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Resumen

Dada la importancia actual de las actividades relacionadas con el transporte maritimo de
mercancias, y la dependencia existente a nivel global del correcto funcionamiento del sector,
se pretende evidenciar como los diferentes shocks que han tenido lugar tras la aparicion de la
pandemia Covid-19 han afectado al correcto funcionamiento de la cadena de suministro,

provocando disrupciones que han afectado a las tarifas de fletes a escala global.

Tras emplear un andlisis que ha contrastado la evidencia de causalidad entre las tarifas de fletes
a nivel mundial y su notable incremento, con la variacion del indice de precios al consumo, es
posible constatar la dependencia de ambas, lo que inevitablemente contradice la situacion actual
en la que las tarifas de fletes tienden a la baja, pero el indice de precios al consumo no ha vuelto
a una normalidad asociada a niveles pre pandemia. Por lo que, con el objetivo de propiciar una

vuelta a la normalidad, se plantean una serie de retos a adoptar por el sector.
1. Introduccién!

Si se establece una contextualizacion historica sobre el desarrollo del término flete, asi como la
evolucion de los términos asociados a la contratacidn hasta la actualidad, es necesario, en primer
lugar, resaltar que las primeras transacciones por via maritima se remontan al afio 3000 a.C.
(Cumbrera, J. M. M., & Garlobo, S. F., 2011), con la civilizacion mesopotamica, donde surgio
la necesidad de intercambio de productos. Las actividades comenzaron a partir de un pequefio
trueque entre aceite, especias y trigo, entre otros. Con la evolucion tecnoldgica y la creacién de
velas para navegar, las civilizaciones egipcias, asi como los fenicios y posteriormente los

romanos instauraron y continuaron con la comercializacion de bienes por via maritima.

A lo largo de la historia existieron diversos intentos de formalizacion asociados a la creacion
de un contrato o pacto que recogiera la legislacion y normativa especificas para el transporte de
mercancias por via maritima, pero no fue hasta el siglo X1V cuando se instaur6 la utilizacién

del llamado “contrato de fletamento” (Martinez, I. A., 2001).

L El presente trabajo de investigacion centra el andlisis en un hecho de reciente relevancia, por lo que, en el caso
de la revision literaria, la informacion encontrada a partir de publicaciones cientificas es limitada. Una parte de la
bibliografia empleada en el desarrollo de este andlisis ha sido encontrada en publicaciones cientificas, libros
publicados y articulos en revistas de renombre. La otra parte ha sido encontrada en medios digitales oficiales,
paginas webs de compafiias navieras y empresas responsables de la creacion de contratos de fletamento, dada la
escasez de informacion disponible en los organismos publicos. Ademas, como ciertos datos, tales como el precio
de la tarifa de fletes son propiedad de las empresas privadas que establecen dichas tarifas, no siempre es tarea facil
encontrarlos.



Este contrato tenia por objetivo la regularizacion, asi como la creacion de un marco normativo
que englobara las acciones idoneas a realizar para transportar cualquier mercancia por via
maritima, y de esta manera, registrar por escrito la tarifa a pagar asociada a ese transporte, lo

que hoy en dia se conoce como flete maritimo (Seoane & Laxe, 2007).

Si se realiza un salto temporal hasta el siglo XXI, el transporte maritimo ha experimentado una
evolucion en el tiempo directamente correlacionada con un incremento de la importancia de
éste, pues actualmente, méas del 85% de las mercancias que se transportan a nivel mundial, lo
hacen por via maritima (Ducruet, C., 2020), y para el caso del archipiélago canario, que cuenta
con una mayor dependencia del sector, el porcentaje es superior al 90% (Autoridad Portuaria
de Las Palmas, 2023).

Debido a este fendbmeno, conocido como ‘globalizacién’, y a la integracion econémica a nivel
mundial- que ha propiciado la conexion entre regiones-, el comercio internacional, y, por ende,
el transporte maritimo de mercancias han hecho posible el cada vez mayor desarrollo de las
actividades comerciales, permitiendo la conexién continental, asi como la creacién de diversas
rutas de comercio (Sanchez et al., 2015). Ejemplo de ello es la ruta establecida entre Alemania
y China, que podria entrar dentro de la categoria Este-Oeste, y que surgié como alternativa a la
tradicional Ruta de la Seda? (Higueras, G., 2015).

El principal dilema de este trabajo reside en tratar de explicar, dada la importancia del transporte
maritimo para la sociedad a nivel global, cémo los diferentes shocks que han tenido lugar tras
la aparicidn de la pandemia asociada al Covid-19, han afectado al correcto funcionamiento de
la cadena de suministro. Ademas, de constatar la disparidad de tendencias entre las tarifas de
fletes a nivel mundial y local, se analizara la subida generalizada de los precios, que sigue
vigente en la actualidad, y que puede ser la principal razon por la que el archipiélago canario
atraviesa dificultades. Estos problemas tienen que ver con la vuelta a la normalidad, de las
actividades de transporte maritimo de mercancias en Canarias, ya que como se demostrara a lo
largo del estudio, dada la existencia de causalidad entre dos series, se esperaba que en Canarias
se experimentara el mismo comportamiento que a nivel internacional, en términos de tendencia,

ya sea creciente o decreciente, pero la realidad actual es notablemente desigual.

2 La Ruta de la Seda hace referencia a la primera ruta comercial de la historia, creada en el siglo | a. C. (OMT,
2023). Esta ruta propicié la conexion de China con el resto del continente asiatico, asi como las tierras pérsicas,
arabia, y los continentes europeos y africanos. La creacion de esta ruta sento las bases del desarrollo del comercio
internacional, pues sirvio de punto de unién entre oriente y occidente (BBVA Research, 2019).



2.

Objetivos

2.1. Objetivo genérico

Analizar la subida de fletes del transporte maritimo a nivel mundial tras la pandemia Covid-19:

Caso de las Islas Canarias.

2.2. Objetivos especificos

Los objetivos especificos que abordar a lo largo del presente estudio son los siguientes:

3.

Descripcion del contexto del analisis: principales sectores de actividad que conforman
la economia canaria.

Evaluacion de la subida de fletes a escala internacional.

Anaélisis de la subida de las tarifas maritimas para el Archipiélago Canario de cara a

determinar cuél ha sido el efecto del shock sobre las Islas.

Descripcion de la Economia Canaria por sectores de actividad

Con el objetivo de conocer el comportamiento de la economia canaria para entender sus

posibles fortalezas y debilidades, y, asimismo, comprender lo que supondria un aumento en las

tarifas de fletes para el caso del archipiélago, se analizaran tanto la definicion como las bases

que conforman cada uno de los sectores.

En primer lugar, la Real Academia Espafiola (2022), define a los sectores econémicos de la

siguiente forma:

El sector primario es aquel que incluye las actividades de produccion relacionadas con
la agricultura, ganaderia, pesca y mineria, que se centran en la obtencién de materias

primas del medio natural.

El sector secundario se asocia a la inclusion de actividades productivas que convierten
las materias primas en bienes manufacturados a través de procesos industriales de

transformacion.

El sector terciario es aquel que incorpora las actividades vinculadas a servicios
materiales improductivos de bienes proporcionados a la ciudadania, como la ensefianza,

el turismo, la administracion, etc.



3.1.El sector primario en Canarias

Las actividades agricolas, ganaderas y pesqueras representan las bases del sector primario en

Canarias, siendo no so6lo importantes para el desarrollo socioecondmico de la Comunidad

Autonoma (CCAA), pues constituyen una forma de exportacion, sino también para la

estructuracion del territorio. En cuanto a la agricultura en Canarias, a lo largo de la historia ha

pasado por distintas fases, algunas de ellas basadas en la necesidad de apoyo en ayudas

provenientes de la Unién Europea (UE) para garantizar la subsistencia del sector. Tal y como

reflejan los datos de la Encuesta de Poblacion Activa (EPA), el méximo historico de poblacion

ocupada en actividades agricolas en Canarias se registro en el afio 1978, con 87.800 ocupados

(Contabilidad Regional de Espafia, 1996). Si se toma en consideracion este dato de partida, la

comparacion respecto a datos mas actuales pone de manifiesto la gran reduccion en el nimero

de ocupados para el sector (véase primera columna de la tabla 1).

Tabla 1. Empleo registrado en canarias por sectores de actividad en el periodo 2016-2022

ANO SECTOR PRIMARIO

SECTOR SECUNDARIO

SECTOR TERCIARIO

AGRICULTURA INDUSTRIA ~ CONSTRUCCION SERVICIOS TOTAL
2016T1 20.273 35.344 39.815 657.074 752.506
2016T2 19.919 35.870 42.089 652.144 750.022
2016T3 20.887 36.149 42.170 673.559 772.765
2016T4 20.583 36.626 41.485 695.688 794.382
2017T1 20.792 36.940 42.696 687.316 787.744
2017712 20.429 37.197 46.514 682.712 786.852
2017713 21.736 37.926 47.650 707.076 814.388
2017T4 21.572 38.142 47.319 716.708 823.741
2018T1 21.231 38.220 48.812 718.502 826.765
2018T2 20.597 38.676 52.854 713.038 825.165
2018T3 21.745 39.148 52.636 728.382 841.911
2018T4 21.832 39.245 51.387 739.229 851.693
2019T1 22.096 39.199 52.417 735.117 848.829
2019T2 21.462 39.486 54.752 730.382 846.082
2019T3 21.863 38.902 53.737 735.879 850.381
2019T4 21.550 39.186 51.534 751.893 864.163
202071 21.437 37.534 45.582 700.310 804.863
2020712 21.243 37.488 50.972 683.939 793.642
2020T3 21.405 38.121 52.140 701.949 813.615
2020T4 21.096 37.895 51.092 705.423 815.506
202171 21.561 37.571 51.945 691.418 802.495
2021712 21.186 38.084 54.707 688.753 802.730
2021T3 21.694 38.636 55.462 723.448 839.240
2021T4 21.661 38.826 53.784 754.025 868.368
2022T1 22.731 38.965 55.177 759.663 876.536
2022T2 22.098 39.260 56.778 764.465 882.601
2022T3 22.793 39.359 56.877 780.157 899.186
2022T4 22.017 39.246 56.756 795.976 913.995
2023T1 22.376 39.470 58.354 795.590 915.790
2023712 22.100 39.801 59.754 795.174 916.829
2023T3 22.203 40.161 59.129 809.685 931.178

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de la Encuesta de Poblacion Activa (EPA) extraidos del Instituto
Canario de Estadistica (ISTAC, 2023)



En un analisis posterior se observara que la economia canaria es altamente dependiente de la
demanda turistica (Turégano, M. A. S, 2005), por lo que, en periodos de expansion econémica,
los esfuerzos de la poblacion residente en Canarias se centran en formar y reclutar mano de
obra enfocada hacia este sector, es por ello por lo que la agricultura ha pasado a un segundo

plano (Confederacion de Empresarios de Tenerife, 2020).

