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RECUPERACION ECONOMICA Y PROBLEMAS
DE ABASTECIMIENTO: EL PAPEL DE LOS FLETES

El comercio internacional ha desempefiado un papel clave durante la pandemia. Sin embar-
go, la crisis sanitaria y la posterior reactivacion también han puesto de manifiesto vulnerabili-
dades en las cadenas globales de suministro, dando lugar a fendmenos recurrentes de escasez
que podrian poner en riesgo la sostenibilidad de la recuperacion econdmica. Entre estas vulne-
rabilidades destacan los cuellos de botella relacionados con el transporte maritimo de mercan-
cias contenerizadas, que se estan reflejando en fuertes aumentos de los precios de los fletes. En
este trabajo se analizan los problemas de abastecimiento que se han registrado, tanto durante
la fase mas contractiva de la pandemia como a partir de la recuperacidon. Se analiza especial-
mente el caso del transporte maritimo que, por su naturaleza horizontal, puede afectar a una
amplia gama de industrias, y se exploran algunas de las implicaciones para las estrategias de
las empresas, para el sector de transporte maritimo y para el disefio de las politicas
comerciales.
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1. Introduccion pandemia. Ademas de proporcionar mercados a

nuestras empresas cuando la demanda interna

Entre las lecciones aprendidas de la crisis
desencadenada por la pandemia COVID-19, la
preocupacion por la resiliencia de las cadenas
globales de suministro es una de las mas
destacadas.

El comercio internacional y las cadenas glo-
bales de valor sobre las que se organiza han
desempenado un papel clave durante la
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se mostraba mas débil, el comercio internacio-
nal ha sido esencial para poder acceder a los
productos necesarios para combatirla COVID-19
y proteger la salud de los ciudadanos. Sin co-
mercio exterior, no habriamos podido adquirir
equipos médicos ni mascarillas. Tampoco ha-
bria sido viable el desarrollo de vacunas en un
tiempo récord y su distribucion a nivel interna-
cional, que han sido vitales para contener la
pandemia. En la fase de recuperacion, el comer-
cio internacional esta también siendo clave para
la reactivacion de las economias. >
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La preocupaciéon en torno a las cadenas
globales de suministro se centrd, en la fase
mas algida de la crisis sanitaria, en el abasteci-
miento de material farmacéutico y sanitario,
aprovisionamientos estratégicos para combatir
la pandemia. En la fase de recuperacion, son
las tensiones para el suministro de una amplia
variedad de bienes, cuya escasez podria las-
trar la recuperacion de la produccion y de la
actividad econdémica, las que suscitan mayor
preocupacion. Entre estos bienes destacan al-
gunas materias primas y productos interme-
dios manufacturados.

Una de las razones por las que se estan
produciendo estas tensiones son las dificulta-
des logisticas que han aflorado en este periodo
Yy, en concreto, las asociadas al transporte ma-
ritimo de productos manufacturados. El trans-
porte contenerizado, en particular, juega un
papel fundamental en el comercio internacio-
nal de estos productos y su coste ha experi-
mentado un fuerte crecimiento, al tiempo que
se han reducido la fiabilidad y la regularidad de
los suministros.

En este trabajo se analiza, en primer lugar,
el impacto de la pandemia en la economia y el
comercio mundiales. Se estudian, a continua-
cion, los problemas de abastecimiento que se
estan registrando en la actual fase de recupe-
racion. En los siguientes epigrafes se analizan
los cuellos de botella que, tanto durante la cri-
sis como en la posterior recuperacion, genera-
ron estos problemas. A continuacion se centra
la atencién en uno de los factores determinan-
tes de esta tension: el transporte maritimo y, en
particular, las dificultades y el aumento de cos-
tes que esta experimentando el transporte con-
tenerizado de mercancias. Se estudian tam-
bién las causas, algunas coyunturales y otras
de naturaleza mas estructural, que subyacen
a esta evolucion. Finalmente, se exploran

algunas implicaciones para las estrategias de
las empresas, del propio sector de transporte
maritimo internacional, y en la orientacion de la
politica comercial y otras politicas publicas.

2. Elimpacto de la pandemia en la
economia y el comercio mundiales

La pandemia COVID-19 supuso una inespe-
rada disrupcién en la economia y en el comer-
cio internacional. Su impacto extremo y su ca-
racter de suceso extraordinario e impredecible
permiten calificarla como lo que Taleb (2007)"
denomind un «cisne negro».

Asi, como puede apreciarse en el Grafico 1,
durante el ano 2020, la crisis sanitaria tuvo un
impacto acusado en la actividad econémica
mundial y aun mas intenso en el comercio in-
ternacional de bienes y servicios. Sin embargo,
el efecto en los flujos internacionales de bienes
fue mas moderado que el registrado en servi-
cios. Ademas, para el conjunto del ano 2021
las previsiones apuntan a una recuperacion del
comercio internacional de bienes mas acen-
tuada que la del agregado de bienes y servi-
cios y por encima del crecimiento que registra-
ra el PIB mundial.

Esta evolucion se explica, principalmente,
por el elevado impacto que las medidas adop-
tadas como consecuencia de la crisis sanitaria
tuvieron en la movilidad internacional de las
personas, estrechamente vinculada con la pro-
visién de determinados servicios, en particu-
lar, los relacionados con el turismo. En el caso
de los bienes, en algunos sectores, como el >

1 El propio Taleb mantiene una posiciéon mas matizada sobre el tema.
La pandemia podria no reunir la caracteristica de imprevisibilidad, propia
de un cisne negro, en la medida en que los especialistas eran conscientes de
que este tipo de eventos podia ocurrir. Sin embargo, como sefial6é en un
encuentro organizado por Aditya Birla Capital, lo que no es un cisne negro
para la persona A puede serlo para la persona B. https://www.youtube.
com/watch?v=r-jo5RpVva0
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GRAFICO 1
IMPACTO DE LA CRISIS EN LA ACTIVIDAD ECONOMICA Y EL COMERCIO INTERNACIONAL MUNDIALES
(Tasas de variacion real)
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energético, se acuso también con intensidad el
impacto de las restricciones a la movilidad. Sin
embargo, en otros, el efecto de la pandemia
sobre la oferta se vio, en cierta medida, atem-
perado por un desplazamiento de la demanda
de los consumidores, como se expone en los
siguientes epigrafes.

