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INTRODUCCION

Quiero comenzar agradeciendo a los responsables de la Catedra Jorge Juan la defe-
rencia que han tenido al ofrecerme la posibilidad de dirigirme hoy a ustedes. Me
siento enormemente honrado por ello, especialmente teniendo en cuenta la gran valia
de los conferenciantes que me han precedido en ocasiones anteriores.

Se me ha propuesto como tema para esta disertacion el transporte maritimo y,
en particular, una panoramica de cual es su situacion y sus tendencias mas significati-
vas en estos comienzos del siglo XXI.

Para hacerlo con algun detalle, comenzaré exponiendo, a modo de introduc-
cion, algunos aspectos generales sobre el transporte maritimo y los principales
subsectores que conforman este complejo mercado. A medida que me refiera a cada
uno de ellos, iré indicando coémo afectan a los mismos las que yo considero son las
dos principales tendencias actuales, que quiero adelantarles ya de antemano. En mi
opinidn, el trafico maritimo de comienzos del siglo XXI estd dominado por dos ten-
dencias, que me atreveria a calificar de «obsesivas y omnipresentes» hacia la mejora
de la seguridad y de la eficacia econémica.

La regulacién internacional de la seguridad maritima ha venido siempre
influenciada por accidentes que han mostrado la necesidad de modificar la normativa
preexistente. Normalmente ello se hizo tras un detenido examen del accidente y sus
causas (lo que exige normalmente un plazo de dos o tres afios) y las normas resultan-
tes se aplicaron con caracter universal. Baste recordar como la tragedia del Titanic, en
1911, dio origen a la adopcion, en 1914, del primer Convenio Internacional sobre la
Seguridad de la Vida Humana en la Mar (SOLAS) o cémo, tras el accidente del Torrey
Canyon en 1967, se adopto, en 1973, el Convenio MARPOL.
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Sin embargo, en los ultimos afios, accidentes como los del Exxon Valdez (en la
foto), Estonia, Erika o Prestige, y los atentados del 11 de septiembre de 2001, han
tenido como consecuencia la aprobacion de nuevas medidas que en algunas ocasiones
se han tramitado apresuradamente, sin llevar antes a cabo un analisis suficientemente
completo de las causas del accidente, y en otras se han implantado con caracter regio-
nal (como en los casos del Exxon Valdez o el Prestige), lo que limita considerable-
mente su efectividad practica y pone en peligro la necesaria uniformidad de la norma-
tiva internacional de seguridad maritima. En mi opinion, este proceder dista mucho
de ser el mas adecuado.

Por otra parte, como es 16gico y natural en toda actividad econdmica, pero tal
vez incluso con una especial intensidad, el transporte maritimo persigue permanente-
mente la mejora de su eficacia, modificando para ello continuamente tanto aspectos
tecnologicos de los buques como organizativos de las empresas navieras y de su ex-
plotacion economica. Esta tendencia se aprecia con gran claridad en los ultimos afios,
y veremos algunos ejemplos llamativos, como las grandes lineas regulares internacio-
nales y la busqueda de nuevos mercados para el transporte maritimo, con el llamado
Short Sea Shipping.

ALGUNOS CONCEPTOS BASICOS SOBRE EL TRAFICO MARITIMO

Como punto de partida, y aunque pueda resultar evidente, me parece fundamental
insistir en que el transporte maritimo no es un fin en si mismo, sino un instrumento
del comercio internacional y, en la mayoria de los casos, un mero eslaboén en una
cadena logistica mas o menos compleja en la que casi siempre se incluyen, como
minimo, dos tramos de transporte terrestre, desde el domicilio del expedidor de la
mercancia (exportador, si se trata de un transporte internacional) hasta el domicilio
del receptor (el importador, en un transporte internacional).
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CADENA DE TRANSPORTE MULTIMODAL
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Desde otro punto de vista el trans-
porte maritimo forma parte de un amplio
conjunto industrial o «cluster» en el que
estan incluidas numerosas industrias y ser-
vicios que tienen como denominador comin
los buques o el mar (empresas navieras,
puertos y servicios portuarios, astilleros,
industria maritima auxiliar, pesca, marina
deportiva, defensa, etc.) que, en determi-
nados paises o regiones, como pueden ser
Espaiia, Galicia, y la ria de Ferrol en parti-
cular, pueden tener gran importancia para
la economia y el empleo.

También en este contexto es importante entender que los diferentes sectores
que forman parte del cluster maritimo son complementarios entre si y no deberian
supeditarse unos a otros, por lo que en un pais maritimo como Espafia, resulta de
suma importancia hacer posible un desarrollo equilibrado de todos ellos. A titulo de
ejemplo, una industria de construcciéon naval tiene dificil su supervivencia a largo
plazo si no existe una marina mercante nacional que genere una demanda regular de
sus productos.

CARACTERISTICAS PRINCIPALES DEL TRANSPORTE MARITIMO

— Se trata de un sector absolutamente vital para la economia mundial y
europea. En 2002 se transportaron por mar en el mundo 5.559 millones de
tm y se realizaron 23,3 billones de tm x milla. E1 70% del comercio de la
UE con terceros paises se realiza por via maritima.
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Evolucion de la flota y demanda
mundial de transporte maritimo
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Es el medio de transporte que produce menor consumo de energia y con-
taminacion ambiental, siendo responsable unicamente del 12% de la con-
taminacion maritima.

Ademas, es el que arroja un mayor grado de internalizaciéon de los costes
externos, es decir, de aquellos perjuicios que el transporte genera a la so-
ciedad pero que no pagan los usuarios del transporte, como pueden ser los
retrasos por embotellamientos, contaminacion, accidentes, etc. (Este aspecto
se desarrolla mas adelante, al hacer referencia a la promocion del Short Sea

Shipping).
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— Es sin duda econémicamente muy eficaz. Por ejemplo, el flete de crudo, o

del carbon, apenas si se duplicaron entre 1960 y 1990, mientras que el pre-
cio del pan o de un sello se multiplicé por 17 y el del tren por 4,5. El flete no
supone mas que, aproximadamente, entre un 1 y un 2% del valor del pro-
ducto transportado. La globalizacion de la sociedad actual y el altisimo ni-
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vel de vida de que disfrutamos en los paises desarrollados serian imposi-
bles sin la disponibilidad de un medio que permite el transporte a muy bajo
precio de ingentes cantidades de combustibles, materias primas y produc-
tos elaborados. Entre otros motivos, ello es posible gracias a que se trata de
un mercado internacional extraordinariamente abierto.