La tabla 1 recoge el empleo por sectores de acuerdo con su actividad principal. En las
actividades relacionadas con el sector agricola se observa que, para el primer cuatrimestre de
2019, el nimero de ocupados en actividades agricolas fue de 22.096, mientras que, para el
mismo periodo del afio 2020, 2021 y 2022, las cifras de empleo fueron de 21.437, 21.561 y
22.731, respectivamente. Al observar la informacion contenida en la tabla 2, si se observa la
variacion en el primer trimestre entre los afios 2019 y 2020, se evidencia una reduccién total

del nimero de empleados del 5,18%.

Tabla 2. Variacion porcentual intertrimestral del empleo registrado en Canarias por
sectores de actividad desde el periodo 2016-2017 hasta el 2022-2023

ANO SECTOR PRIMARIO SECTOR SECUNDARIO SECTOR TERCIARIO
AGRICULTURA INDUSTRIA  CONSTRUCCION SERVICIOS TOTAL
201771 2,56 4,52 7,24 4,60 4,68
201712 2,56 3,70 10,51 4,69 4,91
2017T3 4,06 4,92 13,00 4,98 5,39
2017T4 4,80 4,14 14,06 3,02 3,70
2018T1 2,11 3,47 14,32 4,54 4,95
2018T2 0,82 3,98 13,63 4,44 4,87
2018T3 0,04 3,22 10,46 3,01 3,38
2018T4 1,21 2,89 8,60 3,14 3,39
2019T1 4,07 2,56 7,39 2,31 2,67
2019712 4,20 2,09 3,59 2,43 2,53
2019T3 0,54 -0,63 2,09 1,03 1,01
2019T4 -1,29 -0,15 0,29 1,71 1,46
202071 -2,98 -4,25 -13,04 -4,73 -5,18
2020T2 -1,02 -5,06 -6,90 -6,36 -6,20
2020T3 -2,09 -2,01 -2,97 -4,61 -4,32
2020T4 -2,11 -3,29 -0,86 -6,18 -5,63
2021T1 0,58 0,10 13,96 -1,27 -0,29
2021T2 -0,27 1,59 7,33 0,70 1,15
202173 1,35 1,35 6,37 3,06 3,15
2021T4 2,68 2,46 5,27 6,89 6,48
202271 5,43 3,71 6,22 9,87 9,23
2022712 4,30 3,09 3,79 10,99 9,95
2022713 5,07 1,87 2,55 7,84 7,14
202274 1,64 1,08 5,53 5,56 5,25
2023T1 -1,56 1,30 5,76 4,73 4,48
2023T2 0,01 1,37 5,24 4,02 3,88
2023T3 -2.58 2,03 3,96 3,78 3,56

Fuente: Elaboracidn propia con base en el afio 2016 a partir de los datos de la Encuesta de Poblacion Activa (EPA)
extraidos del Instituto Canario de Estadistica (ISTAC, 2023)



Un hecho a resaltar con relacidn a este primer sector es que, a pesar de que el sector primario
en el archipiélago canario engloba todas las actividades relacionadas con el sector ganadero,
pesquero y agricola, este ultimo es aquel que concentra la mayoria del empleo, ya que las
actividades ganaderas y pesqueras tienen un menor peso en el sector (Confederacion Canaria

de Empresarios, 2020a).

Si se observa la informacion recogida en el grafico 1, que muestra la participacion en el PIB3
de las principales actividades segun el sector, es posible observar que, a nivel regional, la
aportacion de la agricultura, que representa la mayor parte del empleo para el sector primario
en el archipiélago, es del 2%, por ende, inferior al 3.2%, que es el dato correspondiente a la
media nacional. Esto confirma que la aportacion de la agricultura al PIB en Canarias es inferior
a la participacion nacional. Ademas, tras analizar la evolucion del sector primario en el
archipiélago entre los afios 2000 y 2016, la actividad de éste ha disminuido de forma anual a un
ritmo medio del 0.7%, mientras que, a nivel nacional, se ha experimentado un crecimiento del
0.1% (Confederacion Canaria de Empresarios, 2020a). Nuevamente, se confirma que el sector
primario no sostiene las bases de la economia canaria, pero si colabora con su prospero

desarrollo.

Gréfico 1. Participacion porcentual de las principales actividades por sector en el PIB a
precios de mercado (2020).
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Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de la contabilidad trimestral de Canarias (ISTAC, 2023)

3 El Producto Interior Bruto hace referencia al conjunto de bienes y servicios generados por la economia de un
pais en un afio, contabilizados a precios de mercado. (RAE, 2023)



El sector primario para una economia que cuenta con caracteristicas de region ultraperiférica,
como es el caso de las Islas Canarias, cobra especial relevancia debido a las condiciones de
aislamiento bajo las que se operan®. A pesar de que con el paso del tiempo se pueda apreciar un
leve descenso en los datos econdmicos que sirven de indicadores para analizar el sector, su
actividad es esencial y vital para la regién, y ha sido un hecho contrastado en la pandemia. El
desarrollo y la mejora de la calidad dentro de todos los procesos que conciernen al sector
primario propicia que el bienestar social de la region mejore, y que, por tanto, la economia
regional pueda mejorar los pilares del primer sector de la cadena, desarrollar sus ventajas
comparativas en material agricola o ganadera, y operar bajo condiciones que permitan el
autoabastecimiento de necesidades primarias como la alimentacion (Cabildo de Gran Canaria,
2016).

3.2.El sector secundario en Canarias

Las actividades que componen el sector secundario en Canarias se centran mayoritariamente en
la construccion y la industria. Existen industrias extractivas (orientadas a la extraccion, refineria
y exportacion de derivados del petrdleo), la industria del suministro de energia eléctrica, gas y
vapor, actividades industriales para el suministro del agua (producciéon de agua potable),
industrias orientadas a la gestion de residuos y descontaminacion y la industria manufacturera,
de gran importancia en concepto de participacion en el valor afiadido bruto para el archipiélago
(ISTAC, 2020). Las actividades de transformacion agroalimentaria, entre las que destacan la
produccidén de quesos y los molinos de gofio, y el refinamiento de petréleo, muy relacionadas
con el sector primario pero pertenecientes al secundario, han llegado a representar mas del 40%
de las exportaciones del archipiélago, convirtiéndose en las de mayor importancia en el sector
(Gobierno de Canarias, 2018).

Si se observa la segunda columna de la tabla 1, en las actividades relacionadas con la
construccién hay un mayor numero de empleados que en las actividades industriales. En
términos generales, el nimero de empleados en ambas ramas de actividad dentro del sector
secundario es superior al empleo registrado en las actividades agricolas. Por otro lado, segun

muestra el gréafico 1, se contempla que el porcentaje de aportacién al PIB de las actividades de

4 Las Islas Canarias son regiones ultraperiféricas, sometidas tanto a insularidad como a doble insularidad en el
caso de las islas no capitalinas. Para mas informacién visite la pagina web oficial del gobierno de canarias:
https://www.gobiernodecanarias.org/asuntoseuropeos/rup/canarias_en_las_rup/index.html



https://www.gobiernodecanarias.org/asuntoseuropeos/rup/canarias_en_las_rup/index.html

construccion en el archipiélago fue del 6.5% en 2020, ligeramente superior al dato de la media
nacional, que para el mismo afio fue del 5.7%.

Durante el primer trimestre de 2020, el nimero de empleados en el sector de la construccion
fue de 45.582, en el segundo y tercer trimestre, el empleo se incrementd hasta llegar a los 50.972
y 52.140 ocupados en el sector respectivamente. Es posible observar que, en el empleo
registrado en el sector de la construccion, se aprecia un incremento entre el primer trimestre de
2020-2021, y 2021-2022, algo que podria indicar una recuperacion del sector. No obstante, es
necesario resaltar que, durante el cuarto trimestre de 2021, la economia canaria experimentd un
crecimiento superior a la media nacional en todas las ramas de actividad, exceptuando la

construccion (véase tabla 1).

La alta participacion del sector secundario en el archipiélago se puede explicar debido a que, a
pesar de la aparicion de la pandemia Covid-19, en la que se evidenciaron las debilidades que el
sector arrastraba desde la crisis financiera que tuvo lugar en 2008, hubo una rapida reactivacion
tras el alivio de medidas sanitarias en junio de 2020 (Attinasi et al., 2021)

Con relacion a las actividades industriales, la diferencia cuando se realiza una comparativa
regional-nacional es notoria. En Canarias, el porcentaje de aportacion al PIB de las actividades
industriales fue sustancialmente inferior (6.2%) a la participacion a nivel nacional (14.9%)
(véase gréfico 1). Esta disparidad evidencia la insuficiencia de industria instaurada en Canarias.
Ademas, la escasez de materias primas industrializables y la necesidad de importacion de
manufacturas no producidas en el archipiélago se traducen en un incremento en el coste final
del producto. Junto a lo ya mencionado, existen costes derivados de la puesta en marcha de
cualquier actividad para la rama industrial, lo que se traduce en una barrera de entrada. Todo lo
comentado se asocia con la explicacidn de falta de competitividad en el area industrial del
archipiélago (BBVA Research, 2020).

3.3.El sector terciario en Canarias

El sector terciario en Canarias comprende diversas actividades, entre las que destacan el
comercio al por mayor y al por menor, la reparacion de vehiculos de motor y motocicletas, el
transporte y almacenamiento y la hosteleria. También abarca las actividades financieras y de
seguros, las inmobiliarias, las actividades profesionales, cientificas y técnicas. Ademas, forman
parte del sector terciario las actividades de informacion y comunicaciones, y las artisticas,

recreativas y de entretenimiento (ISTAC, 2020).