Ademas, la pandemia no se ha manifesta-
do de forma simultdnea en todas las econo-
mias, sino que ha tenido impactos geograficos
asimétricos y asincronicos. Las medidas de
contencién, primero, y el despliegue de las es-
trategias de vacunacion y de medidas de reac-
tivacion economica, después, también han
sido geografica y temporalmente dispares. Am-
bas caracteristicas han propiciado el aflora-
miento de vulnerabilidades, que hasta enton-
ces habian pasado desapercibidas, en las
cadenas de valor regionales y globales.
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3. Los problemas de abastecimiento
en la fase de recuperacion

Las empresas perciben las tensiones en las
cadenas de suministro como uno de los princi-
pales factores de riesgo que amenaza la evolu-
cion de la economia mundial. La escasez de
algunos productos clave y los problemas mas
generalizados de suministro han ganado rele-
vancia, desde que se inicid la recuperacion de
la actividad, como factores que ponen en ries-
go la capacidad de las empresas de continuar
aumentando su produccion. Esta percepcion
es generalizada en el conjunto de la Union Eu-
ropea (UE) y afecta a todos los sectores
manufactureros.

De acuerdo con los resultados de la en-
cuesta que anualmente realiza la consultora
KPMG, el 12% de los directores ejecutivos [>
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GRAFICO 2
FACTORES LIMITATIVOS DE LA PRODUCCION EN LAS MANUFACTURAS DE LA UEY ESPANA
(Porcentaje de empresas)
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de las principales compaiiias internacionales?
sefala a las cadenas de suministro, junto a la
ciberseguridad y al cambio climatico, como los
principales riesgos que amenazan el creci-
miento de sus empresas en los proximos tres
anos (KPMG, 2021).

En Espana, los directores ejecutivos situan el
riesgo derivado de las cadenas de suministro
en la quinta posicion, por detras de otros, como
los asociados a las nuevas tecnologias, la ciber-
seguridad, el cambio climatico y los riesgos
operacionales. Sin embargo, el 64 % de ellos re-
conoce tensiones en sus cadenas de suministro
en el ultimo afno y medio, y en algunos sectores,
como los de consumo, industria o automocion,

2 KPMG realizé la encuesta entre los meses de julio y agosto de 2021
y conté con la participacion de 1.325 directores ejecutivos de grandes
empresas de once paises y once sectores.

las cadenas de suministro se perciben como el
principal factor de riesgo (KPMG, 2021).

Otras investigaciones sobre las percepciones
empresariales confirman la importancia que ya
estan adquiriendo las dificultades de suministro
como factores limitativos de la actividad econé-
mica. La Comision Europea elabora un indica-
dor de clima de negocios, referido a la industria
manufacturera, sobre la base de encuestas ar-
monizadas en los Estados miembros. Estas en-
cuestas recogen, con periodicidad trimestral®,
informacién sobre los factores que afectan o li-
mitan la produccion. En el cuarto trimestre de
2021, las empresas manufactureras de la UE
han identificado la escasez de materiales o de
equipo como el principal factor limitativo de la >

3 El dato del primer trimestre se recoge en el mes de enero, el del
segundo, en abiril; el del tercero, en julio; y el del cuarto, en octubre.
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produccion. En concreto, en este trimestre, el
49,4% de las empresas manufactureras de la
UE considera que la escasez de materiales o
equipo limita su produccién. Como se observa
en el Grafico 2, este es, con diferencia, el valor
mas elevado alcanzado por este indicador des-
de que se comenzaron a recoger datos sobre el
mismo a mediados de los anos ochenta.

En Espanfa, la situacién no es muy diferente,
si bien la incidencia sobre la produccion esta
siendo aparentemente menos intensa. Aunque
los empresarios de la industria manufacturera
espanola identifican como principal factor limi-
tativo de su produccién la debilidad de la de-
manda (el factor que, tradicionalmente, tiene
un mayor peso), la escasez de materiales o de
equipamiento se eleva también a niveles

maximos histéricos. En concreto, el numero de
empresas que consideran que este esta sien-
do un factor limitativo supera en 26,9 % del to-
tal. Al igual que en el conjunto de la UE, es con
diferencia el saldo de opiniones mas elevado
desde que, a mediados de los afnos noventa,
comenz6 a registrarse informacion sobre este
factor (Gréfico 2).

Tanto en el conjunto de la UE como en Es-
pana, el indicador de escasez habia registrado
un repunte en el segundo trimestre de 2020, el
periodo en el que se adoptaron medidas de
contencién mas duras que afectaron a la capa-
cidad de produccion. Estas medidas afectaban
tanto a los paises de la UE como a algunos de
sus proveedores, particularmente las econo-
mias asiaticas, asi como a las capacidades >

GRAFICO 3
ESCASEZ DE MATERIALES Y BIENES DE EQUIPO COMO FACTOR LIMITATIVO DE LA PRODUCCION
(Porcentaje de empresas)
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GRAFICO 4
DEMANDA COMO FACTOR LIMITATIVO DE LA PRODUCCION
(Porcentaje de empresas)
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logisticas. Sin embargo, en la segunda mitad
de 2020 el indicador retorna a niveles norma-
les y no es hasta el primer trimestre de 2021 (el
segundo trimestre, en el caso de Espana)
cuando comienza a manifestarse una preocu-
pacioén creciente por la escasez de materiales
y equipos.

Esta preocupacion coincide con una fase de
recuperacion de la demanda, que se refleja
también en las percepciones empresariales. El
indicador correspondiente se sitla en niveles
proximos a sus minimos histéricos, lo que
muestra que, en esta fase, los empresarios no
atribuyen a la demanda un caracter especial-
mente limitativo de su produccion, en compara-
cién con los niveles habituales.

