon extranjero se redujo un 12%. Entre lossa004 y 2010 los

crecimientos promedio del pabellén extranjero fuesmuperiores.

Suecia: Las medidas adoptadas por el gobierno swactel afio 2001,
parecen tener una efectividad en los afios inmediatde siguientes,
puesto que entre los afios 2004 y 2012 se obsereaamawyor preferencia
de los armadores suecos a abanderar sus buques abellpnes
extranjeros, en ese periodo la flota abanderadadipeun 13% de su

capacidad y el pabellédn extranjero se incrementaer82%.
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Conclusion 7: Se han identificado algunos factoresxternos que
han condicionado la evolucién de la flota, principmente los

fletes.

Existen factores externos, como el desarrollo de fketes, que deben ser
tenidos en cuenta al ser un factor determinanteekrcrecimiento de las
flotas. El problema que se plantea es determinad parte de los aumentos
son atribuibles al aumento de los fletes o a laradticcion de medidas,

debido a la coincidencia temporal de ambos.

Entre los afios 2003 y 2007, se advierten importanmteecimientos de los
fletes en los diferentes submercados, debido alentm de la demanda de
transporte maritimo y a un mayor equilibrio entiee dferta y demanda. En
ese mismo periodo (o préoximo) una gran mayoria o paises analizados
introdujeron medidas de apoyo al sector:

— Alemania: En el afio 2004 se mejoraron los subsidi@sistentes
(reducciones de las cotizaciones sociales; rebajdos requisitos de la
nacionalidad de la tripulacidon), y la asociacion aenadores alemanes
se comprometié a aumentar la flota bajo banderanalea.

— Bélgica: En el afilo 2003 entraron en vigor una saéeincentivos en el
marco de su politica integrada maritima.

— Dinamarca: En el afio 2002 se implementd el impuesibre tonelaje, y
en el afio 2006 se estableci6o el Plan de accién peya a la flota
danesa.

— Espafia: En el afio 2002 se introdujo el impuestotaeslaje, operativo
en el afio 2003 (Real Decreto 252/2003).

— Francia: En el afio 2004 se establecié el impuestotahelaje, y en el
afio 2006 fue operativo el segundo registro de bsguancés (RIF).

— Grecia: En el afio 2002 fue modificado el impuestobre tonelaje
introducido en 1975, y en el afio 2007 se introdajeruna serie de
incentivos: reducciones en el impuesto sobre lataery rebajaron las
restricciones sobre la nacionalidad en las dotaesode los buques.

— Italia: En el afio 2005 fue operativo el impuestobws® tonelaje

establecido en el afio 2003.
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Conclusion 8: Se advierte un descenso practicamegeneralizado

en la participacion de las flotas controladas de t&e UE.

Se advierte en un descenso practicamente geneddizie la participacion
de las flotas controladas por los paises de la HEyesar del aumento de
capacidad de las mismas. Entre los afios 1996 y 2{dslflotas controladas
de todos los paises, a excepcion de Alemania, Bélgy Dinamarca,

descendieron su participacién en el entorno mundial

Esta situacion se debe a dos factores; por un lado,una mayor
concentracion del sector (en el afio 2011, las 5nqgpales flotas
controlaban un 53,71% mientras que en el afio 1¥9pdrticipacion era del
49,99%) y, por otro, a una reordenacidon en la cogipidn de la flota
mundial acorde al cambio de estructura del comermiandial, con un
importante aumento del crecimiento de capacidadpoy lo tanto, de la
participacion de las flotas de los paises en dedbxr principalmente

asiaticos.

Conclusion 9: La falta de armonizacion de las pakias maritimas
de los Estados miembros ha podido distorsionar langpetencia

intracomunitaria.

Aun cuando el panorama de medidas de los diferefdstados miembros
tiende a converger bajo el marco de las Directridesayudas de Estado al
transporte maritimo, el grado de utilizacién de lasentivos contenidos en
las mismas parece crear unos registros europeoscm@petitivos que otros
(al margen del grado de flexibilidad de las norntalsorales, en términos de
participacion de dotaciones extranjeras y cuadrotrigulacion, que parece
ser un factor determinante en los costes de expiétade los buques), lo

gue puede generar distorsiones de la competendi &stos.

Se han creado situaciones en las que la ventajapetitiva de otros

registros europeos ha provocado que la flota abeaxdbe en éstos tenga una
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elevada participacion, e incluso, en determinadoasos, supere el

abanderamiento nacional. Segun datos de la UNCT&Del afio 2011:

— Alemania: el nimero de buques abanderados en atgsstros europeos
(Chipre, Malta, Reino Unido y Dinamarca) era de 438perior a las 422
unidades abanderadas en Alemania. En términos dpaaidad, el
tonelaje abanderado en Alemania (17,3 millones d&JT superaba al
abanderamiento en pabellones extranjeros europdd@s2(millones de
TPM).

— Francia: la capacidad de la flota controlada pomadores franceses
abanderada en otros registros europeos (Reino Un@upre, Malta e
Italia superaba (4,24 mill. de TPM) a la flota cbandera francesa (3,43
mill. de TPM).

— Grecia: tiene una elevada proporcién de flota almaada en registros
europeos, comparada con la flota abanderada eni&ré&mn el afio 2011
estaban abanderados en otros pabellones europeakkagd MChipre, Italia
y Reino Unido) 692 buques con una capacidad de %4g6llones de
TPM, frente a los 738 buques y 64,92 millones deMT&banderadas en
Grecia.

— Reino Unido: muestra una elevada proporcion de alabanderada en
registros europeos comparada con la flota registrad el Reino Unido.
En el afio 2011 estaba abanderada en otros pabelleneopeos (Grecia,
Chipre, Malta e Italia) una capacidad de 1,68 nmds de TPM, frente a
2,09 millones de TPM abanderada en el Reino Unido.

— Suecia: presenta una elevada proporcion de flotandbrada en otros
registros europeos. En el afio 2011 estaban abadderaen otros
pabellones europeos (Reino Unido, Dinamarca, MalBhjpre e Italia)
816 mil TPM. Si se incluye el pabellédn noruego (MI®sta se elevaba a
1,66 millones de TPM, superando la capacidad dddepl@dn nacional de
1,07 millones de TPM.
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