Tras observar la informacion contenida en la tercera columna de la tabla 1, se observa que el
ndmero de empleados en las actividades de servicios asociadas al sector terciario es muy
superior al del resto de sectores. Al establecer una comparacion entre el cuarto trimestre de
2020 y el mismo periodo en 2021 se aprecia cierto cambio, pues la cifra paso de 705.423 a
754.025 empleos para la actividad. Esto se puede asociar a la existencia de cierta recuperacion,
que nuevamente podria estar relacionada con el alivio de las medidas sanitarias en el
archipiélago. Si se recurre de nuevo a la informacidn recogida en el grafico 1, la aportacion de

la Comunidad autobnoma canaria (76.4%) es superior al dato nacional (67.5%).

El sector terciario tiene una gran importancia en la economia canaria, prueba de ello es que el
peso del sector servicios en el valor afiadido bruto ha sido siempre superior al del resto de
sectores (ISTAC, CTC 2020). Si se analiza la aportacion al valor afiadido bruto entre el afio
2000 y 2020, el sector terciario ha pasado de representar el 72% a suponer el 76.4% del valor
afiadido bruto, lo que puede evidenciar la tercerizacion de la economia canaria (Confederacion

de Empresarios de Tenerife, 2020)

Ademas, la alta representacion del sector terciario en la economia no sélo ocurre a nivel
regional, también a escala nacional e incluso continental, puesto que “casi todas las economias
europeas rondan o superan el 70% en lo que se refiere a la contribucion del sector servicios”
(EUROSTAT 2020). Por otro lado, la relevancia de este sector en la economia canaria se
traduce en una gran dependencia de este para la economia del archipiélago, debido al alto
namero de empleos que genera (INE, 2023). Dada la importancia del turismo en el archipiélago
(presente desde los afios sesenta, con la instauracion del modelo turistico “sol y playa” y el
efecto de arrastre que genera sobre el resto de las actividades, se podria intuir que existe un alto
grado de especializacion de la economia canaria en el sector servicios (Turégano, M. A. S.,
2008).

En resumen, se podria apuntar que, en el archipiélago canario, el sector terciario se basa
mayoritariamente en actividades relacionadas con el turismo, la hosteleria y la restauracion
(Gobierno de Canarias, 2018), por lo que las reducciones de empleo en estas actividades bajo
el periodo de pandemia fueron ain mas evidentes que en el resto de Espafia. De hecho, el
namero de llegadas al archipiélago en el 2019, que fue de 15.115.709 turistas, sufrid una
dréstica reduccion. En 2020, el nimero de turistas que llegaron al archipiélago fue inferior a
los 5 millones (4.631.805) lo que supuso una disminucion aproximada del 70% (ISTAC, 2023).



Con todo lo mencionado, se puede afirmar que ante fendbmenos inusuales como la aparicion de
la pandemia Covid-19, los tres sectores presentes en la economia canaria sufrieron notables
descensos en términos de empleo, incluso de manera algo mas pronunciada que a nivel nacional
debido a que las restricciones sanitarias han impactado en una mayor cuantia a una region que

se constituye como territorio ultra periférico (Tello, P. M., 2022).

Como se ha podido observar hasta ahora, la economia canaria tiene una fuerte dependencia del
sector terciario debido principalmente a la demanda turistica. En la actualidad, el transporte
maritimo representa un nexo entre los sectores que componen la economia canaria, puesto que
permite el abastecimiento de la poblacion residente y no residente del archipiélago. Por todo
esto, a continuacidn, se explicara el proceso que hace posible ese transporte de mercancias.

4. El proceso de fletamento

Con el objetivo de comprender como han evolucionado las tarifas de fletes a lo largo del tiempo
y de qué manera han afectado al archipiélago, primero es necesario conocer qué se entiende por
flete, y comprender que se entiende por recargo de flete y su afeccion en el precio final de la

tarifa base.
4.1.¢,Qué se entiende por flete maritimo?

Segun la Real Academia Espafiola (2023), el flete puede ser definido como el precio estipulado
por el alquiler de una nave o de una parte de ella, la carga de un buque o el precio del alquiler

de un medio de transporte.

Por otro lado, el término de flete también es definido como la contraprestacion econdémica del
transporte maritimo que puede incluir la realizacién del viaje y la custodia de la carga durante
el mismo, o como el precio del transporte maritimo de la mercancia desde el momento en que
el transportista la toma bajo su cargo hasta que la entrega al receptor designado en las

condiciones pactadas (Diez et al., 2016).

Si se centra el analisis en el transporte de mercancias, el flete maritimo se asocia con una tarifa
variable en el transporte maritimo internacional relacionada con el traslado de un contenedor
de un puerto a otro. Es el coste mas relevante en el area del transporte maritimo a nivel mundial.
Los costes de contratacion de estos fletes varian a lo largo del tiempo, y gran parte de esta
oscilacion se debe a la forma en la que cambian la oferta y la demanda de mercancias, asi como

de las dimensiones del contenedor, entre otros factores.
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La tarifa del flete maritimo y lo que se incluye en esta se pacta de forma anticipada entre el
porteador y el individuo contratante. El contrato de fletamento puede ser definido como una
modalidad de acuerdo por la utilizacion de un buque, en el que el naviero o fletante cede a otra
persona, el fletador, la utilizacion total o parcial de un buque de carga para el transporte de
mercancias, e impone un precio, el denominado flete, a cambio de transportar la carga de un
lugar a otro. En este caso, se destaca la figura del fletador o charterer como el individuo que

contrata el transporte y paga la tarifa correspondiente (Seoane & Laxe, 2007).

Dentro de las opciones de contratacion disponibles para transportar un contenedor de
mercancias, que pueden ser consensuadas entre la empresa transitaria y las empresas
intermediarias con el objetivo de facilitar el proceso logistico entre los cargadores y las

navieras, destacan el transporte (Icontainers, 2019):

a. Intermodal. Transporte entre dos puntos que requiere de mas de un medio de transporte
para completar la ruta. Esto ocurre en rutas de exterior-interior en las que las mercancias
Ilegan por la via maritima al puerto de destino y se requiere el uso del transporte por

carretera para terminar la ruta hacia el interior del pais.

b. Puerto a puerto. La linea naviera es responsable del transporte de contenedores desde el
puerto de origen o carga hasta el puerto de destino o descarga; en esta modalidad no se
incluyen los gastos de transporte anteriores a la carga en el barco o posteriores a la
descarga, que corren a cargo del usuario en el lugar de origen, por lo que debe hacer
frente al transporte desde el almacén hasta el muelle de embarque y desde el puerto de

descarga hasta el almacén en el lugar de destino (Puertos del Estado, 2016).

c. Puerta a puerta. Dentro del valor del flete contratado, el exportador es responsable de
transportar la carga desde el almacén seleccionado hasta el puerto de embarque (de
origen) y desde el puerto de descarga (de destino) hasta el almacén en el lugar de destino.
Ademas, el transportista debe coordinar el movimiento del contenedor vacio en el lugar

del destino (Transhipping group, 2019).

d. Puerta a puerto. En este caso, el exportador se hace cargo de la gestion y los gastos de
transporte desde que la mercancia sale del almacén en el lugar de origen, es decir la
carga desde el almacén seleccionado hasta el puerto de embarque. Se incluyen los gastos
de transporte desde el punto de partida hasta que la mercancia estd a bordo del buque

en el puerto de origen.
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e.

Puerto a puerta. La condicion en este contrato de transporte maritimo internacional
reside en que el importador se hace cargo de la gestion y los gastos del transporte desde
que la mercancia se encuentra a bordo del buque de destino, hasta el punto de destino

final.

4.2.Tipos de fletes

Los precios de los fletes maritimos que existen varian dependiendo de la forma de distribucion

de los gastos de carga y descarga, del tiempo, tipo de mercancia a transportar (perecederas,

peligrosas, de grandes dimensiones...), riesgo de la ruta, rapidez del trayecto (en funcion de las

escalas que pueda realizar la embarcacion), gastos portuarios que tienen lugar a lo largo del

viaje (recargos derivados de combustibles, cambios de divisa), 0 tamafio de contenedor

transportado, entre otros factores.

Si el contenedor a transportar es completo, se conoce como un envio FCL (Full Container

Load), sin embargo, si se desea transportar carga por tamafio inferior a lo que ocupa un

contenedor, se realiza un envio LCL (Less than Container Load). Este tipo de modalidad se

conoce como ‘contenedor compartido’ (Icontainers, 2019).

FCL (Full Container Load). Concede a la persona contratante el uso exclusivo del
contenedor, se llena sdlo con la mercancia a transportar por la persona o empresa.
Asimismo, esa persona o empresa asume todos los gastos relacionados con el transporte.
En esta modalidad, los costes del transporte suelen ser mas bajos debido a que suelen
enviarse grandes volimenes de mercancia. Se optimiza el espacio y se abaratan costes
(Maersk, 2019).

LCL (less than container load). No existe exclusividad de uso en esta modalidad. Es
conocida como ‘transporte compartido’, puesto que se transportan diferentes
mercancias en un mismo contenedor. Suelen tener en comun el puerto de destino, pero
los receptores de mercancias son diferentes. El principal inconveniente de esta
modalidad es que la llegada de la carga puede sufrir retrasos ya que el contenedor es
compartido, y no existe la opcion de controlar los tiempos de entrega. Aungue los fletes
del transporte suelen ser superiores en esta opcion, es mas asequible para autonomos y
pequefias y medianas empresas que deciden o solo pueden optar a transportar bajos

volimenes de mercancias (Maersk, 2019).

Con relacién a los tipos de fletes que podemos encontrar ahora mismo, se afirma que, en

ocasiones, el contrato de fletamento puede ser tan Unico como el fletador y el fletante lo
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determinen. La estructura del flete parte de una tarifa basica pactada al inicio, a la que se pueden
afiadir recargos que modificarian el importe final de la tarifa, estos seran descritos con
posterioridad. También existe una estructuracion del flete basada en una tarifa de todo incluido
(“all in”), en la que todos los gastos que pudieran surgir durante el trayecto, o la carga y
descarga de la mercancia, estan incluidos [esta modalidad se usa de forma recurrente en la
contratacion de fletes para carga suelta (LCL o lo que se conoce como transporte compartido)],
en los que los gastos portuarios y de consolidacion estan incluidos (AM Cargo Logistics Group,
2023).

En la actualidad y de acuerdo con la informacion recogida por el Lloyd’s Maritime Institute
(2021), existen ciertas tarifas y recargos asociados a la negociacién y contratacion de una tarifa
de fletes que son bastante comunes y han pasado a tomarse como base de referencia en la

mayoria de los contratos (véase tabla 3).