La percepcion de la escasez de materiales y
bienes como un factor limitativo de la produccién

es sectorialmente generalizada, tanto en Espa-
fia como en el conjunto de la UE. Los Graficos 3
y 4 ilustran como en todos los sectores manu-
factureros (definidos a nivel de dos digitos de la
CNAE) el indicador de escasez, en el cuarto tri-
mestre de 2021, ha registrado niveles nitida-
mente mas elevados que en el mismo trimestre
del afo anterior.

4. Las disrupciones y cuellos de
botella en las cadenas de suministro

Los episodios de escasez registrados, tanto
durante la fase de mayor impacto econémico
de la crisis sanitaria como en la actual recupe-
racion, responden a una multiplicidad de facto-
res que han afectado a las cadenas de >
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suministro y se han propagado de unos secto-
res a otros. Las areas de las cadenas de valor
afectadas son multiples (fabricacién, suminis-
tro, logistica y demanda, ademas de la propia
poblacion) y las vias de propagacion de estos
efectos no han sido siempre predecibles, sino
que han respondido, en ocasiones, a vulnera-
bilidades inesperadas u ocultas.

Los efectos de la propia expansion de la
pandemia, de las medidas adoptadas para su
contencion y de los cambios inducidos en el
comportamiento de los agentes econdémicos,
se dejaron sentir en todos los eslabones de
las cadenas de valor. Asi, la capacidad de pro-
duccion, la demanda y las infraestructuras y
operaciones logisticas resultaron alteradas.
Se generaron, ademas, efectos dominé al pro-
pagarse las disrupciones registradas en deter-
minados eslabones de la cadena de valor a
los restantes.

La rapida recuperacion de la demanda mun-
dial, a partir de la segunda mitad de 2020, ha
ocasionado, a su vez, nuevos cuellos de bote-
llas. No solo ha presionado al alza sobre el pre-
cio de las materias primas, sino que ademas
ha dado lugar a problemas de abastecimientos
en diversos sectores, entre los que pueden ci-
tarse los de semiconductores, productos quimi-
cos, plasticos, madera o0 metales de uso indus-
trial (Kataryniuk, del Rio Lopezosa y Sanchez
Carretero, 2021).

El desabastecimiento de semiconductores
ha sido, quiza, el caso que ha recibido mayor
atencion. El impacto que ha tenido este cuello
de botella en la industria del automdvil contri-
buye al elevado nivel alcanzado por el indica-
dor de escasez de materiales y equipos como
factor limitativo de la produccion. El 80,6 % de
los fabricantes de la UE y el 86,4 % de los es-
pafnoles consideran que la escasez de materia-
les y equipos esta limitando su capacidad de
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producir. Se trata, por tanto, de una percepcion
fuertemente consolidada en el sector.

El desabastecimiento de semiconductores
se asocia a cambios en la composicion de la
demanda de los productos que los utilizan
como insumo. Aunque la produccion de auto-
moviles se redujo fuertemente en el segundo
trimestre de 2020, la mayor demanda de otros
equipamientos electronicos, asociada al mayor
tiempo de permanencia en los hogares y al
auge del teletrabajo, compensé el efecto del
descenso de la produccion de automoviles so-
bre la demanda de semiconductores. En con-
secuencia, el grado de utilizacién de la capaci-
dad de produccién en este sector se mantuvo
en niveles altos. Cuando la demanda de auto-
moviles se recupero, no resultd posible aumen-
tar la produccion de estos insumos en la misma
medida (Attinasi, Bobasu y Gerinovics, 2021).

La evidencia hasta ahora disponible mues-
tra, en todo caso, como los problemas obser-
vados en las cadenas de suministro durante la
pandemia responden a una multiplicidad de
factores. Hald y Coslugeanu realizan una revi-
sién de la literatura, académica y no académi-
ca, producida en el aho 2020 y clasifican los
efectos de la pandemia COVID-19 sobre las
cadenas de suministro en cinco areas: fabrica-
cion, suministro, logistica, demanda y efectos
de la pandemia en la poblacion.

En el Recuadro 1 se resumen los principa-
les hallazgos identificados en cada una de esas
areas. Puede observarse que algunos proble-
mas, como los cierres de fabricas, los problemas
logisticos o los cambios en la demanda, afec-
taron a diversos sectores y areas geograficas
de forma asincrona. Se concluye también que
los problemas iniciados en determinadas areas
0 sectores acabaron por repercutir en otras,
generando o agravando los cuellos de botella
que aparecian en ellas. >
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RECUADRO 1
EFECTOS DE LA PANDEMIA COVID-19 EN DISTINTAS AREAS DE LA CADENA DE VALOR

Fabricacion. Los cierres, iniciados a principios de 2020 en China para contener el virus, tuvieron efectos que
se propagaron a las industrias de Europa y América del Norte, altamente dependientes de inputs producidos
en China. La recuperacion de la produccion en China fue lenta y vino acompahada también de interrupciones en
sus cadenas de produccion domésticas y, en paralelo, del establecimiento de restricciones sanitarias también
en las industrias europeas y americanas.

Suministro. La escasez afectd primero a las industrias occidentales, asi como a las industrias asiaticas, de-
pendientes de inputs producidos en China. A partir de marzo de 2020 se produce una cierta reversion del fe-
nomeno: los industriales chinos comienzan a experimentar escasez de inputs suministrados desde Europa y
América del Norte, donde las medidas sanitarias y las bajas médicas obligan a reducir ritmos de produccion.

Logistica. El transporte sufrié disrupciones en todos los sectores. Los cierres portuarios en China (donde se
ubican siete de los diez principales puertos de contendores del mundo) dieron lugar a una abrupta caida del
trafico maritimo. Las medidas sanitarias adoptadas en los puertos redujeron su capacidad operativa y, en com-
binacidén con las interrupciones en la aceptacion de suministros por parte de las industrias sujetas a restriccio-
nes, generaron saturacion de las infraestructuras portuarias. Esta saturaciéon impacté también en el transporte
por carretera. La industria de transporte aéreo resultd profundamente afectada por las restricciones al movi-
miento de personas y los cierres de fronteras. El transporte de ultima milla se vio también alterado por un au-
mento de las compras online y de los requisitos sanitarios para la entrega. En todos los sectores, algunas pe-
quefas empresas tuvieron que abandonar el mercado, lo que supuso una reduccion de la capacidad global.