Variacion del precio de diferentes bienes de consumo
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Por su mismo caracter intrinsecamente internacional y abierto, las normas
de seguridad del transporte maritimo estan reguladas en el Ambito in-
ternacional por medio de numerosos Convenios de la Organizacion Mari-
tima Internacional (OMI) (UNCLOS, SOLAS, MARPOL, STCW, CLC,
FUND, etc.) y la Organizacion Internacional del Trabajo (OIT), ambos de-
pendientes de las Naciones Unidas. Es evidente que si cada pais tuviese sus
propias normas de construccidn, seguridad, mantenimiento... el comercio
maritimo internacional seria inviable.

Como consecuencia de esta amplisima regulacion, el transporte maritimo
es, sin duda alguna, el medio de transporte mas seguro. Decir esto en
Galicia poco después del tragico accidente del Prestige puede parecer in-
oportuno. Pero es la realidad. Pese a la imagen que los medios de comuni-
cacidn puedan oftrecer, lo cierto es que, gracias a las constantes mejoras de
las normas de seguridad, afio tras afio se ha conseguido disminuir
drasticamente la siniestralidad y los incidentes de contaminacidon. Asimis-
mo, la tasa de muertes en el transporte maritimo (incluyendo la tripulacion)
es de 1,4 muertos por cada 100 millones de pasajeros x km, comparada con
100 en la carretera y 40 en el ferrocarril. En otras palabras, en términos
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comparables, hay 70 veces menos muertes en el transporte maritimo que en
la carretera y 30 veces menos que en el ferrocarril. Ello no quiere decir que
no se deba continuar la labor de mejora permanente de las normas de segu-
ridad y de su aplicacion a todos los buques, porque los accidentes mariti-
mos, aunque cada vez menos frecuentes pueden, como en el caso del Prestige,
tener consecuencias muy graves. Por eso, los citados Convenios estan en
proceso de permanente revision en la OMI.

Pienso que los medios de comunicacidon no deberian prestar atencion unica-
mente a los aspectos negativos, sino ponderar asimismo las enormes ventajas que el
transporte maritimo nos reporta. Pero en ocasiones parecen mas preocupados por el
sensacionalismo que por la veracidad. Los mismos medios de comunicacion que in-
forman cada fin de semana de 40 6 50 muertos en las carreteras espafiolas y mas de
40.000 al afio en la Union Europea, aceptando que se trata de alguna forma del tributo
que hay que pagar por disponer de la movilidad que nos aporta el automdvil y la
carretera, piden, sin embargo, «tolerancia cero» cuando se trata de accidentes de bu-
ques, especialmente de petroleros, sin tener en cuenta que todos somos usuarios di-
rectos o beneficiarios indirectos del transporte maritimo.

Do0Os MODALIDADES DE PRESTACION DE SERVICIOS: TRAMP Y LINEAS REGULARES

Existen dos modalidades claramente diferenciadas de prestacion del servicio de trans-
porte maritimo: los traficos tramp y los servicios de lineas regulares. En la siguiente
tabla se resumen las principales caracteristicas de cada uno de ellos, mostrando las
diferencias entre ambos tipos de servicios:

CONCEPTO TRAFICO TRAMP LINEAS REGULARES
Tipos de Cargamentos homogéneos. Cargamentos heterogéneos.
mercancias Materias primas o poco elaboradas, Mercancias elaboradas o materias

de bajo valor especifico. A granel. primas valiosas y/o perecederas.
Envasadas y/o en contenedores.
Cargas Graneles liquidos (crudo y derivados, Carga general convencional
tipicas derivados, gases licuados, productos (break bulk), contenedores, cargas
quimicos). Graneles solidos (carbon, rodadas (vehiculos y semi-
minerales, grano). remolques), refrigeradas.
Buques Buques tanque.Graneleros Portacontenedores celulares.
tipicos (bulkcarriers). OBOS (mixtos). Roll-on/Roll-off.Polivalentes con-
vencionales.Cargueros frigorificos.
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CONCEPTO TRAFICO TRAMP LINEAS REGULARES
Cargadores Uno o muy pocos. Numerosos (incluso miles por
buque).
Itinerarios Discrecionales (tramp) Fijos y predeterminados.
Mercado Muy transparente. Cartelizado: Acuerdos de
cooperacion entre empresas:
conferencias, pools, consorcios,
alianzas.

Fletes y Se negocian en cada caso. Tarifas publicas.
condiciones Contrato de Adhesion.
Documento Poliza de Fletamento. Conocimiento de embarque.

contrato

LoOS PRINCIPALES TRAFICOS

Se pueden diferenciar, asimismo, tres tipos principales de traficos: graneles liqui-
dos y sélidos (transportados principalmente en régimen tramp) y carga general (li-

nea regular).

A largo plazo, y salvo fluctuaciones coyunturales, la tendencia de la demanda

mundial de trafico maritimo es de un crecimiento sostenido, como consecuencia del
desarrollo de la economia y el comercio mundial. Las fuertes perturbaciones que el
trafico de crudo y productos del petroleo sufrieron entre 1973 y 1985 son anomalas y
responden a tensiones de indole mas politica que econdmica.

Numero de buques Capacidad de Millones de tm
mercantes transporte transportadas
(Millones de TPM) anualmente
Graneles liquidos 10.735 333.,5 2.260
Graneles solidos 6.275 2829 2.000
Carga general 29.363 196,5 1.300
Total 46.373 812,9 5.560
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Principales traficos mundiales: toneladas transportadas
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Graneles liquidos: Petréleo crudo

En 2002, se transportaron por mar unos 1.565 millones de tm de petrdleo crudo,
dando lugar a unos 7,9 billones de tm x milla. La distancia media fue de 5.022 millas,
muy similar a la de los ultimos afios, lo que indica que las matrices de origenes y
destinos de los crudos no han cambiado significativamente. Los principales
importadores de crudo, que acaparan el 62% de los transportes mundiales son los
paises industrializados: Europa Occidental (28%), EEUU (20,5%) y Japén (13,5%).
Como exportadores destacan Oriente Medio (52%), América Latina (12%), Oeste de
Africa (10%) y Norte de Africa (9%).

Estos transportes se realizan en buques-tanque, generalmente de gran tamafio,
si bien, por varias razones, principalmente financieras, los gigantes (incluso de mas
de 500.000 tpm) que se llegaron a construir en los 70, hoy dia ya no resultan renta-
bles. En la siguiente tabla se resumen las caracteristicas de los tamafios mas tipicos de
petroleros.