Tabla 3. Principales tarifas y recargos asociados a la contratacion de una tarifa de fletes

maritimos.
Tipos de tarifas de fletes a contratar Recargos externos a la contratacion de la tarifa de fletes inicial
Liner term: En términos de linea BAF: Bunker adjustment factor
FI: Libre dentro CAF: Currency adjustment factor
FO: Libre fuera EWS: Extra weight surcharge
FIO: Libre dentro y fuera ELS: Extra lenght surcharge
FIOS: Libre dentro y fuera, libre de estiba® THC: Terminal handling charges
FIOST: Libre dentro, fuera, libre de estiba, T-3: Recargo por el uso de las instalaciones portuaria
trimado y puesto fuera del buque
FILO: Free in/ liner out BL’s: Bill of lading emission
LIFO: Liner in / free out Port delay
ALL IN: todo incluido HWS: Hazardous cargo surcharge

Fuente: elaboracién propia a partir de la informacidn extraida de www.icontainers.com y www.lloydmaritime.com

S La estiba se define como la colocacién conveniente de la carga de un buque (Blanco, R. G., 2010)
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Tal y como se observa en la informacion recogida en la tabla 3, existen diversas modalidades
de tarifa “base” en lo que al pago inicial de fletes se refiere, asi como recargos. En términos de
tarifas y recargos, dos de las mencionadas para cada categoria son algunas de las maltiples
ampliamente usadas en la actualidad, es por ello por lo que a continuacion se explicaran de

forma mas detallada.

Entre las tarifas asociadas al pago de fletes destacan la conocida como “Liner Term” mas
conocida como tarifa en términos de linea o de muelle, e incluye los servicios relacionados con
todas las etapas del transporte. Engloba la carga en el puerto de origen, la estiba, el trasbordo y
la descarga en el puerto de destino. Este contrato no incluye las actividades de procesamiento
de la mercancia anteriores o posteriores al envio a nivel terrestre. Y es comunmente conocida
como “gancho a gancho”, porque el transportista asume toda la responsabilidad una vez las
mercancias son enganchadas para su envio, hasta que son desenganchadas en el puerto de

destino, una vez tiene lugar el proceso de descarga (Suisca Group, 2022).

Como etapa previa al concepto de recargo asociado a la contratacion, se toma en consideracion
la existencia del término “Ocean freight”, que se utiliza para denotar al flete basico que se aplica
de forma genérica y no incluye recargos. Es el importe de pago obligatorio si se contrata el
transporte de un contenedor de mercancias desde el puerto de origen al puerto de destino.
Seguidamente, y teniendo en cuenta tal y como se ha mencionado con anterioridad la
individualidad que caracteriza a los contratos de fletes, es posible afirmar que dos de los
maultiples recargos mas comunes utilizados en la actualidad son el BAF o bunker adjustment
factor, que se relaciona con la volatilidad y fluctuacion del precio del barril de crudo, como este
dato es variable, el recargo para las tarifas en donde no esté incluido, también lo sera. Por otro
lado, el EWS, conocido como recargo por sobrepeso, es aquel que las entidades navieras aplican
dada la existencia de sobrepeso en la mercancia cuando la parte contratante se disponga a

escriturar el contrato de flete (Maersk, 2020).

Todo lo mencionado queda recogido en la ilustracion 1. Ademas, a los recargos de fletes se les
pueden sumar recargos de mercancias, que aumentarian el monto resultante asociado al
transporte de una mercancia. Entre estos suplementos, destacan los de temporada alta,
congestion portuaria, desvio de ruta, condiciones meteoroldgicas adversas (en determinados

puertos) y conflicto bélico, entre otros.

En cuanto al pago de fletes, destacan tres modalidades principales. En los fletes prepagados, la

cancelacion de estos tiene lugar en el momento de embarque de la mercancia. En los fletes por
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cobrar, su cancelacion tiene lugar en el puerto de destino por el comprador. Por Gltimo, estan
los fletes de retorno, que son responsabilidad de la parte contratante y que por ende tiene

derecho sobre la mercancia.

lustracion 1. Descripcion de los fletes segun el tipo de tarifa y carga.

FCL
Segln el tipo
d
e l:arga LCL
Liner term Fi FO
Segln lo
Flete — incluido en la
tarifa FIO FIOS FIOST
FILO LIFO Allin
BAF CAF EWS ELS THC
RECARGOS

T-3 BL’s Port delay HWS

Fuente: Elaboracion propia.

5. Fletes a nivel mundial

Para explicar la situacion actual relacionada con la falta de descenso en las tarifas de fletes para
el archipiélago canario en la actualidad, es necesario contextualizar la situacidn previa, asi como
indicar las posibles causas que ocasionan el fendmeno en cuestidn a analizar, que en este caso

es la subida de los fletes maritimos a nivel mundial.

5.1.Causas que explican el aumento de las tarifas en los fletes del transporte tras la
pandemia COVID-19.

En primer lugar, es necesario plantear la definicion concreta de los términos “pandemia” y
“Covid-19” para tratar de explicar el efecto que han tenido en la economia global. El término
“pandemia” se asocia con una “enfermedad epidémica extendida en muchos paises o que ataca
a casi todos los individuos de una localidad o region” (World Bank, 2020). Por otro lado, la
Organizacién Mundial de la Salud (OMS) define a la Covid-19, que fue calificada como

pandemia mundial, como una enfermedad infecciosa causada por el virus SARS-CoV-2. El
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impacto del brote en la sociedad ha sido a escala global, que incluy6 el confinamiento de paises
enteros durante un periodo prolongado de tiempo (OMS, 2020)

El insolito fendbmeno provocado por la pandemia que comenzé a finales de 2019 se tradujo en
una interrupcion sostenida en el tiempo de la cadena de suministro®, una escasez de demanda
en determinados bienes de consumo y un cambio en los patrones de comercio hasta ahora
tradicionales (UNCTAD, 2021a). Si se trata de medir el efecto del Covid-19 en el sector
terciario, el valor de las exportaciones se contrajo un 10,4% en el primer cuatrimestre de 2020
para 37 paises, y el turismo disminuy06 un 44% si se compara con el mismo periodo en 2019
(CEPAL & UNCTAD, 2020).

Si bien es cierto que han existido fendmenos a lo largo de la historia que han perturbado el
funcionamiento de la cadena de suministro, y por ende han afectado al coste de las tarifas de
fletes a nivel mundial, la pandemia Covid-19 ha sido el mas devastador (Organizacion Mundial
del Comercio, 2021)

El transporte maritimo consiste, por definicion, en el traslado de personas y mercancias de un
punto geogréafico a otro a bordo de un buque. Durante la pandemia, y con la imposicién de
medidas que limitaban el movimiento de personas y mercancias, el transporte maritimo sufrio
disrupciones de forma drastica (UNCTAD, 2021b). La mayoria de los gobiernos a nivel
mundial, impusieron a sus ciudadanos medidas de restriccion de movilidad con el objetivo de
paliar la posible evolucién de contagios. En el sector maritimo-portuario, debido a la
prohibicion de movilidad, muchos buques no pudieron salir ni entrar a puerto, esto se tradujo
en un aumento de los tiempos de espera, la formacion de congestion portuaria y, por ende, un
incremento en las tarifas de fletes, derivado de la imposicién de recargos por el incumplimiento
de los tiempos de entrega establecidos, entre otros motivos que seran analizados

posteriormente.

La economia china, en constante desarrollo desde hace més de 20 afios sufrio drasticos cierres
en sus fabricas que suspendieron la actividad laboral por completo y afectaron a la velocidad
de desarrollo del pais. En enero de 2020, las importaciones del pais cayeron un 4% (Zelicovich
& Romero, 2020). En términos de crecimiento, la economia china pasé de crecer al 6,1% en
2019, a registrar un dato del 2,3% en 2020, en comparacion con el afio anterior (OCDE, 2021).

Este desarrollo continuo a pesar de las disrupciones se ha debido principalmente al cambio en

® La cadena de suministro puede ser definida como el modelo que combina el proceso manufacturero, distribuidor,
de venta y servicio al cliente de forma unificada en un sistema de negocio integrado, con el objetivo de garantizar
la velocidad de entrega (Vachon y Klassen, 2002)
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las pautas de consumo a nivel mundial, con la aparicion del Covid-19, se generaron nuevas

oportunidades de negocio relacionadas con el desarrollo del comercio y los pagos electronicos,

se fomento el teletrabajo y existiéo un aumento de la demanda en los servicios de logistica y en

la compra de dispositivos electronicos, tales como ordenadores. En el primer trimestre del afio

2020, el comercio maritimo a nivel mundial sufrié una reduccion del 3,8% (UNCTAD, 2021a)

y en el segundo existio una leve recuperacion por los motivos ya mencionados.

Si se tiene en consideracion todo lo citado, son varias las causas que, como consecuencia de

una interrupcién en la cadena de suministro, podrian haber contribuido al incremento en las

tarifas de fletes, entre ellos destacan:

Reduccion de capacidad: Tras el cierre de muchos puertos, la consecuente caida en la
demanda de mercancias y la imposicion de medidas sanitarias a escala global, muchos
de los buques se enfrentaron a una situacion de incertidumbre, principalmente debido al
desconocimiento que existid, muchos no sabian si seria posible descargar la mercancia
en el tiempo estipulado, o si tendrian que quedarse en puerto sin poder trasladar su carga
al puerto de destino, entre otros contratiempos. Todos esos retrasos inevitablemente

incrementan la tarifa de flete.

Aumento de la demanda de mercancias: Durante la pandemia, la poblacién cambi6 sus
pautas de consumo, y los patrones hasta ahora establecidos, dejaron de existir. En su
lugar, se demandd, de forma masiva, material sanitario, suministros médicos y equipos
de proteccion individual. ElI aumento de la demanda en dichas mercancias, unido a la
escasez de contenedores para transportarlas y a los desvios de rutas, provoco
inevitablemente una subida en las tarifas de fletes (Fondo Monetario Internacional,
2020).

Congestién portuaria: Como consecuencia de la imposicion de restricciones de
movimiento durante la pandemia, muchos buques tenian que salir de puerto, pero no
podian. La demanda de transporte maritimo crecié entre un 6 y un 8% durante la
pandemia, y los buques pendientes de entrada se acumularon y tuvieron que esperar mas
de lo habitual para poder descargar y cargar las mercancias, lo que indudablemente
aumentod los tiempos de envio y, por ende, el coste en las tarifas de flete (Lloyd’s

Maritime institute, 2021). Un claro reflejo de esta situacion se ha vivido en el complejo

17



portuario de Los Angeles y Long Beach, en Estados Unidos, con mas de cincuenta

buques portacontenedores inmdviles en lo que a descarga de mercancias se refiere’.