Demanda. El efecto de la crisis sanitaria fue diferenciado por sectores. La literatura detecta incrementos de la
demanda en productos sanitarios y otros considerados esenciales, entre ellos los alimentarios. El teletrabajo
también favorecio incrementos en otros productos no esenciales, como los servicios de streaming, las bebi-
das y aperitivos de uso doméstico o los productos de limpieza. Por el contrario, las medidas de contencién
tuvieron un impacto directo en la reduccién de demanda de determinados servicios (como los de entreteni-
miento o restauracion) y de los bienes asociados a dichos servicios. Se detectan también cambios en los ha-
bitos de los consumidores, con efectos en los dias de compra, tipo de empaquetado, etc.

Poblacion. El doble papel de las personas, como consumidoras y como trabajadoras, esta en el origen de
otras disrupciones. Como consumidoras, se identifican cambios en las pautas de consumo o en el canal
de compra (privilegiando la compra online, con efectos que pueden resultar duraderos), ante los que los sec-
tores productivos y las redes de distribucion tienen una limitada capacidad de adaptacion a corto plazo. Como
trabajadoras, se detecta escasez asociada a las bajas por enfermedad o a las medidas de contencién y un
aumento de costes o reduccion de productividad, vinculado a las medidas de proteccion. En algunos sectores
la restriccion a la movilidad internacional de trabajadores tiene un impacto especialmente negativo.

Fuente: Hald y Coslugeanu (2021).

El area con repercusion mas horizontal es
quiza la de logistica y transporte. Los proble-
mas de cierre de fabricas, falta de mano de
obra especializada o cambios en la estructura
de la demanda repercuten en las necesidades
logisticas. A su vez, los cuellos de botella en

las infraestructuras portuarias o el transporte
por superficie iniciado desde los puertos afec-
tan a suministro y fabricacion.

El andlisis individualizado y mas pormenori-
zado de algunas de las cadenas de suministro
de productos donde se detectaron problemas >
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RECUADRO 2
CUELLOS DE BOTELLA OCULTOS EN CADENAS DE SUMINISTRO DE ALGUNOS PRODUCTOS DE USO COMUN EN EE. UU.

Harina y levaduras para uso doméstico. Se registrd un incremento inesperado de la demanda doméstica en
marzo de 2020, que podria explicar la escasez a corto plazo. La prolongacion de esta escasez, sin impacto
en productos industriales que emplean levaduras y harinas, se relaciona con el cambio de la demanda del
segmento profesional al doméstico. Cada uno de estos segmentos tiene distintas necesidades de produccion
(levaduras frescas, frente a levaduras secas), de empaquetamiento (grandes paquetes industriales, frente a
pequenos paquetes domésticos) y logisticas (en particular, para cubrir la ultima milla hacia el consumidor
doméstico). Estos problemas se combinan con los plazos exigidos para la produccion (fermentacién de las
levaduras) y con la falta de flexibilidad para adaptarse al cambio, acentuada por la escasez de mano de obra
cualificada que exigen algunos de los procesos mas automatizados.

Papel higiénico. Su demanda es altamente predecible y las cadenas de suministro son esencialmente regio-
nales, dada la baja relacion entre el valor del producto y los costes de transporte y almacenamiento. No hay
dependencia de insumos importados. Mas alla del efecto que pueda atribuirse a un comportamiento acapara-
dor, supuestamente irracional, de los consumidores, que podria dar lugar a un incremento transitorio de la de-
manda, la escasez respondi6 a otros factores. Los confinamientos y el teletrabajo dan lugar a un cambio en la
demanda, desde el segmento comercial (edificios de oficinas, industrias, aeropuertos, estadios, centros edu-
cativos, etc.) al doméstico. El tamano de los rollos, la calidad exigida al producto y, sobre todo, el empaquetado
(en pallets industriales o en paquetes de varios rollos) y las necesidades logisticas son distintas en ambos
segmentos. Reasignar capacidad requiere inversiones costosas que las empresas no acometen, salvo que
perciban que el cambio de comportamiento es duradero.

Toallitas y desinfectantes. La demanda registré un incremento notable que pronto agoté los inventarios acu-
mulados por la industria. Otros sectores, como las destilerias o la cosmética, tienen capacidad para producir
desinfectantes o toallitas, si cuentan con los elementos quimicos basicos. Sin embargo, se subestimé la ele-
vada dependencia de su importacion desde China. El problema se agravo por la existencia de aranceles a las
importaciones, la prioridad que los proveedores chinos otorgaron al suministro doméstico y las restricciones
logisticas. La reaccion de los grandes distribuidores minoristas fue inflar los pedidos para tratar de acaparar
mayor cantidad de producto. Este comportamiento generé un «efecto latigo»: la industria aumenté su capaci-
dad y, cuando se resolvio el problema de falta de materias primas, a principios de 2021, los minoristas se en-
contraron con un exceso de inventarios y debieron recurrir a ofertas para reducirlos, deprimiendo los precios.

Bandejas de pollo, cerdo y ternera. Las cadenas de suministro de estos productos estan altamente concen-
tradas en cuatro grandes empresas que aprovechan eficientemente las economias de escala. La pandemia
tuvo un impacto elevado en la mano de obra del sector, afectada por la enfermedad y las obligaciones de
cuarentena. Los paquetes preparados para el consumo doméstico son especialmente intensivos en trabajo,
ya que requieren mas acciones de corte, preparado, envasado y etiquetado. Su distribucion también es mas
compleja. En condiciones de capacidad reducida, el suministro se centrd en los productos que ofrecian mayor
margen por hora de trabajo. El aumento de precios para los productos destinados al consumo doméstico mas
comunes no fue suficiente, en un contexto de suspension de empleos y elevacion del paro, para incentivar
una reorientacion de la cadena de suministro a este segmento. El cuello de botella en los eslabones interme-
dios genero, aguas abajo, escasez y aumento de precios y, aguas arriba, en el sector ganadero, un exceso
de oferta que resulto en pérdidas y sacrificios de animales a destiempo.