TIPO CAPACIDAD CARGA CARGA UTIL (TM) PESO MUERTO
(BARRILES) (CON CRUDO DE 30 API) APROX. (TPM)
Aframax 500.000 a 650.000 70.000 a 90.000 75.000 a 100.000
Suezmax 1.000.000 Unas 140.000 150.000
VLCC 2.000.000 Unas 210.000 225.000
ULCC 3.000.000 y mas Mas de 280.00 Mas de 320.000
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La disposicion general de estos buques se ha visto modificada sensiblemente a
raiz de varios accidentes recientes (a este asunto se hara referencia mas adelante).
Hoy dia todos se construyen con doble casco completo (doble fondo y doble forro),
generalmente separados por uno o dos mamparos longitudinales y varios transversales.

A titulo de curiosidad, el grafico siguiente compara, a escala, el tamafio del
mayor buque jamas construido (el petrolero Jahre Viking) con la torre Eiffel o el Empire
State Building.

Torre Eiffel: 318,7 m de altura, incluyendo
la antena y un peso bruto de 10.100 tm.

Empire State Building : 381 m de
altura y un peso bruto de 365.000 tm.

|

Queen Elizabeth 2 : 294 m de eslora,
32 m de manga y 70.327 GT.

|

Jahre Viking : 458,5 m de eslora, 68,8 m de manga, 24,6 m de calado
564.763 tpm.

Graneles liquidos: Productos del petroleo
Las cargas transportadas en estos traficos son productos refinados del petroleo.
Suelen distinguirse:

— Productos limpios: los que requieren cuidado para evitar su contaminacion:
gasolinas, keroseno, etc.

— Productos sucios: crudos, fueldleos, diesel-oil, asfaltos y algunos gasdleos.

Se utilizan para estos traficos buques-tanque de menor tamafio, sobre todo en-
tre 10.000 a 70.000 tpm, que en general pueden transportar varios productos sin con-
taminacion mutua. Los proyectados para transportar productos de elevada viscosidad
incorporan en sus tanques sistemas de calefaccion mediante tuberias de vapor, para
facilitar su bombeo.
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En 2002 se transportaron por mar un total de 422 millones de toneladas y 2,1
billones de tm x milla de estos productos, con una distancia media de 4.976 millas.

Los principales importadores son EEUU (21,4%), los paises recientemente de-
sarrollados del Sudeste Asiatico (20,7%), Europa Occidental (18,5%)y Japon (10,1%).
Los mayores exportadores fueron Oriente Medio (26,8%), la antigua URSS (12,8%)
y América Latina (11,59%).

Graneles liquidos: Gases licuados
Estas mercancias se dividen en:

— LPG (Gases Licuados del Petréleo): fundamentalmente butano y propano.

— LNG (Gas Licuado Natural): metano y pequefias proporciones de etano,
propano y butano.

Para su transporte se procede a su licuacion, bien por accion de la presion, o de
temperaturas reducidas o bien por una combinacion de ambas. Los buques resultantes
son de elevada tecnologia y coste, especialmente en el caso de los metaneros (LNG
carriers), que transportan el metano a -165°C y a una presion proxima a la atmosféri-
ca, esto requiere un alto nivel de aislamiento y unas soluciones técnicas entre las que
se encuentran los LNG de esferas y los de membranas.

En 2002 se transportaron por mar 108,5 millones de tm de LNG, mientras que
a principios de los 80 se transportaban Uinicamente unos 20 millones de tm al afio.
Esto ha permitido que la capacidad de la flota se duplique en el tltimo decenio alcan-
zando en enero de 2003 unos 15,6 millones de m?.

Los principales importadores son Japén (51%) y Europa (24%) mientras que
las exportaciones estan lideradas por Indonesia (39,5%) y Argelia (23,3%). Espafia
importa actualmente unos 4 millones de tm de LNG de Argelia y algo mas de 1 millon
de tm de Libia, aparte cantidades menores de otros origenes, como Trinidad-Tobago.
Las perspectivas son que este
trafico aumente sensiblemente
en los préximos afios. En con-
creto, IZAR esta construyendo
en Puerto Real y Sestao 5 bu-
ques LNG, de 138.000 m* de
capacidad, que se contaran en-
tre los mayores del mundo, para
servir contratos de fletamento a
largo plazo con Repsol-Gas Na-
tural y Union Fenosa.
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En cuanto a los LPG, se transportan anualmente 21 millones de tm, principal-
mente con destino a Japon (58,3%), Europa Occidental (21,5%) y EEUU (20,0%).

Graneles sélidos
Los productos que se incluyen en este apartado suelen clasificarse en dos grandes
grupos:

— Graneles Solidos Principales: carbon, mineral de hierro, grano, bauxita-
alimina y fosfatos. Actualmente suponen casi el 60% del total.

— Graneles Sélidos Secundarios: comprenden muy variadas mercancias, prin-
cipalmente diversos minerales como manganeso, cobre, niquel, zinc, cro-
mo, azufre, sal, asi como otros productos de bajo coste como coque de
petroleo, potasas, cemento, chatarra, etc.

Como es ldgico, las economias desarrolladas de larga tradicion (Europa y Ja-
pon) han consumido hace ya tiempo la mayor parte de sus fuentes de estas materias
primas y deben recurrir a importarlas de zonas menos desarrolladas (como América
del Sur y Africa), o que, por la mayor juventud de su desarrollo, atin disponen de
excedentes (Estados Unidos y Australia). A continuacion se indican los principales
paises importadores y exportadores asi como los traficos mas importantes:

— Carboén: Exportadores: Australia (32%), Norteamérica (24%),
Sudafrica (14%)
Importadores: Europa (34%), Japon (29%)
Principales traficos: Australia/Japén (65 Mtm), EEUU/Europa (48 Mtm)

— Mineral de hierro: Exportadores: Brasil (35%), Australia (34%)
Importadores: Europa (34%), Japon (31%)
Principales traficos: Australia/Japon (61 Mtm), Brasil/Europa (62 Mtm)

— Grano: Exportadores: EEUU (60%), Canada (10%),
Brasil y Argentina (10%)
Importadores: Extremo Oriente (42%),
Américas (18%)

Principales traficos: EEUU/Extremo Oriente (56 Mtm),

EEUU/Américas (24 Mtm)
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— Bauxita y Alimina: Exportadores: Africa (principalmente Guinea) (25%),
Australia (24%).
Importadores: Norteamérica (41%), Europa (36%).

— Fosfatos: Exportadores: Marruecos (33%),
EEUU, Rusia y China (33%).
Importadores: Europa (46%)

Todas estas mercancias se caracterizan por su valor especifico muy bajo, que
no permite el envasado y exige abaratar al maximo el coste de transporte. Para su
embarque se utilizan distintos procedimientos en funcion del tipo de mercancia y de
la terminal de que se trate: gruas con cucharas, cintas transportadoras, tornillos sin
fin, sistemas de succion por vacio, etc.