- Precios del combustible: Se produjo un incremento considerable en los precios de los
combustibles derivados del petroleo. El precio promedio de un barril se situd, en 2019,
en los 66 ddlares. Tras establecer una comparativa 2016-2019, los precios en 2016 se
aproximaban a los 43 délares por barril, por lo que el incremento en los precios ha sido
superior al 30%, y en 2020, la tendencia continud al alza (Banco Mundial, 2019). Este
incremento genera un impacto final en los precios del transporte, lo que indudablemente

se traslada al precio de las tarifas de fletes.

- Normativa medioambiental: El 1 de enero de 2020 entr6 en vigor el limite mundial del
contenido de azufre presente en el combustible de los buques, establecido por la
Organizacion Maritima Internacional, conocido como “OMI 2020”. Dicho limite,
anteriormente del 3,50% y ahora equivalente al 0,50%, paso a ser obligatorio para todos
los buques que operen fuera de determinadas zonas de control de emisiones, como son
las del Mar Béltico, Mar del Norte, zona de Norteamérica, zona del mar Caribe de los
Estados Unidos, donde ya esta establecido en el 0,10% (OMI, 2019). EI cumplimiento
de esta medida pudo suponer para las compafiias navieras, la necesidad de implementar
nuevo equipamiento, o el uso de combustibles alternativos para ajustarse a esa
limitacién. Ese desembolso econdmico se podria ver reflejado en un incremento en las

tarifas de flete.

- Cambios en las rutas comerciales: La pandemia ha provocado cambios en las rutas
comerciales debido a los desvios por cierres en los puertos, estos desvios se tradujeron
en un aumento directo en los tiempos de transporte, lo que evidencié un aumento en los
costes de envio, y por ende el cobro de un suplemento por el retraso en la entrega de las
mercancias (Fondo Monetario Internacional, 2020). Unido a los cambios en las rutas
comerciales asociados al cierre de puertos, se destaca el repentino suceso que tuvo lugar
en septiembre de 2021, y que inevitablemente supuso una evidente disrupcion en el
correcto funcionamiento de la cadena de suministro. EI mundialmente conocido buque
Ever Given, con capacidad para mas de 200.000 toneladas, quedé encallado en el canal

de Suez, lo que provocd un atasco sin precedentes que paralizo el transporte maritimo a

7 Para mas informacion acerca de la situacion que se vivié en el complejo portuario LA-LB acceda al siguiente
enlace: https://www.latimes.com/espanol/california/articulo/2021-10-30/puertos-de-la-long-beach-multaran-por-
atasco-de-mercancias
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nivel mundial (Hoffmann, 2021). Los buques con destino Europa quedaron paralizados,
por lo que esta nueva disrupcion en la cadena de suministro provocé la paralizacién de
méas de 10.000 millones de ddlares en términos de mercancia (Allianz, 2021). Esto
generd nuevas subidas en las tarifas de fletes maritimos, tras los maximos alcanzados
un afo atras debido a la congestion provocada, la escasez de contenedores, y el aumento
de los tiempos de espera.

- Guerra entre Ucrania y Rusia: Este conflicto bélico, que comenz6 en febrero de 2022,
ha afectado al desarrollo normal de la economia a nivel global, las exportaciones de
productos desde ucrania hacia el resto del mundo se paralizaron en muchos casos
(Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimentacion, 2022). Los equipos destinados a la
automocién y los combustibles, que son algunos de los productos que Espafa
tradicionalmente ha importado de ucrania, comenzaron a escasear tras la invasion rusa.
Este conflicto sigue vigente en 2023, por lo que ain no se conocen las consecuencias
finales asociadas. No obstante, es posible comentar algunos de los estragos que ya han
tenido lugar. La industria agroalimentaria ha registrado pérdidas de méas de 50 millones
de euros, ya que, en términos de cereales, Ucrania abastecia el 35% de todos los que
tenian entrada en la Unidn Europea (Aranda, 2022). El incremento en los precios de
productos como la cebada, las semillas o el aceite de girasol fue evidente. Como
respuesta a la invasion por parte de Rusia, se establecieron sanciones por parte de la
Union Europea, lo que tuvo como respuesta un aumento considerable en el precio del
combustible, y seguidamente, un aumento generalizado de los precios. Con relacion a
las tarifas de fletes, tal y como era de esperar se produjo un repentino incremento de
estas para los bugues que transitaban el mar negro tras el ataque ruso. Ademas del
incremento asociado a la congestion, el aumento de los tiempos de espera, la escasez y
los retrasos en la entrega de mercancias, hubo compafias navieras que decidieron
aplicar recargos adicionales en concepto de “enfrentamiento bélico” debido a que los
buques transitaban por zonas de conflicto, esos recargos oscilaron entre los 500 y 1.500
euros por contenedor, en otras compafiias, el recargo fue del 30% sobre la tarifa
establecida (UNCTAD, 2022).

5.2.Anédlisis empirico de la dependencia entre las tarifas de fletes y la subida de precios

Con el objetivo de averiguar si existe 0 no evidencia de causalidad entre las tarifas de fletes a
lo largo del tiempo, y la evolucion de la subida generalizada de los precios que se prolonga

hasta la actualidad, se realizard un test que contraste la dependencia de ambas series en el
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tiempo. Las variables para tomar en consideracion son, en primer lugar, el indice de Precios al
Consumo, denotado por las siglas IPC y, en segundo lugar, el indice de carga contenerizada de
Shanghai, denotado por las siglas SCFI. A continuacion, se procedera a la explicacion detallada

de ambas.
5.2.1. IPC: descripcion y metodologia empleada para el andlisis

El indice de Precios al Consumo, denotado por las siglas IPC8y calculado por el Instituto
Nacional de Estadistica, representa un nimero que plasma las variaciones que experimentan los
precios en un periodo de tiempo determinado. Se podria decir que este indice trata de medir la
evolucidn de las oscilaciones, en promedio, de los precios de los bienes y servicios consumidos
por las unidades familiares. Si bien es cierto que la medida mas cominmente observada sobre
el IPC es la agregada para todos los bienes consumidos, la metodologia por la que se conforma
el IPC es mas compleja, pues se basa en la ponderacion de distintos bienes de consumo
desagregados. Las doce categorias de bienes y servicios tomadas en consideracion por la
ECOICOP? son:

- Alimentacion y bebidas no alcoholicas
- Articulos de vestir

- Alquiler de viviendas

- Menaje doméstico

- Medicinas

- Transporte

- Comunicaciones

- Ocioy cultura

- Enseflanza

- Hoteles, cafés y restaurantes

- Otros bienes y servicios

8 para informacion mas detallada sobre la metodologia de calculo del IPC, acceda al siguiente enlace:
https://www.ine.es/daco/daco43/metoipc06.pdf

® Las siglas ECOICOP denotan a la European Classification of Individual Consumption by Purpose, que hace
referencia a la clasificacion establecida a nivel europeo con el objetivo de comparer cestas de consume entre los
paises de la Uniéon Europea (Eustat, 2017). Para mas informacion, accede al siguiente enlace:
https://www.ine.es/daco/daco42/daco4213/anexo_ecoicop.pdf
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Ademas, los datos del IPC pueden ser calculados a nivel nacional o autonémico. Para el anélisis
de causalidad a realizar se comprobaré en primera instancia, la relacion entre el IPC nacional y
el indice de contenerizacion que sera descrito a continuacion, y en segunda instancia, la relacion

entre el IPC autonémico y ese mismo indice.

Con el objetivo de determinar el contraste, se realiza un analisis grafico (véase gréfico 2) y
descriptivo previo de las variables en cuestion. En el caso de las variables ya desagregadas, ahora
conocidas como IPCespafia e IPCcanarias, los valores maximos alcanzados del indice son 110,267
y 109,814, respectivamente. Comunmente el IPC se interpreta en tasas de variacion que denotan el
cambio del indice mes a mes, pero en el analisis a realizar se tomaran las magnitudes en indices para

establecer las mismas unidades de medida en la comparativa.

Gréfico 2. Evolucion del IPC Nacional y Autonomico (2015-2022)
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Fuente: elaboracion propia a partir de los datos obtenidos en el INE (2023)

Tal y como se puede observar en el grafico 2, que explica la evolucion del IPC autonémico y nacional
a lo largo del tiempo, ambas series presentan una tendencia similar, con un ligero crecimiento

sostenido en el tiempo, que sigue vigente hoy.
5.2.2. SCFI: Shanghéi Containerized Freight Index

El indice utilizado para explicar si existe relacion de causalidad entre las tarifas de fletes y el

IPC en el caso de los fletes es el SCFI o indice de carga contenerizada de Shanghéi. Es el
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indicador de tarifas mas importante en el transporte maritimo proveniente de China, y se basa en las
rutas comerciales mas utilizadas entre el puerto de Shanghdi y Europa (tomando como referencia los
puertos de Rotterdam, Hamburgo y Amberes), Estados Unidos, Africa occidental y el sudeste

asiatico, es decir, las 13 principales rutas de comercio a nivel mundial (Statista, 2023).

En el caso del SCFI, tras la realizacion del anlisis gréfico (véase grafico 3) y descriptivo, el valor
maximo alcanzado en el periodo de estudio comprendido entre 2015 y 2022 es de 5066,77 ddlares.

Grafico 3. Evolucidn del indice de contenerizacion de carga de Shanghai (2015-2022)

Unidad de medida: precio en dolares
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Fuente: elaboracién propia a partir de los datos obtenidos en la UNCTAD y www.icontainers.com

Al observar la informacidn contenida en el gréafico 3 sobre la evolucion del precio de las tarifas de
fletes, es posible observar su tendencia creciente, casi sostenida en el tiempo a partir de febrero de
2020, asi como su decrecimiento, con etapas en las que ha existido reticencia a la bajada debido a
los shocks ya mencionados. No obstante, es posible a preciar un descenso constante a partir de mayo
de 2022.

Como medida adicional previa a la realizacion del contraste de causalidad, se estudian las
correlaciones entre ambas parejas de variables (SCFI, IPCespafa), (SCFI, IPCcanarias), lo que se
traduce en una correlacion positiva, a priori, entre los fletes y el IPC nacional del 70,27%. Para el

mismo indice de contenerizacion con el IPC autondmico, la correlacion es del 68,94%.