Fuente: Kouvelis, 2021.
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de escasez muestra como las vias de propaga-
cion son diversas e incluyen algunas que, ex
ante, no resultaban evidentes. En el Recuadro 2
se resumen algunos de los problemas detecta-
dos, para el caso de EE. UU., en productos de
uso comun. Es destacable que para algunos
de estos productos se registraron, quiza por ra-
zones similares, problemas de escasez en
otros mercados geograficos, incluso en los ca-
s0s en que las cadenas de suministro son re-
gionales o nacionales.

Entre las vias inesperadas de propaga-
cion cabe destacar los cambios de demanda
entre distintos segmentos del mercado, la
planificacion aislada de la demanda, la apa-
riciéon de cuellos de botella en recursos com-
partidos por los productores del sector, como
el transporte y la distribucién, y una estructu-
ra de las cadenas de suministro disefiada
para maximizar la eficiencia que no resulté
adecuada para un entorno de riesgo. Estos
riesgos ocultos han resultado, al menos en
algunos casos, tanto o mas relevantes que
los factores que, a priori, podrian parecer
mas influyentes, como los aumentos de la
demanda, la dificultad para predecirlos, el
acaparamiento por parte de los consumido-
res, los cierres de fabricas, la dependencia
de importaciones de China, las cadenas de
valor débiles, los aranceles o los cambios re-
gulatorios (Kouvelis, 2021).

5. Las restricciones en el transporte
maritimo de mercancias: el precio
de los fletes

Los cuellos de botella en el transporte mari-
timo de mercancias podrian ser una de las
principales causas de la percepcion generali-
zada, en la UE y en Espana, de que la escasez

de materiales y de bienes de equipo es actual-
mente el principal factor limitativo de la produc-
cioén en la industria manufacturera. El precio de
los fletes maritimos, en particular del transpor-
te contenerizado, ha experimentado una fuerte
alza coincidiendo con el repunte de la activi-
dad econdmica y el comercio internacional.
Esta evolucion refleja el impacto de la pande-
mia, tanto sobre las pautas de consumo, que
condicionan la demanda de transporte conte-
nerizado, como sobre la capacidad del sector
(en particular, por su incidencia en la operativa
portuaria). Ademas, algunos rasgos estructura-
les, como el tamafo de los buques, los requeri-
mientos de infraestructuras o la concentracion
en grandes alianzas, inciden en la respuesta de
la oferta a cambios en la demanda.

Los hallazgos de la literatura recogidos en
el epigrafe anterior revelan mdultiples proble-
mas puntuales que pueden incidir en un sector
concreto y, al menos en algunos casos, dar lu-
gar a un efecto dominé sobre otros. No obstan-
te, también permite identificar algunas restric-
ciones de caracter mas horizontal, relacionadas
con insumos o servicios compartidos por multi-
ples sectores.

Entre ellas destacan las vinculadas con la
logistica y el transporte maritimo de mercan-
cias, que han sido especialmente sefialados
entre los causantes de los episodios de esca-
sez observados durante la contracciéon de la
actividad econdmica y de los que estan persis-
tiendo durante la recuperacion. Estos proble-
mas aparecieron, inicialmente, en las lineas
que conectan los centros fabriles localizados
en China y otras economias asiaticas con los
grandes centros de consumo y produccion de
América del Norte y Europa, y se han extendi-
do con posterioridad a otras lineas. Ademas,
han afectado a una amplia gama de productos,
con un impacto negativo en la capacidad de >
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produccion de la generalidad de los sectores
manufactureros.

El comercio maritimo internacional se desa-
rrolla principalmente a través de tres modalida-
des logisticas: el transporte de graneles liqui-
dos, el de graneles sdlidos y el de mercancias
contenerizadas. Los requerimientos de infraes-
tructuras portuarias (para el atraque, estiba y
desestiba) y los tipos de contrato que rigen en
estos mercados son muy distintos en cada una
de estas modalidades. En los graneles, por lo
general, un solo cargador contrata la capa-
cidad total de un buque y paga en funcion de
los dias de duracion del viaje, mientras que en los
portacontenedores suele contratarse el viaje,
compartiendo la capacidad del buque entre
multiples cargadores (Freire, Gonzéalez-Laxe y
Pais, 2012).

Los buques portacontenedores pueden
considerarse las «bestias de carga» de la eco-
nomia globalizada. En las ultimas décadas el

transporte mediante este tipo de buques ha ga-
nado peso en el conjunto del transporte mariti-
mo. En el Grafico 5 se observa como este tipo
de naves ha pasado de representar el 1,5 % del
total del tonelaje de peso muerto en el ano
1980 al 13,2% en 2021. La relevancia de este
tipo de transporte para los productos manufac-
turados es, en realidad, mayor de la que sugie-
re este indicador y se apoya en ventajas como
la flexibilidad que ofrece, la medida en que fa-
cilita el transporte intermodal o la mayor veloci-
dad para las operaciones de carga y descarga.
Presenta también limitaciones, como los mayo-
res requerimientos de infraestructura portua-
ria, tanto en lo que se refiere a espacios logis-
ticos como a maquinaria, y de equipamientos,
incluyendo los propios contenedores.

El crecimiento del transporte contenerizado
esta asociado a dos fendmenos que se han
reforzado mutuamente: el aumento del tama-
fno de los buques portacontenedores y la [>

GRAFICO 5
FLOTA MERCANTE MUNDIAL POR TIPO DE BUQUE. 1980-2021
(Porcentajes sobre el total de toneladas de peso muerto)
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concentracion del sector naviero a través, prin-
cipalmente, de la creacion de grandes alianzas
internacionales. El aumento de tamano de los
buques genera economias de escala, pero su-
pone también costes externos y aumenta los
riesgos. Requiere la adaptacion de las infraes-
tructuras, especialmente las portuarias. Gene-
ra picos elevados en su utilizacién, asi como
en los requerimientos de transporte interno,
para dar salida a la mercancia descargada en
puertos. Supone una mayor concentracion
de riesgos y reduce la frecuencia y fiabilidad de
cada linea maritima (Merk, Busquet & Aronie-
tis, 2015). La cooperacién de las empresas na-
vieras a través de grandes alianzas o consor-
cios globales facilita la comparticion de buques,
el alcance de economias de escala, reduciendo
los costes unitarios, y permite un servicio mas
amplio. Sin estas alianzas probablemente no
habria sido posible el desarrollo de los mega-
buques contenedores.