El buque especializado en el transporte de estas cargas es el granelero o bulk-
carrier, del que existen diversas especializaciones: mineralero, cementero, OBO. Los
tamafios mas tipicos son:

— Handymax: 45.000 tpm
—  Suezmax: 60.000 tpm
— Capesize: 150.000 tpm

La disposicion general de un bulkcarrier tipico tradicional se caracteriza por
su seccién maestra:

— Siempre dispone de doble fondo, para separar las bodegas de carga de los
tanques de combustible y lastre.

— En general, y salvo los mineraleros, no llevan mamparos longitudinales.
Las bodegas se separan con mamparos transversales.

— La parte inferior de las bodegas se construye con forma de tolva lo que
facilita que la carga se acumule en el centro al ir vaciando la bodega. En la
parte superior se disponen tanques laterales altos (wing tanks) para reducir
la manga de las superficies libres y para evitar que queden espacios vacios
bajo la cubierta a ambas bandas de las escotillas.

— Laestructura resistente es «mixta»: los refuerzos directos del forro son trans-
versales en el costado (cuadernas) y longitudinales en los tanques altos y
bajos y doble fondo.

— No suelen tener medios propios de carga y descarga.
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Este es otro subsector en el que se han producido muy recientemente importan-
tes avances recientes en materia de seguridad. A partir del analisis de los accidentes
ocurridos en los ultimos 10-12 afios, se ha comprobado que la estructura clasica del
bulkcarrier es débil en las transiciones entre zonas con estructura longitudinal (cu-
bierta y fondo) y transversal (las cuadernas transversales de los costados); estas zonas
de transicion son, ademads, especialmente dificiles de inspeccionar, por lo que con
frecuencia se ha desarrollado en ellas una corrosion que debilita progresivamente la
estructura. Por otra parte, el uso generalizado de acero de alta resistencia conduce a
escantillones de chapa y refuerzos sensiblemente inferiores a los resultantes con ace-
ro convencional y, por tanto, mas sensibles a la corrosion. El resultado es que se han
producido numerosos accidentes en los que la inundacion accidental de una bodega
ha conducido a un fallo general de la estructura, con resultado de la pérdida total del
buque.

Ello ha hecho necesario modificar los procedimientos de inspeccion y, final-
mente, la disposicion general de estos buques. Segun se acordo en el Comité de Segu-
ridad Maritima (MSC 76) que se celebrd en Londres en diciembre de 2002, los
bulkcarriers nuevos de eslora superior a 150 m se construiran con estructura de doble
casco, que permite una mayor continuidad y facilita la limpieza e inspeccion de las
bodegas.

Las figuras siguientes muestras las diferencias de la disposicion estructural entre
un bulkcarrier tradicional (izquierda) y uno equivalente de doble casco (derecha).

Sirva este caso como ejemplo de medidas tomadas por la Organizacion Mariti-
ma Internacional (OMI) sin necesidad de presion politica y que, tras el 16gico proceso
de maduracion, se traducen en normas concretas y bien elaboradas.

Togmidie tatk —

B i e
- \

Doble fondo ~ Mamparos Doble
transversales costado
Esguema de la estructura de un corrugados

bulkcarrier tradicional
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LoS SERVICIOS DE LINEAS REGULARES

Las cargas que se transportan en lineas regulares son partidas relativamente pequefias
de mercancias heterogéneas y de valor intrinseco elevado. Se trata principalmente de:

— Materias primas perecederas: café, tabaco, algodon, fruta, etc.

— Productos elaborados: maquinaria, equipos electronicos, productos side-
rirgicos, etc.

Anualmente se mueven por mar unos 1.300 millones de tm de estas cargas
cada afio, que suponen alrededor del 25% del comercio maritimo mundial en tonelaje.
No obstante, estas mercancias generan mas del 50% de los ingresos por fletes mariti-
mos mundiales, por lo que, econdmicamente, se trata de un mercado de gran impor-
tancia.

Los buques utilizados en lineas regulares en funcion del tipo de trafico son,
principalmente:

— Traficos transocednicos entre paises desarrollados: portacontenedores.

— Traficos transoceéanicos con paises en vias de desarrollo: cargueros
polivalentes (semicontenedores), portacontenedores celulares con gruas y
crecientemente ro-ros.

— Transbordos y traficos de corta distancia: Roll-on/Roll-off y Ro-pax.

Este es un ejemplo de un mercado influenciado muy claramente por la tenden-
cia a la mejora de la eficacia economica. Y ello desde varios puntos de vista, como se
Vera.

Desde finales de los afios 70, los buques mas utilizados para el transporte
de carga en las grandes lineas transoceanicas son los portacontenedores celula-
res, cuyo tamafio ha crecido de forma espectacular en los ultimos afios, llegando a
superar los 8.000 teu'. Este crecimiento ha venido motivado por las «economias de
escala» que se obtienen en la mayor parte de las componentes de los costes de
explotacion.

' Teu = twenty feet equivalent unit, unidad equivalente a un contenedor estandar ISO de 20 pies de

longitud y 8 x 8,5 pies de seccion transversal. Unidad utilizada para medir la capacidad de los buques
portacontenedores. Asi, por ejemplo, un contenedor de 40 pies de longitud equivale a 2 teu.
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Panamax 4000 teu

SEEEEEEEEE

Ultra 18000 teu

Ultra 18000 teu

En segundo lugar, y por su gran tamaiio, los mayores buques portacontenedores
no pueden acceder a todos los puertos ni es conveniente que realicen escalas muy
numerosas, porque ello reduciria su productividad. Esto ha conducido a la generaliza-
cién de un tipo de explotacion en la que los buques de mayor tamafio realizan traficos
transoceanicos (Este-Oeste) entre un reducido nimero de puertos de enlace o hubs.
En los mismos, las escalas de estos buques se coordinan con las de otros de menor
porte (feeders) encargados de la distribucion regional (principalmente en traficos
Norte-Sur), permitiendo asi la obtencion de importantes economias al tiempo que
unos servicios de gran regularidad, frecuencia y calidad, a tarifas muy ajustadas.

Los mayores buques actuales tienen capacidad para unos 9.000 teu (mas de
100.000 TPM) y hay ya previsiones para unidades de hasta 18.000. Sin embargo,
ciertos expertos piensan que este crecimiento se ira frenando, puesto que a partir de
cierto tamafio (que algunos estiman alrededor de los 10.000 teu) no esté tan claro que
se sigan obteniendo economias de escala, ya que hay limitaciones fisicas que harian
que por ejemplo las operaciones portuarias no fuesen eficaces y que el numero medio
de transbordos por contenedor aumentase excesivamente.