Seguidamente, tras conocer la descripcion de las variables a analizar, se explicara el contraste que

nos permitird ver la existencia, 0 no, de causalidad entre ambas. A ese contraste que probaria la
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causalidad entre el IPC nacional o autonémico y el indice de carga contenerizada de Shanghai, se le
conoce como contraste de causalidad de Granger (1969). El contraste Wiener-Granger de causalidad
fue creado con el objetivo de investigar la existencia de causalidad entre dos variables en series de
tiempo (Granger, 1969). Con este contraste, en lugar de testar la existencia de relacion causa efecto,
se pretende conocer si una variable viene dada a partir de otra en series de tiempo, es decir que, si se
encuentra causalidad, de acuerdo con el test de Granger, el vinculo entre ambas series de tiempo no

seria casual.

- Contraste de causalidad en el sentido de Granger para el IPC nacional y el SCFI.
Modelo 1: Sy = Bscpr - SCFl; + Bscrr - SCFli_1 + Bipcesp * [PCespy + Bipcesp - [PCesp_1 + &
Modelo 2:S; = Bscpr - SCFI; + Bscrr - SCFli_q + &

Tal y como se observa en los célculos realizados en el Anexo 1, el test de causalidad de Granger entre
el IPC nacional y el SCFI da un valor de 0,003161. El indice de carga contenerizada de Shanghai
si tiene causalidad en el sentido de Granger sobre los valores pronosticados del indice de precios
al consumo a nivel nacional. Esto es asi porque la probabilidad obtenida en el test de causalidad,
que es 0.003161, es menor que 0.05.

Contraste de causalidad en el sentido de Granger para las series temporales del SCFI y el IPC nacional

P-Value 0,003161***

*** P.value < 0,01

Fuente: elaboracion propia

- Contraste de causalidad en el sentido de Granger para el IPC autonémico: Canarias y el
SCFI.

Modelo 1:S; = Bscrr - SCFI; + Bscpr * SCFli—1 + Brpccan - IPCcan; + Brpcean - [PCcani_; + &
MOdelO 2: St = BSCFI . SCFIt + BSCFI . SCFIt_l + St

Nuevamente, tras observar la informacion contenida en el Anexo 1, el valor asociado al test de
causalidad de Granger entre el IPC autonémico y el SCFI es 0.0086546. El indice de carga
contenerizada de Shanghai si tiene causalidad en el sentido de Granger sobre los valores
pronosticados del indice de precios al consumo a nivel autondmico. Esto es asi porque la

probabilidad obtenida en el test de causalidad, que es 0,0086546, es menor que 0,05.
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Contraste de causalidad en el sentido de Granger para las series temporales del SCFly el IPC
autonémico: Canarias

P-Value 0,0086546***

***P_yalue < 0,01

Fuente: elaboracion propia

Tras observar la existencia de causalidad entre el indice de carga contenerizada de Shanghéi vy el
indice de precios al consumo, es posible afirmar que parte de la subida en el indice de precios al
consumo es a causa de esa subida en el indice de contenerizacion, que no es mas que una
representacion de una subida en las tarifas de fletes entre las principales rutas de comercio mundial.
Efectivamente, la subida de fletes ha influido en la variacion del indice de precios al consumo (y por
ende en las subidas generalizadas de precios para los bienes y servicios de consumo, asi como el

encarecimiento de las cestas de consumo a nivel nacional y autonémico).

Si se toma en consideracion toda la informacion mencionada hasta ahora, asi como la tendencia de
ambas series en el tiempo. es posible observar una evolucion desigual. Tal y como se ha observado,
el aumento de las tarifas de fletes, reflejado a través del SCFI es parcialmente responsable de la
subida del IPC, pero como se ha podido evidenciar en su grafico evolutivo, este indice tiende al
descenso a partir de mayo de 2022, mientras que la tendencia del IPC, observable en el gréfico 2,
continua al alza. ;Como es posible que, tras la evidencia de causalidad en ambas series, y la
demostracion de la tendencia a la baja en las tarifas de fletes, que sera explicada a continuacién, los

niveles de IPC sigan tendiendo al alza?

Con el objetivo de explicar este suceso con posterioridad, asi como contextualizar la situacion para
el caso del archipiélago canario, en primera instancia se explicard como ha sido la evolucion del

precio del flete de acuerdo con diversos indices, creados con este Unico propdsito.
5.3.Cuantificacion de la subida de fletes

En el transporte maritimo, son diversos los indicadores que se han creado para cuantificar las
tarifas de fletes entre las distintas rutas a nivel mundial, existen algunos que toman como base
el puerto de Shanghai con puertos de destino internacionales, tal y como se ha explicado con
anterioridad, y, por otro lado, existen otro tipo de indicadores que toman una medida promedio.
Compaiiias como la Baltic Exchange o Drewry, (véase tabla 4) son referentes en el desarrollo

de estos indicadores. Algunos de ellos se abordaran a continuacion.

En primer lugar, se analizara la evolucion del World Container Index (WCI), creado por la

consultora Drewry. Tras realizar un andlisis sobre la informacidn contenida en la tabla 4, y si
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se tienen en consideracion los datos de ésta con el objetivo de realizar una tasa de variacion, es
posible observar que el cambio en las tarifas de flete maritimo en octubre de 2021 con respecto
al mismo periodo del afio anterior, en ciertas rutas fue superior al 100%. La ruta Shanghai —
Rotterdam, experimentd un incremento en las tarifas de fletes del 312,56% con respecto a
octubre de 2020. En octubre de 2019, enviar un contenedor rondaba los 1.500 ddlares (Drewry
Supply Chain Advisors, 2019), y tras la aparicion de la pandemia, la tarifa paso a ser de 3.528

ddlares. Un afio después, el precio de la tarifa se situ6 en los 14.555 ddlares.

De este modo, si se establece una comparativa entre los precios de las tarifas de fletes en niveles
prepandemia y octubre de 2021, rutas como la existente entre los puertos de Shanghai y
Rotterdam, han sufrido un incremento en sus tarifas superior al 500% (Drewry Supply Chain
Advisors, 2021).

Tabla 4. Evolucién de las tarifas de fletes. Octubre 2020 — 2021

Tarifa (USD) — 1 contenedor x 20 pies

Octubre 2020 Octubre 2021 Variacién anual (%) 2020 — 2021
indice compuesto
(world container 3.080 9.865 (9865-3080)/3080*100=220,29%
index)
Shanghai —
3.528 14.555 (14.555-3528)/3528*100=312,56%
Rotterdam
Rotterdam —
) 1.185 1.582 (1582-1185)/1185*100= 33,50%
Shanghai

Fuente: Elaboracion propia a través de los datos publicados por Drewry Supply Chain Advisors (2021)

En segundo lugar, se encuentra el FBX, mas conocido como Freightos — Baltic index. Es un indice
diario sobre la carga de contenedores, creado por la organizacion britanica Baltic Exchange y la
plataforma de reservas de carga online, Freightos. Este indice representa una media ponderada de
las tarifas de fletes para contenedores de 40 pies en las 12 principales rutas maritimas contenerizadas.
Si se establece un andlisis sobre su evolucion en el tiempo, recogida en el gréafico 4, los maximos
histdricos se alcanzaron el 10 de septiembre de 2021, cuando la tarifa promedia por el transporte
rondo los 11.109 dolares (Freightos Baltex index, 2021). Este valor se asocia a la acumulacion de
sucesos como son la pandemia Covid-19 y el posterior atasco provocado por el bugue Ever Given

en el Canal de Suez (Organizacion Mundial del Comercio, 2021b).
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Gréfico 4. Indice global de fletes de contenedores Freightos — Baltic (FBX)

Unidad de medida: precio en délares
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Fuente: Freightos Baltic Index (2021)
*El precio en délares hace referencia al envio de un contenedor de 40 pies.

Con relacion a la informacion que ofrece el indice previamente descrito de carga contenerizada
de Shanghai y su evolucién en el tiempo, recogida en el grafico 5, se observa en el periodo
comprendido entre agosto y diciembre de 2020, una subida practicamente generalizada en las
principales rutas entre Shanghai y Europa, Africa occidental, Norteamérica, Europa y
Sudéfrica, a causa de la primera disrupcién provocada por la pandemia. En la ruta comprendida
entre Shanghai y la costa este de Estados Unidos, se alcanzé la cifra de 10.067 ddlares por
transportar un contenedor de 40 pies el 30 de julio de 2021. Lo mismo sucede con la ruta entre
Shanghai y el puerto de Santos, en Brasil, pues para la misma fecha, el transporte de un

contenedor en este caso de 20 pies alcanzo los 9.720 délares (UNCTAD, 2021d).
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Grafico 5. Indice de carga contenerizada de Shanghai, tarifas semanales al contado (2009-

2021)
Unidad de medida: precio en ddlares
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Fuente: calculos de la UNCTAD, basados en datos de Clarksons research, shipping intellingence network time
series (2021)

*Abreviaturas: FEU: unidad equivalente a 40 pies; TEU: unidad equivalente a 20 pies

Si bien es cierto que se produjo un aumento generalizado de las tarifas, no todas las regiones sufrieron
el mismo impacto. De acuerdo con el SCFI (2021), las tarifas desde China hacia Africa occidental
y Sudamérica experimentaron un incremento del 443% tras esta disrupcion, considerablemente
mayor en comparacion con las rutas entre China y los puertos orientales de Norteamérica, que fue
del 63% (Clarksons Research, 2021) . Esta diferencia se asocia con la necesidad de un tiempo de
entrega superior y de un mayor nimero de barcos. La afeccion ha sido de manera dispar de acuerdo
con la zona geografica (Lacaci, 2022) y esto se relaciona principalmente con los patrones de
exportacion e importacion entre estos grupos de paises, puesto que son sustancialmente dispares. Las
diferencias entre las tarifas de envio de un contenedor se sustentan en el hecho de que en varios
paises de Africa occidental se importan mas productos manufacturados de los que se exportan, y 10s
contenedores se devuelven vacios a china al no existir demanda de exportacion, lo que supone un

coste para los transportistas (Confederacion Espafiola del Transporte de Mercancias, 2021).
Tras ver de forma detallada los diferentes indices existentes, en muchos de ellos se pensaba que los

precios maximos en las tarifas se habian alcanzado tras el incidente con el buque Ever Given, pero,

lejos de ser asi, y debido a la invasion de Ucrania por parte de Rusia, los precios en las tarifas de
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fletes mantuvieron su tendencia al alza hasta practicamente mitad del afio 2022 (Santander Research,
2022). No obstante, tal y como se ha podido observar en la evolucion de las tarifas de acuerdo con
el indice de carga contenerizada de Shanghai, a partir de mayo de 2022, los precios de las tarifas
comenzaron a descender.
5.4. Andlisis regional: el caso de las Islas Canarias