Esta evolucién, no obstante, genera también
preocupacion por sus efectos en la resiliencia de
las cadenas globales de suministro. EI aumento
de tamano de los buques dificulta su asegurabi-
lidad, aumenta los costes de un eventual rescate
en caso de accidente y refuerza la concentracion
de la carga y los servicios conexos, reduciendo
la capacidad de eleccién de los cargadores. Esta
capacidad de eleccion se ve especialmente afec-
tada porque, como se ha senalado, el aumento
de tamafno de los buques portacontenedores se
ha producido en paralelo con la intensificacion
de la integracion de las grandes lineas navieras
internacionales en tres grandes alianzas globa-
les, lo que podria debilitar la competencia en el
sector (Merk, Busquet & Aronietis, 2015; Merk,
Kirstein & Salamitov, 2018).

La evolucién de los precios de los fletes del
transporte maritimo ha sido un reflejo de las limi-
taciones de la oferta para satisfacer la demanda.

Lo mas significativo han sido los niveles récord
que han alcanzado las tarifas de los fletes de
transporte contenerizado. Los fletes de los gra-
neles secos, que se habian reducido durante la
primera mitad de 2020, se recuperaron en la se-
gunda mitad del ejercicio y se han mantenido en
niveles elevados en la primera parte de 2021.
Esta evolucion se asocia a las fluctuaciones en
la demanda de materias primas, como los mine-
rales de hierro, o productos agrarios, como los
cereales. En el caso de los buques petroleros,
los precios se mantienen en sus niveles histori-
camente mas reducidos, ante una demanda de-
bilitada por la pandemia y un exceso de estruc-
tural de oferta (UNCTAD, 2021c).

Los fletes que guardan relacion mas directa
con los actuales problemas de suministro en la
generalidad de la industria manufacturera son
los del transporte contenerizado. Su escalada
se inicio en la segunda mitad de 2020, coinci-
diendo con la recuperacion de la actividad eco-
némica y comercial internacional. En la primera
parte de dicho ano la gestiéon de la capacidad
existente por parte de las empresas navieras,
integradas en las grandes alianzas mundiales,
evito el colapso de los precios, a diferencia de lo
que habia ocurrido durante la crisis financiera
de 2008-2009 (UNCTAD, 2021a). Sin embargo,
en la segunda mitad del ejercicio y en el ano
2021 se producen desajustes entre la oferta y la
demanda de este tipo de buques que dan lugar
a que los precios de sus fletes alcancen niveles
récord, en especial en las rutas que conectan
China con Europa y Estados Unidos (UNCTAD,
2021b y 2021c). Estos desajustes estan asocia-
dos a la rapida recuperacion de la demanda,
impulsada por la relajacién de las restricciones
impuestas para su contencion y el avance de la
vacunacion, y a los cambios en los patrones de
consumo, que fortalecieron de forma extraordi-
naria la demanda de algunas manufacturas, >
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especialmente de bienes duraderos vinculados
al equipamiento del hogar (Kataryniuk, del
Rio-Lopezosa y Sanchez-Carretero, 2021).

El indice FBX (Grafico 6) refleja esta evo-
lucion. Este indicador agrega tarifas en mer-
cados spot para contenedores equivalentes
de 40 pies (FEU), como promedio ponderado de
doce indices de rutas regionales, y se basa en
datos comerciales de transportistas, transi-
tarios y expedidores globales que utilizan la
plataforma de gestion de tarifas de fletes de
Freightos. Su evolucion refleja un progresivo
aumento del precio de los fletes desde media-
dos de 2020, coincidiendo con la reactivacion
econdmica, y una aceleracion a partir de los
primeros meses de 2021, cuando el comercio
internacional ha recuperado sus niveles pre-
pandemia y afloran los cuellos de botella gene-
rados durante la crisis. El precio medio sema-
nal se multiplicé casi por 8 entre mayo de 2020
y septiembre de 2021. Solo a partir de este mes
se observa una cierta moderacion.

En Espana, la Autoridad Portuaria de Valen-
cia elabora el VCFI, un indice mensual que re-
fleja la evolucion de las tarifas del mercado de
exportacion de contenedores llenos por via
maritima desde el puerto de Valencia. Su evo-
lucion no ha sido muy distinta a la mostrada
por el FBX, con un crecimiento constante des-
de el minimo alcanzado en julio de 2020 (Gra-
fico 7). El analisis desagregado por rutas revela
como el incremento de precios se inicié en las
rutas que unen el puerto con Asia, en los pri-
meros meses de 2020, y ha afectado con pos-
terioridad (desde finales de 2020) a las rutas
hacia el Mediterraneo Occidental. Con informa-
cion hasta octubre de 2021, el indicador no ha
dado aun sefales de moderacion.

Como se ha sefnalado, el alza de precios de
los fletes del transporte contenerizado respon-
de a desajustes entre la oferta y la demanda
vinculados con la pandemia, los cambios en la
demanda global y en su composicién, ajustes
por el lado de la oferta y dificultades de [>

GRAFICO 6
INDICE GLOBAL DE FLETES DE CONTENEDORES FREIGHTOS-BALTIC (FBX)
(Ddlares por contenedor equivalente de 40 pies)
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GRAFICO 7
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readaptacion ante la recuperaciéon. De forma
mas sistematica, puede destacarse la impor-
tancia de los siguientes factores:

— Cambios en las pautas de consumo: la
pandemia tiene impacto en la composi-
cion de la demanda, lo que induce un
cambio en el origen de las manufacturas
demandadas, intensificando la depen-
dencia de las rutas que conectan Asia
con los grandes nucleos de demanda,
donde restricciones, confinamientos y
teletrabajo han reorientado las priorida-
des de consumo (Blyde & Martincus,
2021). En consecuencia, se producen
necesidades de relocalizacion de conte-
nedores, desde las rutas con menor de-
manda a aquellas donde ha aumentado
(Blyde & Martincus, 2021; UNCTAD,
2021b).