Como tercer elemento, y también como resultado de los condicionantes econd-
micos, el aspecto mas caracteristico del mercado de las lineas regulares es su
cartelizacion. Desde la aparicion de las lineas regulares, a mediados del siglo XIX,
practicamente en todos los traficos importantes se constituia un conjunto de operado-
res de lineas que establecian lo que se llama una Conferencia de Fletes: una asocia-
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cion de empresas navieras que sirven lineas regulares en un determinado trafico o
area geografica y que han concluido un acuerdo en virtud del cual mantienen una
politica concordante en materia de tarifas de fletes, frecuencia, capacidad de oferta,
etc. Si a esto se le afiade una cooperacion técnica y una generalizacion de los servi-
cios conjuntos, lo que nos encontramos son los llamados Consorcios. Estos acuer-
dos, que en principio son contrarios a la legislacion sobre competencia, han sido, sin
embargo, aceptados generalmente en todos los paises desarrollados, sujetos a ciertas
condiciones, por cuanto hacen posible el establecimiento de unos servicios de gran
calidad y estabilidad, lo que también beneficia a los usuarios del transporte.

Adicionalmente, desde mediados de los 90 existe una tendencia creciente al
establecimiento de acuerdos de cooperacion global (que se han dado en llamar «alian-
zasy), cuya caracteristica principal es que las empresas que lo constituyen no limitan
su colaboracidn a una zona geografica o trafico determinado, como las conferencias o
consorcios, y que su cooperacion es casi exclusivamente técnica y suele referirse
unicamente al segmento maritimo, no incluyendo terminales, ni transporte terrestre.

Finalmente, otro dato significativo es el crecimiento enorme de la dimension
requerida en las empresas de este sector para ser competitivas. Actualmente solo 20
empresas controlan el 90% de la capacidad mundial de buques portacontenedores.
Entre ellas Maersk-Sealand (Dinamarca) y Mediterranean Shipping Company (Sui-
za) son las que han experimentado un mayor crecimiento en los tltimos afios. Cada
una de ellas opera mas de 200 buques portacontenedores.

SERVICIOS DE LINEAS REGULARES: TRANSBORDOS

Otro tipo de servicio regular, con caracteristicas muy diferentes y especificas, es el de
transbordo en estrechos y entre islas. En estos casos, la caracteristica prioritaria es
reducir al minimo el tiempo y el coste de las operaciones portuarias, junto con un
aumento de la velocidad en buques de pasaje y ferries. Por ello, en distancias cortas el
buque de carga rodada (roll-on/roll-off, ro-pax) viene ganando preponderancia sobre
el contenedor.

Los buques de cargas rodadas cuentan con una o mas bodegas diafanas, a modo
de garajes, para la estiba de vehiculos, por lo que su estabilidad en caso de averia
(inundacidn) es especialmente critica. A raiz del accidente del Herald of Free Enterprise
(1987) la OMI revis6 en profundidad las normas sobre estabilidad para estos buques,
dando lugar a un nuevo criterio que se conoce como SOLAS-90. No obstante, muy
poco después, en 1994 se produjo el tragico hundimiento del ferry Estonia, que oca-
siono la muerte de 852 personas. En los paises del norte de Europa (sobre todo Norue-
ga, Reino Unido y Suecia) se desato una fuerte campafia en los medios de comunica-
cion, cuestionando nuevamente la seguridad de estos buques.
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A consecuencia de esta presion mediatica, los paises nordicos propusieron en
la OMI una serie de modificaciones al recientemente adoptado estandar SOLAS-90.
La OMI constituy6 un «panel de expertos» que formuld una extensa serie de propues-
tas sobre muy diversas materias (medios de salvamento, evacuacion del buque, co-
municaciones, etc.), pero concluyo que las normas sobre estabilidad eran adecuadas,
por lo que se acordd que, en general, no necesitaban modificaciones. Sin embargo, los
paises del norte de Europa habian presionado tanto en el terreno politico que no po-
dian aceptar este resultado y reiteraron que, tanto si la OMI las aprobaba o como si
no, aplicarian las nuevas normas. En diciembre de 1995, una Asamblea de la OMI
aceptd que, como excepcion a las normas generales aplicables internacionalmente,
los paises que lo considerasen necesario podrian establecer «acuerdos regionales»
para aplicar las normas mas estrictas que proponian los paises del norte de Europa.
Estos lo hicieron asi, efectivamente, en febrero de 1996, con la adopcion del llamado
«acuerdo de Estocolmoy. Este mismo afio 2003, a propuesta de la Comision Europea,
estas normas han sido extendidas a todos los ferries que operan en la UE. Poco impor-
té que varios estudios técnicos demostrasen que las bases tedricas del acuerdo de
Estocolmo son muy precarias y que la eficacia de SOLAS-90 es incluso superior a la
que se estimaba cuando fue puesto en vigor. Se ha tratado nuevamente de una deci-
sion fundamentalmente politica en la que los argumentos técnicos no se discuten
realmente en profundidad.

También la seguridad, aunque desde otro punto de vista muy diferente, ha teni-
do una gran incidencia recientemente en el mercado de los cruceros turisticos
transoceanicos. Tras registrar un gran desarrollo durante los afios 90, con un enorme
crecimiento del mercado y del tamafio de los buques, después de los atentados del 11
de Septiembre se ha registrado un claro estancamiento y hay grandes dudas sobre las
posibilidades de retomar la anterior tendencia positiva. Como comentaremos mas
adelante, la OMI ha establecido recientemente nuevas normas de «proteccion» frente
a actos ilicitos. Sobre esta base, es probable que este mercado se acabe reactivando a
medio plazo, especialmente cuando se desarrolle mas el mercado emisor europeo y la
economia mundial se recupere.

SITUACION DE LA MARINA MERCANTE EN EsPANA

A mediados del siglo XX, tras la guerra civil y mundial, Espafia contaba con una flota
mercante muy envejecida y diezmada. Durante los afios 50, 60 y 70, el transporte
maritimo fue en Espafia un sector muy protegido y muy intervenido a la vez. Las
importaciones de los principales combustibles (crudo y productos del petroleo y car-
bon) y algunas materias primas (cereales, algoddn, tabaco, cafg...), asi como todos los
transportes de cabotaje nacional entre puertos espafioles, permanecieron reservados a
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los buques de pabellon espafiol. Como contrapartida, los navieros espafioles tenian
que construir, reparar, tripular y asegurar sus buques obligatoriamente en Espaiia, sin
tener acceso a los mercados internacionales de estos productos y servicios.