El principal proposito se ha centrado hasta ahora en evidenciar la existencia de una subida en
las tarifas de fletes a nivel mundial, asi como una subida generalizada de precios. No obstante,
tal y como se menciona con anterioridad, la primera de las variables tiene, desde hace un afio,
una tendencia decreciente sostenida en el tiempo, lo que muestra una notable diferencia con la
evolucion del indice de precios al consumo. Esta discrepancia, que se prolonga hasta la
actualidad, puede ser la responsable de que, para el caso de canarias, no s6lo siga vigente esa
subida de precios ya mencionada, sino que las tarifas de fletes, tal y como afirman los expertos
del sector, se han resistido a descender. El objetivo actual reside en entender las bases que
componen el sector portuario en el archipiélago, y, asimismo, evidenciar las particularidades
del sector, que es el punto de union con el resto del territorio nacional, asi como la importancia
de este para el correcto funcionamiento de la cadena de suministro y el aprovisionamiento de

mercancias en canarias.
5.4.1. El sector portuario en las Islas Canarias y su situacion actual

En el archipiélago canario existen dos autoridades portuarias que regentan y aseguran el
correcto funcionamiento de los puertos que les competen. En la provincia de Las Palmas, la
autoridad portuaria de Las Palmas tiene competencia y jurisdiccion sobre los puertos de Las
Palmas (Puerto de La Luz), Arinaga, Salinetas, Arrecife y Puerto del Rosario. Por otro lado, en
la provincia de Santa Cruz de Tenerife, la autoridad portuaria tiene competencias sobre el puerto
de Santa Cruz de Tenerife, Los Cristianos, Santa Cruz de La Palma, San Sebastidn de La
Gomera, La Estaca (El Hierro) y el puerto de Granadilla.

EL archipiélago canario no sélo tiene notoriedad debido a su privilegiada localizacion, que le
ha permitido posicionarse como un punto estratégico en el atlantico medio, sino que se ha
consolidado como un HUB logistico'® (Autoridad Portuaria de Las Palmas, 2023), que
representa un importante centro de trasbordo de mercancias entre Europa, Africa y América.

Es de especial interés el puerto de La Luz y de Las Palmas, pues es el mas grande del

10 Se entiende por HUB logistico a la concentracion de empresas, medios y métodos en una misma zona para la
realizacion de todas las actividades asociadas al transporte, distribucion y logistica (Autoridad Portuaria de
Valencia, 2023).
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archipiélago. Por ejemplo, para el trafico de contenedores en 2018, solo en el puerto de Las
Palmas se registraron movimientos superiores al millén de unidades (Autoridad Portuaria de
Las Palmas, 2023). En este puerto no sélo destaca el trafico de mercancias. Para el transporte
de personas, la reparacion y el abastecimiento de buques, asi como el suministro de
combustibles, el puerto de La Luz y de Las Palmas se encontrar entre los diez primeros a nivel
nacional (Puertos del Estado, 2023).

Con todo lo mencionado, se puede afirmar que el sector portuario, y mas concretamente, las
actividades relacionadas con el transporte maritimo constituyen uno de los pilares
fundamentales sobre los que se sostiene la economia canaria, principalmente debido a que son
el principal nexo entre canarias y el resto del mundo, siendo la principal via de abastecimiento
para la poblacion. El transporte maritimo representa mas del 80% del volumen de comercio
mundial (OMI, 2020). En el Archipiélago Canario, dada la condicion de insularidad, la
dependencia del transporte maritimo es ain mayor, debido a que méas del 90% de las mercancias
que llegan a las islas lo hacen por via maritima (ISTAC, 2022).

Tras la aparicion de la pandemia, todos los sectores en el archipiélago sufrieron fuertes
restricciones, y, tal y como se ha evidenciado, esto se tradujo en descensos en los niveles de
empleo. Con especial afeccion al sector terciario, que sufrié pérdidas en términos de empleo
superiores a las 23.000 (ISTAC, 2023), no obstante, se ha realizado un especial esfuerzo por

recuperar los niveles de empleo prepandemia en la transicion hacia la “vuelta a la normalidad”.

A diferencia del sector terciario, para el que se ha logrado recuperar la normalidad y prosperidad
que caracterizaba al sector antes de la aparicion de la pandemia, para todos los ejes que
componen el transporte maritimo-portuario de mercancias la situacién ha sido sustancialmente

diferente.

Dada la aparicion de la pandemia, y el consecuente semi-bloqueo y en ocasiones cierre de
puertos, se produjeron retrasos en la entrega de mercancias, lo que inevitablemente llevo a la
escasez y desabastecimiento de ciertos productos que el archipiélago tradicionalmente ha
importado del exterior.

Como ya se ha mencionado, todo lo anterior propicio la subida de fletes a nivel mundial. Para
el caso de las Islas canarias, ese incremento ha provocado un aumento en los costes de
importacion y exportacion de mercancias que ha afectado a la competitividad de las empresas
islefias, asi como a la capacidad de estas para operar de manera eficiente y rentable (CEPAL &

UNCTAD, 2020). Un aumento de los costes de importacion repercutié en los precios de los
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productos vendidos en el archipiélago, lo que se tradujo en una disminucion de la demanda
(CEPAL, 2019). En contraposicion, un aumento de los costes de exportacion ha evidenciado la
pérdida de competitividad de las empresas canarias en mercados extranjeros, y una seguida

reduccion de los ingresos de la exportacion obtenidas (ASINCA, 2021).

Las empresas relacionadas con el transporte maritimo de mercancias no sélo han tenido que
hacer frente a un aumento de los costes derivados del desarrollo normal de su actividad, también
se han enfrentado a una situacion que contemplaria la posible deslocalizacién de ciertos
servicios portuarios hasta ahora establecidos en el archipiélago (ASINCA, 2021). Como
resultado de unas tarifas de fletes atipicamente elevadas, las compafiias navieras buscan la ruta
que menos coste les genere, y en ocasiones esto se ha traducido en el traslado del
aprovisionamiento para la carga de buques a zonas alternativas como Turquia o los paises del
este para las rutas de oriente, lo que podria suponer una posible revision en el disefio de las

cadenas globales de suministro tradicionales (DHL Supply Chain Iberia, 2022).

Si bien es cierto que las ultimas suposiciones mencionadas siguen siendo una hipotesis, es
necesario recalcar que la situacion del transporte maritimo en el archipiélago sigue teniendo un
funcionamiento ligeramente alejado de la normalidad. Tal y como se ha demostrado con
anterioridad, existe una relacion de causalidad entre el indice que explica las tarifas de fletes a
nivel mundial y el indice de precios al consumo, por lo que la situacién esperada se relacionaria
con una vuelta a la normalidad de ambos indices tras la esperada normalidad del sector. La
realidad es bien distinta, y es que, para el caso del archipiélago, la bajada del precio en las tarifas
de fletes no esta propiciando un descenso generalizado de los precios, hasta lograr llegar. A
niveles similares a los de la época prepandémica, esto es debido principalmente a la especial

casuistica que presenta el archipiélago y que sera explicada a continuacion.

La demanda del transporte maritimo y las tarifas de flete estan experimentando descensos a
nivel mundial que no estan siendo aplicables a los puertos canarios, y esto se debe a que muchas
de las navieras que operan en los puertos canarios realizaron un gran esfuerzo econémico por
aumentar su flota maritima tras el evidente incremento de la demanda de mercancias que tuvo
lugar con la aparicion de la pandemia, lo que, en parte, se intenta trasladar al contrato de
fletamento, lo que evidencia una subida del precio final acordado en el contrato. Eso se ha de
unir al hecho de que la cuota de mercado asociada a estas compafiias no es comparable a la

situacion de las grandes navieras del transporte maritimo como Maersk.
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Ademas de lo ya mencionado, las rutas que mayoritariamente se hacen en el archipiélago son
entre el territorio peninsular y las islas, y muchos de los contratos de fletamento que se
realizaron durante la pandemia fueron orientados hacia una relacion a largo plazo, de méas de
dos afos de duracién para las lineas regulares entre Canarias-peninsula, por lo que siguen
vigentes hoy. Ademas, en la mencionada ruta hay navieras no cuentan con sus propios barcos,
sino que operan con naves través de contratos de alquiler, lo que se conoce como Charter
maritimo. Con todo lo mencionado, es necesario destacar que los contratos de fletamento se
elaboraron con unas tarifas fijas en el precio los fletes con fecha 2020, donde los precios eran
considerablemente superiores a los de la actualidad. Por lo que son muchas las navieras que
operan en el archipiélago, que siguen pagando tarifas desorbitadas tras la vuelta a la normalidad

de la demanda de mercancias.

Con todo lo comentado, se puede evidenciar que a pesar de que la situacion a nivel mundial
siga con la progresiva vuelta a la normalidad, el archipiélago canario continuara
experimentando una falta de tendencia decreciente en los precios de las tarifas de transporte

maritimo de mercancias.
6. Retos para el sector maritimo-portuario en el archipiélago

Finalmente, las actividades relacionadas con el transporte maritimo de mercancia y todo lo que
se relaciona con éstas, ha de hacer frente no solo a la reticencia en la bajada de tarifas de fletes,

sino también a los retos impuestos para el sector.

Actualmente, el sector portuario en las islas hace frente a la inminente necesidad de
descarbonizacion pese a las evidentes dificultades asociadas al incremento en los precios de las
tarifas. La descarbonizacion en los puertos canarios debe ser una realidad para el afio 2040,
pues bajo el marco de la estrategia de energia sostenible en las Islas Canarias, se pretende que
la totalidad de las instituciones publicas cuenten con abastecimiento de fuentes 100%
renovables (BOE!!, 2022). Ademas, el sector maritimo portuario en canarias ha de asumir la
tarea de automatizacion (Pérez Castafieira et al., 2021). Con relacion a la continuidad de
funcionamiento asociado a las navieras que operan en el archipiélago, se espera una prospera
recuperacion debido al cambio actual en los patrones de consumo, asociados a un continuo
crecimiento del comercio electronico (CNMC?2, 2022), que a su vez se traduce en un aumento

de la demanda de los servicios de transporte maritimo que hagan frente a ese incremento.