— Reduccion de la capacidad portuaria: los
cierres temporales de puertos en China,

la ralentizacion de las operaciones por-
tuarias (vinculada con medidas de segu-
ridad, escasez de mano de obra, etc.) y
los cuellos de botella en el transporte te-
rrestre con origen en los puertos dan lu-
gar a una reduccién de la capacidad
operativa de los puertos de las principa-
les rutas y a un aumento de los tiempos
de espera de buques y de contenedores.
Estos tiempos muertos suponen una re-
duccién de la capacidad efectiva de
transporte y un aumento del coste (UNCTAD,
2021b; Hald & Coslugeanu, 2021).

Reaccién de las companias navieras: las
companias navieras, integradas en gran-
des alianzas, respondieron a estas res-
tricciones cancelando escalas, para ga-
nar eficiencia, lo que genera problemas
de desabastecimiento en algunos puertos
(Hald & Coslugeanu, 2021), de saturacién
de la capacidad en otros puertos y dificul-
ta el necesario reposicionamiento de [>
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los contenedores (UNCTAD, 2021b). A
esto se afnade el impacto de la pandemia
sobre las tripulaciones de los buques que,
en muchos casos, contindan con difi-
cultades para acceder a las vacunas
(UNCTAD, 2021c).

Incertidumbre sobre la demanda: se es-
peraba que la pandemia redujera las ne-
cesidades de transporte maritimo; sin
embargo, los cambios en las pautas de
consumo Y el recurso al comercio elec-
tronico lo sostuvieron en cierta medida.
A partir del tercer trimestre de 2020, la
suavizacion de las medidas de conten-
cion, la recuperacion de la actividad (a
distintas velocidades) y el despliegue de
planes de recuperacién impulsan rapi-
damente el comercio. La oferta de trans-
porte contenerizado (nuevos buques,
nuevos contenedores y reposiciona-
miento de los existentes) y la capacidad
de operacion de los puertos no se recu-
peran al mismo ritmo (UNCTAD, 2021b y
2021c).

Efectos domind: aunque los problemas
de escasez se registraran inicialmente
en las rutas entre Asia y América del
Norte o Europa, los efectos estan siendo
especialmente intensos en rutas como
las que unen China con América del Sur
o con Africa Occidental. Son rutas mas
largas (lo que implica mas tiempo de uso de
contenedores), con menor cargo de retor-
no (lo que implica mas tiempo de contene-
dores en desuso), con menores frecuen-
cias semanales (lo que conlleva mayor
volatilidad de precios), y el papel inhi-
bidor que, en estas areas geograficas,
puedan desempenar las autoridades de
competencia sobre el alza de precios es
menos claro (UNCTAD, 2021b).
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En el corto y medio plazo, las previsiones
apuntan a un mantenimiento de precios eleva-
dos de los fletes del transporte contenerizado.
Habitualmente hay un cierto desfase entre la
demanda y la reaccion de la oferta en el sector,
ya que se requiere un tiempo para aportar nue-
va capacidad. En el caso actual, ademas, sera
necesario afrontar los problemas de restriccio-
nes en los puertos e instalaciones portuarias,
lo que supone nuevas inversiones y soluciones
en infraestructuras, digitalizacién y medidas de
facilitacion comercial (UNCTAD, 2021c).

Se espera, en consecuencia, que los pre-
cios elevados de los fletes se sostengan en el
tiempo, lo que tendra un impacto significa-
tivo en la evolucién de costes y precios. La
UNCTAD ha estimado el impacto del incremen-
to de fletes sobre los precios, concluyendo que,
si estos se mantienen en el nivel alcanzado en
agosto de 2021, daran lugar a un aumento del
10,6 % en los precios mundiales de importa-
cion y de un 1,5% en los precios de consumo.
El impacto seria mas elevado en los precios de
los productos mas integrados en cadenas glo-
bales de valor y afectaria de forma asimétrica a
las distintas economias, con una incidencia
particularmente alta en los pequenos paises
insulares en desarrollo, muy dependientes del
trafico maritimo (UNCTAD, 2021c).

6. Los desafios a medio y largo plazo

Los actuales problemas de abastecimiento
de materias primas y productos manufactura-
dos, ocasionados en parte por los cuellos de
botella que han aflorado en el transporte mari-
timo de mercancias contenerizadas, se perci-
ben esencialmente como transitorios. Aunque
pueden ocasionar fricciones en el proceso de
recuperacion y aumentos temporales de los >
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precios, no se espera que pongan en riesgo la
reactivacion econdmica.

No obstante, el analisis de estos cuellos de
botella revela la importancia de factores que
inciden en la cadena de suministro y que, has-
ta que la pandemia y la recuperacién econdmi-
ca posterior los han hecho aflorar, habian pa-
sado relativamente desapercibidos. La toma
de conciencia sobre la importancia de estos
factores tiene implicaciones, de medio y largo
plazo, para la redefinicion de las estrategias de
las empresas, para la organizacion del trans-
porte maritimo y para la reorientacién de las
politicas publicas, en particular, para las politi-
cas comerciales en las que se centra este
articulo.

Estos desafios de medio y largo plazo res-
ponden a un cambio de paradigma, desde un
mundo donde la busqueda de la eficiencia es
un objetivo de primacia casi absoluta a otro
donde la gestion de riesgos y la construccion
de resiliencia ganan protagonismo. En los si-
guientes parrafos se apuntan algunas reflexio-
nes preliminares sobre las implicaciones de
este cambio de paradigma.