En estas condiciones, durante esos 30 afios se desarrolld una flota de pabellon
espafiol de una dimension muy notable (unos 8,1 millones de toneladas de registro en
1981) que era capaz de transportar el 75% del tonelaje del comercio maritimo espa-
fiol. Se trataba, sin embargo, de una flota desequilibrada (con un gran porcentaje de
petroleros y bulkcarriers y pocos buques de linea regular) y que no resultaba compe-
titiva en los mercados internacionales de fletes, dependiendo casi exclusivamente de
los traficos nacionales para su subsistencia.

A partir de 1986, y por aplicacion de la normativa liberalizadora de la Unidén
Europea, se fueron eliminando progresivamente todas las reservas de cargas y traficos
antes indicadas. Como hitos principales, el 1 de enero de 1993 se eliminaron las
ultimas reservas en los traficos internacionales y el 1 de enero de 1999 quedaron
también abiertos todos los traficos de cabotaje nacional. Actualmente los navieros
espafioles tienen que concurrir en todos los traficos con sus competidores europeos e
internacionales.

Este proceso de apertura del mercado fue gradual y escalonado a lo largo de
nada menos que 15 afios, por lo que habria sido posible un desmontaje también pro-
gresivo de las restricciones que limitaban la competitividad de los buques espafoles.
Pero no se hizo asi y como consecuencia la flota espafiola se fue reduciendo rapida-
mente, alcanzando en 1995 un minimo de menos de 1 millén de toneladas de arqueo
(GT).

Por fin, en 1992, con notable retraso respecto a otros paises europeos, que
habian ido tomando medidas similares ya desde mediados de los afios 80, se cred el
Registro Especial de buques en Canarias (REC) y progresivamente se introdujeron a
través del mismo una serie de ventajas en los terrenos fiscal y laboral. Posteriormente
se han introducido también medidas de apoyo a la inversion en buques que han permi-
tido detener el declive de la flota e iniciar su recuperacion. Todas estas medidas han
permitido que durante estos ultimos 8 afios, la flota de pabellon espaiiol haya registra-
do una tendencia positiva.

Asi, al 1 de enero de 2003 la flota de buques mercantes de transporte? operada
por empresas navieras espafiolas estaba integrada por 315 buques, con un total de
3.343.647 GT, de los cuales 203 operan bajo pabellon espaol (casi todos inscritos en
el REC) y 112 bajo diferentes pabellones en extranjeros. El 57% del tonelaje opera-
do por las navieras espafiolas estd abanderada en Espafia, frente a la media europea
del 35%.

2 Excluyendo en particular pesqueros, remolcadores y todo tipo de buques de servicio de puerto.
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El grafico siguiente, que ilustra la evolucion, desde comienzos de los 90, de la
flota mercante de transporte operada por navieras espafiolas, muestra claramente dos
fases: primero la transferencia de buques desde el registro ordinario espafiol (barra
verde) a registros extranjeros (barra roja) que, en 1995 llegaron a suponer el 70% de
la flota espafiola y, luego como progresivamente el Registro Especial de Canarias
(barra azul) ha permitido la consolidacion y el relanzamiento de la misma.
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El Registro Especial de Canarias ofrece un marco juridico especial, disefiado
ex novo para hacer viable la operacion naviera bajo pabellon espafiol (y, por tanto, con
plena sujecion a las normas y a la Administracion espafiola, en materia de seguridad
maritima). Incluye bonificaciones del 90% en la cuota patronal a la Seguridad Social y
en el Impuesto sobre Sociedades y una reduccion del 50% del IRPF de los tripulantes.

También contempla un régimen especial, no sujeto a la legislacion laboral or-
dinaria espafiola, para la contratacion de tripulantes no comunitarios. Hasta la fecha
la realidad es que esta posibilidad se ha utilizado muy poco. Asi, mientras en el con-
junto de la UE la media de tripulantes no comunitarios es del 35%, en Espafia es
inferior al 3%. Es una realidad, sin embargo, que cada vez resulta mas dificil encon-
trar nacionales espafioles (y europeos en general) interesados en desarrollar una ca-
rrera profesional en la mar, por lo que con creciente frecuencia serd necesario recurrir
a tripulantes extranjeros. Este fendmeno, que en Espafia es aun una tendencia inci-
piente, es ya un grave problema en muchos paises comunitarios, que empiezan a plan-
tearse la necesidad de establecer incentivos que despierten en los jovenes vocaciones
para las diferentes profesiones maritimas, con el fin de preservar un know-how que
resulta imprescindible también para numerosos puestos en tierra (por ejemplo, ins-
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pectores maritimos en los puertos). La proxima ampliacion de la UE a varios paises
de Europa Oriental podria paliar temporalmente, pero no solucionar definitivamente
este problema.

TRANSPORTE MARITIMO DE CORTA DISTANCIA Y LIBERALIZACION DE LOS SERVICIOS PORTUARIOS

Otro ejemplo del permanente esfuerzo del transporte maritimo por mejorar su efica-
cia economica lo encontramos en el reciente empefio de las instituciones de la Union
Europea por conseguir un sistema de transportes mas equilibrado y sostenible,
promocionando para ello el desarrollo del transporte maritimo de corta distancia (Short
Sea Shipping, SSS).

La realidad es que en los ultimos veinte afios, el transporte por carretera ha
contribuido enormemente al crecimiento econémico de la UE, llegando a alcanzar
una cuota de mercado superior al 45% del total del transporte de mercancias y el 79%
del transporte de pasajeros en el transporte internacional intraeuropeo.

En su ultimo Libro Blanco sobre la politica europea de transportes, la Comi-
sion Europea prevé un crecimiento del trafico de aqui al afio 2010, que aumentaria
muy notablemente la congestion en las carreteras (que ya es muy seria en bastantes
regiones europeas), lo que constituye una amenaza grave de pérdida de competitividad
para la economia de la UE. Ademas, los costes externos de la congestion debidos al
transporte por carretera (que ahora representan aproximadamente un 0,5% del PIB
comunitario) podrian llegar al 1% (80.000 millones de euros al afio) en 2010 si no se
toman medidas oportunas.

En consecuencia, la UE pretende fomentar un desarrollo sostenible a medio y
largo plazo, desarrollando para ello modos de transporte alternativos y soluciones
logisticas con mayor capacidad de crecimiento.

El transporte maritimo tiene desde este punto de vista claras ventajas frente a
la carretera:

— Menor saturacion de las infraestructuras maritimas y menor coste de las mis-
mas.

— Menor consumo energético y menor emision de gases que producen efecto
invernadero, como CO,

— Niveles muy superiores de seguridad.