11 Para obtener mas informacion es posible acceder al texto consolidado completo publicado por el Boletin Oficial
del Estado a través del siguiente enlace: https://www.boe.es/eli/es-cn/1/2022/12/27/6
12| as siglas CNMC hacen referencia a la comision nacional de los mercados y la competencia.
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Con relacion a una situacion de retorno a la normalidad, equivalente al periodo prepandemia,
ésta se asocia con la inversion en infraestructuras, digitalizacién y automatizacion portuaria, la
descarbonizacién y creacion de instrumentos facilitadores del comercio, asi como la inversion
directa en mejoras tecnologicas para el transporte de mercancias (Grynspan, 2022). Los retos a
los que se enfrenta la industria maritima se relacionan, en primera instancia, con la reduccion
de los cuellos de botella®® que se vieron agravados durante la pandemia. La reduccion del
impacto medioambiental que hoy en dia tiene el transporte maritimo es el principal desafio para
la industria, que en la actualidad trata de explorar nuevos horizontes relacionados con el
desarrollo de buques eléctricos e hibridos, asi como biocombustibles, que ayuden a reducir la
huella de carbono del transporte maritimo (OMlI, 2022).

Con el objetivo de aumentar la sostenibilidad a la vez que la eficiencia portuaria, los gobiernos
y empresas deben cooperar en el fomento de la automatizacion portuaria y el empleo de
tecnologias blockchain, méas conocidas como tecnologias de bloque, que simplificarian la
informacion portuaria a aportar en los distintos puertos hasta alcanzar la ruta final y por ende,
la disminucidn en los tiempos de espera, lo que podria ser una medida de alivio para los cuellos
de botella generados como consecuencia del COVID-19 (IBM, 2022). La aplicacion de estas
medidas no solo podria mejorar el sistema portuario actual, sino que podria estabilizar las tarifas
de fletes que durante mas de dos afios han estado sometidas a extrema volatilidad.

Otra de las medidas a adoptar de cara al futuro del transporte maritimo se asocia con la
disminucion de la dependencia extrema de Asia que existe en la actualidad, propiciada
principalmente por los bajos costes laborales en la produccion de articulos manufacturados.
Esta disminucion de la dependencia es necesaria porque varias situaciones de disrupcion en la
cadena de suministro se han creado por la acumulacion de buques y la aparicién de cuellos de
botella en los puertos chinos de Shanghai y Yantian (Port Technology International &
UNCTAD, 2021), como consecuencia del establecimiento de confinamientos y cierres de

fabricas, unido a un incremento en la demanda de mercancias provenientes de china.

Si se establece un plan de actuacion para fomentar mejoras en la infraestructura portuaria, asi
como la promocion de la sostenibilidad, los costes medios del transporte maritimo mundial se
verian reducidos en un 4,1%, y en un 4,4% para la implementacion de medidas para mejorar la

conectividad del transporte maritimo (UNCTAD, 2021c). Para crear garantias en el

13 Un cuello de botella se define como el impedimento del normal funcionamiento en un proceso como
consecuencia de la excesiva concentracion de elementos en una de sus fases (RAE, 2023). Aplicado al transporte
maritimo, se asocia a la excesiva concentracion de buques en un punto que dificulta o imposibilita la entrada o
salida de puerto, y, por ende, la carga o descarga de mercancia.
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cumplimiento de las medidas es necesario crear un marco normativo que recoja la

obligatoriedad de dichas iniciativas.

De cara a los consumidores, nuevamente se destaca que la subida generalizada de los precios
sigue vigente en 2023, donde muchos de los precios de los productos han aumentado como
consecuencia del traslado de costes por parte de los productores al precio final del producto. A
pesar de la disminucion en las tarifas fletes observada de mediados de 2022 en adelante, en el
precio de los contenedores traidos desde china al archipiélago, el consumidor final no ha notado
aun ninguna reduccion en los precios finales. Una de las posibles causas que explicarian esta
falta de disminucidn en los precios tiene su origen en la imposicion de un gravamen al plastico
para la mercancia que entra a través del archipiélago desde fuera de la Union Europea,
equivalente a 0.45 céntimos/kilo. Ademas, las perspectivas de cara a 2024 se centran en un
aumento acumulado del 7,5% en los precios de los productos farmacéuticos y el equipo
eléctrico para las regiones insulares en desarrollo, y del 2,2% para los paises en vias de
desarrollo, lo que no facilita la vuelta a la normalidad (Operinter group, 2023).

Con todo lo mencionado, se puede afirmar que el futuro para el sector maritimo portuario en
ocasiones es incierto, ya que factores externos pueden dinamitar el correcto funcionamiento de
la cadena de suministro y crear una tendencia al alza en los precios de las tarifas. En el
archipiélago canario, donde existe una fuerte dependencia del sector para el abastecimiento de
la poblacion, asi como una necesidad de fletar que, dadas las condiciones actuales, ha supuesto
una dificultad adicional para lograr un retorno a la normalidad, se espera cierta resistencia en
la bajada de precios para finales del afio 2023, pues como ya se ha mencionado, muchos de los
contratos de fletamento establecidos durante la pandemia a precios muy elevados, siguen

vigentes hoy.
7. Conclusion

En el presente estudio se ha tratado de analizar la realidad bajo la que opera el sistema de
fletamento para transporte maritimo desde la perspectiva del archipiélago canario, con el que
convive de forma especial debido a la alta dependencia existente en regiones archipiélagos y
que, asimismo, son ultra periféricas como Canarias, asociada con la entrada de mercancia en su
mayoria por via maritima. Ademas, se ha tratado de indagar en las condiciones
socioecondmicas que conforman la region, en este caso muy dependiente del sector terciario, y
nutrido en esencia por el transporte maritimo. Junto a lo mencionado, se han analizado las

caracteristicas del sector portuario de las islas, asi como la explicacion de cudl ha sido la oleada
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de eventos que han podido explicar el aumento de tarifas de fletes a escala regional, nacional y
global, y la posible relacion causalidad asociada a este incremento con una subida generalizada

de los precios, recogida a través del IPC.

Tras contemplar el analisis, las caracteristicas y la evolucion de la situacion, se puede afirmar
que la subida de las tarifas de fletes en el transporte maritimo contenerizado ha influido
negativamente en la cadena de suministro como consecuencia de la pandemia Covid-19, el
atasco del buque Ever Given en el Canal de Suez, y de manera mas reciente, el conflicto bélico
asociado a la invasion de Ucrania por parte de Rusia (Attinasi et al., 2021). Todos estos eventos
han provocado trastornos en la logistica de los puertos, tales como un aumento en los tiempos
de espera en la carga y descarga de mercancias, la escasez de contenedores como consecuencia
de un aumento de la demanda, los retrasos en la entrega de mercancias, y finalmente, el

desabastecimiento o incluso escasez en ciertos bienes de consumo.

Aunque las disrupciones han sido dispares, las consecuencias derivadas en su mayoria
coinciden. Los exportadores e importadores han trasladado parte de la subida de las tarifas de
fletes al precio que paga el consumidor final, lo que se evidencia en los niveles crecientes de la
inflacion a nivel nacional e internacional. Asimismo, es de notorio interés la existencia de
causalidad segun Granger entre uno de los principales indices de carga contenerizada, que
denota los precios de las tarifas de fletes a nivel mundial, y el IPC, tanto nacional como
autonomico. Esto fortalece la constatacion de lo que con anterioridad era una suposicion
relacionada con la traslacién de precios al consumidor final como consecuencia de un
incremento de las tarifas de fletes, que han obligado al productor a incrementar los precios
finales que paga el consumidor.

Se concluye que, con el propdsito de revertir la situacion actual, es necesaria la adopcion de
diversas medidas para todos los ejes que componen las actividades derivadas del transporte
maritimo de mercancias: reducir la dependencia del continente asiatico para la compra de bienes
manufacturados y apostar por la sostenibilidad con el objetivo de alcanzar una reduccién
considerable en las emisiones que actualmente tiene el sector, aliviar los cuellos de botella y
reducir los tiempos de espera, mejorar la eficiencia y la conectividad portuaria. El desarrollo
correcto de estas medidas puede conllevar a la estabilizacion progresiva de las tarifas de fletes,
siempre tomando en consideracion la poca probabilidad de que vuelvan a ser equivalentes a las

de los niveles pre pandemia.
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Anexo: comandos contraste causalidad de granger

Variable Observaciones Media Valor minimo de laserie  Valor maximo de la serie
SCFI t=96 1.537,74 414,135 5.066,77
IPCespafia t=96 97,63 91,55 110,267
IPCcanarias t=96 97,88 92,35 109,814

Fuente: elaboracion propia

Correlaciones

(SCFI, IPCespafia)

(SCFI, IPCcanarias)

0,7027

0,6894

Fuente: elaboracion propia

Contraste de Causalidad de Granger — Comandos en R

IPCespafia — SCFI

IPCcanarias — SCFI

cgesp[ ,"IPCesp"]
cgesp[ ,"SCFI"]
ipc <- subset (cgesp, IPCesp>0, "IPCesp")
scfi <- subset (cgesp, SCFI>0, "SCFI")
head (ipc)
head (scfi)

grangertest (ipc,scfi)

cgcan[ ,"IPCcan"]
cgcan[ ,"SCFI"]
ipc2 <- subset(cgcan, IPCcam>0, "IPCcan'")
scfi <- subset(cgcan, SCFI>0, "SCFI")
head (ipc2)
head (scfi)
grangertest (ipc2,scfi)

Fuente: elaboracion propia

Resultados del contraste de causalidad de Granger

Model 1: scfi ~ Lags(scfi, 1:1) + Lags(ipc, 1:1)
Model 2: scfi ~ Lags (scfi, 1:1)

Res.Df  Df F Pr(>F)
1 92
2 93-1 30.19  3.467e-07 = 0.003161

Model 1: scfi2 ~ Lags(scfi2, 1:1) + Lags(ipc2, 1:1)
Model 2: scfi2 ~ Lags (scfi2, 1:1)

Res.Df Df F Pr(>F)
1 92
2 93-1 27.63 9.491e-07 = 0.0086546

Fuente: elaboracion propia
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