— Mejora de las comunicaciones entre los Estados miembros y con las regiones
periféricas de la UE.
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— Mayor grado de internalizacion de los costes externos en el caso del transporte
maritimo. Esto significa que los usuarios del transporte maritimo cubren casi
totalmente los costes de toda indole ocasionados por el mismo. Por el contra-
rio, en otros modos de transporte y muy especialmente en la carretera, los
costes externos citados son soportados en gran medida por el conjunto de la
sociedad. Desde el punto de vista de la teoria econdmica, es fundamental que
cada actividad econdmica interiorice sus costes externos, para que las elec-
ciones economicas de los usuarios seleccionen la alternativa mas eficaz. Esto
no ocurre en el caso del transporte terrestre, en el que en todos los paises
buena parte del coste de las infraestructuras lo cubren los presupuestos gene-
rales del Estado.

Pero, como deciamos al comienzo, salvo excepciones, el transporte no em-
pieza y termina en un puerto, sino en dos puntos cualesquiera del territorio. Por
ello, cuando se habla de SSS, se esta haciendo referencia en realidad a un servicio
de transporte maritimo entre paises europeos o de su entorno geografico, integrado
en una cadena logistica puerta-puerta multimodal, como alternativa al transporte
terrestre puro (fundamentalmente por carretera). Las iniciativas para su promocion
van orientadas a que cargas o pasajeros que ahora se transportan Uinicamente por
carretera, realicen parte de su recorrido por mar. Pero lo que se pretende es que ello
se lleve a efecto por la via de la cooperacidon entre ambos modos y no mediante el
enfrentamiento.

Es evidente que, a medio-largo plazo, y para el interés general, el transporte
maritimo presenta enormes ventajas. No obstante, a corto plazo y para el usuario
concreto, en la mayoria de los casos el transporte por carretera sigue siendo hoy dia,
en general, mas barato y, sin duda, mas sencillo y mas flexible. De ahi la necesidad de
la intervencién de los poderes publicos para promocionar el desarrollo acelerado del
SSS.

SPC-SraIN

En febrero de 2002, Puertos del Estado, ANAVE, ANARE e [ZAR, con el apoyo de la
Direccion General de la Marina Mercante, fundaron la Asociacion Espafiola para la
Promocion del Transporte Maritimo de Corta Distancia (SPC-Spain)®. Hoy dia for-
man parte de la misma 21 empresas e instituciones de casi todos los sectores del

3 Asociacion Espafiola de Promocion del Transporte Maritimo de Corta Distancia (SPC-Spain):
www.shortsea-es.org — info@shortsea-es.org ¢/Maudes, 51 - 28003 Madrid.
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transporte. Los diferentes SPC’s*, que existen en todos los paises europeos, no se
limitan a una actuacion nacional, sino que coordinan sus politicas a través de una red
europea, la European Shortsea Network, que cuenta con el apoyo de la Comision
Europea, que ha reiterado en un Programa de actuaciones presentado en 2003 su dis-
posicion a mantener el apoyo politico, financiero y logistico a las actividades de los
mismos y a su red.

El objetivo principal del SPC-Spain es promover la colaboracion entre todos
los eslabones de esas cadenas logisticas multimodales, incluyendo no sélo los trans-
portes maritimos y terrestres, sino también transitarios, operadores de servicios por-
tuarios, autoridades portuarias, etc. para construir entre todos alternativas multimodales
viables.

Dentro de los handicaps del SSS resultan de especial relevancia los servicios
portuarios, principalmente practicaje, remolque, amarre y manipulacion de la carga
(estiba), que inciden muy seriamente en la operatividad y coste del servicio global de
transporte maritimo. En la mayor parte de los puertos estos servicios se prestan en
régimen de monopolio, por lo que la introduccion de competencia en los mismos
podria suponer un estimulo notable para la mejora de su relacion eficacia/coste.

La Comision presentd en 2001 una propuesta de Directiva que sentaba una
serie de principios para la liberalizacion de los servicios portuarios, que fueron asu-
midos y recogidos por el gobierno espafiol en un proyecto de Ley de modificacion del
régimen economico de los puertos espafioles que se hizo publico en noviembre de
2002. No obstante, estos proyectos liberalizadores, en los que habia puesto grandes
esperanzas el sector naviero, se han visto muy mediatizados por la presion de diver-
sos colectivos empresariales y sindicales que se verian perjudicados por la elimina-
cion de los actuales monopolios. Aunque su tramitacion no ha concluido aun, la sen-
sacion general es que se ha perdido una oportunidad historica para liberalizar este
mercado. Dada la incidencia de los servicios portuarios en el coste y la operatividad
del transporte maritimo, perjudicando la competitividad del SSS frente a otros me-
dios de transporte, parece evidente que habrda que retomar estas iniciativas
liberalizadoras en algun futuro no muy lejano.

4 Las asociaciones promocion del SSS en los diferentes paises europeos han adoptado la denomi-
nacion genérica Shortsea Promotion Centre (abreviada SPC) seguida del nombre del pais en inglés. Asi,
la asociacion espafiola es SPC-Spain.
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SEGURIDAD

Prevencion de actos ilicitos en buques e instalaciones portuarias

Como consecuencia directa de los gravisimos atentados del 11 de septiembre de
2001 en Nueva York, la OMI aprobo, a finales de 2002, un nuevo Codigo sobre pre-
vencion de actos ilicitos contra buques e instalaciones portuarias (Cdédigo ISPS), que
entrard en vigor el 1 de julio de 2004.

El Cédigo ISPS establece un marco para la cooperacion entre los Gobiernos,

los organismos gubernamentales, administraciones locales y los sectores naviero y
portuario para detectar las amenazas a la proteccion® y adoptar medidas preventivas.
Algunos de los requisitos incluidos en el mismo son, para cada buque e instalacion
portuaria:

— Realizacion de una Evaluacion de Proteccion (analisis de riesgos).

— Formulacién e implantacion de un Plan de Proteccion (medidas de protec-
cion).

— Designacion y formacion de un Oficial de Proteccion (responsable de la
aplicacion del Plan).

— Vigilancia de la carga (especialmente contenedores) y de los pasajeros.

— Disponibilidad de equipos de proteccion y control de carga y pasaje a bordo
y en tierra, segun sea necesario.

— Disponibilidad a bordo de sistemas de identificacion automatica (AIS).

— Procedimientos y documentacion (registro sindptico continuo).

Dado que cada buque (o tipo de buque) y cada instalacion portuaria presenta
riesgos diferentes, el método utilizado para cumplir los requisitos especificos del
Codigo se determinara y aprobara finalmente por la Administracion de cada pais.

Una gran preocupacion del sector naviero en estos momentos es que en la
puesta en marcha del Cdodigo ISPS se tengan presentes dos principios basicos:

> En inglés se utiliza la palabra security para designar la seguridad frente a ataques terroristas y

otros actos ilicitos y safety para la prevencion de accidentes. En espafiol, hasta ahora se utilizaba en
ambos casos la palabra «seguridad». Para diferenciar entre ambas, se esta extendiendo el uso de «protec-
ciony como traduccion de security. Asi, «proteccion maritima o portuaria» significa «seguridad frente a
actos ilicitos en el &mbito maritimo o portuario».
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— Evitar la burocracia y dar a su aplicacion un enfoque eminentemente prac-
tico. El Codigo ISPS no deberia convertirse simplemente en un requisito
formal, en un papel mas.

— Realizar en tierra, en los puertos, todas las tareas de control de pasaje y
carga que sea posible, con el fin de evitar que se sobrecargue al personal y
medios de a bordo, que necesariamente seran mas limitados con unas tareas
y responsabilidades innecesarias.

Seguridad del buque, de la carga, de las personas y del medio ambiente

Es evidente que el transporte maritimo, como toda actividad econdmica, debe es-
tar sujeto al cumplimiento de normas de seguridad que impidan que ponga en un
riesgo inaceptable a las personas, los bienes de terceros o el medio ambiente.

Las empresas navieras son, por otra parte, las primeras interesadas en la segu-
ridad del buque, la tripulacion y la carga. Mas atn, el cumplimiento de la normativa
es cada vez mas complejo y costoso; por tanto, para las empresas navieras un buque
subestandar (el que no cumple la normativa vigente) no sdlo es un peligro para la
seguridad y el medio ambiente, sino que constituye una competencia desleal en el
mercado.

Pero no podemos perder la perspectiva. En estos ltimos meses hemos oido
hablar con frecuencia de «nunca mas», es decir, de establecer normas que «eliminen
toda posibilidad de nuevos accidentes» e incluso de «seguridad a toda costa». Estas
expresiones no son realistas. La eliminacion absoluta de los accidentes no se puede
alcanzar. Siempre habra una posibilidad, aunque sea muy pequefia, de que vuelvan a
ocurrir y es fundamental estar prevenidos y contar con los medios adecuados.

Por ello, es evidente que hay que buscar un equilibrio entre el coste de la im-
plantacion de una nueva medida de seguridad y el beneficio que se derive de la mis-
ma. El grafico adjunto (puramente orientativo) muestra como, en el extremo, el coste
de un incremento marginal de la seguridad
puede resultar absolutamente desproporcio-
nado. Toda nueva medida debe, por tanto, 100 -
venir precedida por un estudio en profundi-
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casos extremos y urgentes. Lo contrario no haria sino entorpecer e incluso impedir el
comercio maritimo internacional.

La normativa actual de seguridad es, en lineas generales, adecuada, como lo
demuestra el hecho de que todos los indices de siniestralidad del transporte maritimo
se vienen reduciendo sistematicamente.

Los casos que ya he mencionado del Exxon Valdez o el Estonia fueron prece-
dentes de ruptura de la uniformidad de la reglamentacion internacional y de cémo la
presion politica puede influenciar negativamente el desarrollo de una normativa de
seguridad razonable y consistente. Los del Erika y Prestige han vuelto a mostrar lo
mismo: bajo la presion de los medios de comunicacion, los poderes publicos tienen a
actuar de forma apresurada y las medidas tomadas en estas circunstancias con fre-
cuencia son inadecuadas. Ambos accidentes no tenian nada que ver con el doble cas-
co. Se trataba de buques antiguos e inadecuadamente mantenidos cuyas tripulaciones
cometieron errores graves en situaciones criticas. En las mismas condiciones, un bu-
que de doble casco habria corrido la misma suerte. ;Justifica esto modificar las reglas
aplicables a los buques de casco sencillo que si cumplen las normas?

Lo que si han mostrado claramente casos como los del Erika y del Prestige es
que, aun siendo muchos los mecanismos de control e inspeccion del cumplimiento de
las normas vigentes, (Sociedades de Clasificacion, FSC, PSC, vetting de fletadores...),
su eficacia conjunta es sin duda mejorable.

Creo que la consecuencia de todo lo anterior no puede ser que cada vez que se
produzca un accidente de un buque que incumpla las normas vigentes, se modifiquen
dichas normas, afectando asi a cientos o miles de buques que si las cumplen... y mu-
cho menos que cada pais o region modifique dichas normas unilateralmente. Esta
forma de proceder no haria sino retraer la inversion en el sector maritimo (con lo que,
en realidad, seria contraproducente) y obstaculizar el comercio internacional.

Por el contrario, me parece evidente que lo prioritario es aumentar la eficacia
de los sistemas de inspeccion existentes o implantar otros nuevos, de forma que sea
cada vez mas dificil eludirlos. Con ello no quiero decir en modo alguno que las nor-
mas de seguridad dejen de mantenerse en proceso de permanente revision y se vayan
mejorando a medida que ello se considere necesario. He mencionado varios ejemplos
de como el sector va mejorando permanentemente su regulacion. Pero, a mi entender,
es importante que ello se lleve a cabo:

— En el foro internacional competente para ello, la OMI, y para su aplicacion
con caracter universal.

— Tras un analisis suficientemente detenido de las carencias de las normas
actuales y de la relacion eficacia/coste de las modificaciones propuestas.
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Los accidentes maritimos y los incidentes de contaminacidn, aunque seran cada
vez menos frecuentes, seguiran siendo muy espectaculares y atrayendo, tal vez cada
vez mas, la atencidon de los medios de comunicacién y de la opinidn publica. La pre-
sentacion que dichos medios realizan, fomentando la llamada «tolerancia cero», no es
realista ni tiene en cuenta la importancia vital del comercio maritimo para la econo-
mia europea y mundial, para el Cluster maritimo y para nuestra sociedad en conjunto.

Por todo esto y para evitar contribuir a fomentar una sensacion de inseguridad
injustificada en la opinion publica, las medidas regulatorias tomadas a consecuencia
de un accidente deberian ser serenas, proporcionadas, bien fundadas técnicamente y
adoptadas en el ambito de la OMI para su aplicacion internacional.

Sea como fuere, el transporte maritimo seguira sin duda, en los proximos afios
y decenios, mejorando incesantemente su eficacia econdmica y su seguridad para
continuar prestando sus imprescindibles servicios al comercio y a la sociedad.

Muchas gracias.