6.1. Adaptacion de las estrategias
empresariales

En lo que se refiere a la estrategia de las em-
presas, la adaptacion al nuevo paradigma impli-
caria, en primer lugar, identificar las vulnerabili-
dades. Esto supone mejorar el conocimiento
integral de la cadena, incluyendo no solo los
distintos niveles de proveedores de inputs, sino
también las redes de distribucion y nodos de
transporte que emplean y establecer un mapa
de riesgos. En segundo lugar, diversificar la
base de suministradores, evitando la concen-
tracion geografica de riesgos (particularmente,

la dependencia de China). En tercer lugar, au-
mentar los inventarios de seguridad, para evitar
que rupturas de inventarios paralicen la produc-
cion. Y, finalmente, aprovechar estos cambios
organizativos para obtener mejoras de proceso
(Shih, 2020). Se trata en todos los casos de
estrategias costosas, que solo se justifican en
un escenario en donde los riesgos de ruptura
del suministro se perciban como especialmente
relevantes.

En consecuencia, este tipo de remedios tra-
dicionales (diversificacion, flexibilidad y redun-
dancia) no previenen necesariamente los ries-
gos derivados de «cisnes negros» cuya
naturaleza imprevisible y mecanismos de
transmisidn ocultos requeririan una visién mas
amplia. En este sentido, Kouvelis aboga por re-
pensar las cadenas de produccién manufactu-
rera y apostar por una automatizacion mas
flexible y una modularizacién de las tareas de
procesamiento de forma que la produccién
pueda reaccionar a cambios en la composicién
de la demanda, como los observados durante
la pandemia. Asimismo, defiende una mayor
coordinacion dentro de las industrias, con pla-
nificacion de necesidades e inversiones con-
juntas, especialmente, con relacién a la gestion
de recursos compartidos, como los de distribu-
cion o transporte o al empleo cualificado (Kou-
velis, 2021).

6.2. Tendencias a medio plazo
en el transporte maritimo. El papel
de la competencia

En lo que se refiere al transporte maritimo, al
margen de los actuales problemas coyunturales,
deben tenerse presente los desafios que enfren-
ta el sector a medio y largo plazo. Estos desafios
responden a tendencias preexistentes a la [>
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pandemia que, en algunos casos, se han visto
aceleradas por ella.

Entre estas tendencias destacan, en primer
lugar, la presion geopolitica, que apunta a una
voluntad de menor dependencia de paises
geografica y politicamente distantes. En se-
gundo lugar, la reconfiguracion de las estrate-
gias empresariales y politicas publicas, para
dotar de mayor resiliencia a las cadenas globa-
les de valor, con implicaciones en términos de
proximidad y diversificacién de los suministros
y de balance entre los beneficios del manteni-
miento de inventarios y sus costes, pasando de
un modelo de aprovisionamiento «justo a tiem-
po» (just in time) a un modelo «por si acaso»
(just in case). En tercer lugar, la incorporacion
de tecnologias de la informacién y comunica-
ciones, no solo para mejorar la eficiencia, sino
también para garantizar la continuidad, agili-
dad y seguridad del suministro. Aspectos como
la difusion de estandares y mejora de la intero-
perabilidad, aumento del uso de la documenta-
cion electronica en el comercio internacional,
integracion de los distintos eslabones de la ca-
dena de suministro y preocupacién por la se-
guridad ganaran importancia a medio plazo.
En cuarto lugar, la dindmica del propio merca-
do naviero, que debera ajustar sus inversiones
y sus modos de operacion a las lecciones
aprendidas durante la pandemia. Finalmente,
la adaptacion del sector a la transicion ecoldgi-
ca y al cambio climatico, que tendra efectos en
varios ambitos. En la industria naviera, como
consumidor y como transportista de energia.
En las infraestructuras de transporte maritimo
(no solo los puertos, sino también otras, como
los canales), por las inversiones necesarias
para la mitigacion de efectos del cambio clima-
tico y para la adaptacion a los cambios que
este pueda inducir en las rutas de transporte
(UNCTAD, 2021c).
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Otro aspecto que probablemente centrara la
atencion en los proximos afnos es el debate so-
bre los efectos de las grandes alianzas de
transporte maritimo, en particular en el ambito
del transporte contenerizado. Se trata de una
cuestion que ya en el pasado habia generado
opiniones contrapuestas con relacion al saldo
entre los efectos positivos que ofrecen, en tér-
minos de ganancias de eficiencia, comparti-
cion de riesgos y disminucién de costes, y sus
posibles riesgos, en términos de reduccion de
la competencia efectiva, concertacion de con-
ductas y eliminacion de la capacidad de elec-
cion de los usuarios. El papel jugado por las
alianzas en la crisis de la COVID-19 y el actual
panorama de elevados costes de los fletes,
probablemente, reavivan la polémica.

Estas alianzas o consorcios maritimos se
apoyan normalmente en exenciones a las nor-
mas de defensa de la competencia que, tenien-
do presentes sus efectos positivos, crean un
marco de seguridad juridica para que empresas
competidoras puedan colaborar entre si. En el
ambito de la UE, el Reglamento (CE) 906/2009
(en adelante, CBER) establece las condiciones
para eximir de la prohibicién de llegar a acuerdos
entre competidores que contienen los tratados
comunitarios a determinadas categorias de
acuerdos en el marco de los consorcios que
prestan servicios de transporte maritimo interna-
cional de linea regular desde o hacia uno o mas
puertos comunitarios. EI CBER fue prorrogado
en 2014, con efectos hasta 2020, y de nuevo en
2020, con vigencia hasta el 25 de abril de 2024.

Estas prorrogas no han estado exentas de
debates. En el Recuadro 3 se resumen algunos
de los argumentos, contrarios al mantenimien-
to de la exencidn por categorias o, al menos, a
alguna de sus condiciones que se hicieron pu-
blicos previamente a la ultima prorroga, asi
como la valoracién que entonces realizaron >
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RECUADRO 3
ALIANZAS PARA EL TRANSPORTE DE CONTENEDORESY COMPETENCIA

La cooperacion en alianzas globales cubre la utilizaciéon de buques, horarios de navegacion, rutas, conte-
nedores y uso conjunto de terminales. Existe un cierto nivel de acuerdo sobre el impacto positivo de las alian-
zas de primera generacion, a mediados de los afos noventa, que facilitaron la cooperacion entre pequenas
navieras. Sin embargo, el efecto de las grandes alianzas actuales, en las que estan integradas las mayores
compahias, es mas controvertido. Los tres principales consorcios globales, 2M, Ocean Alliance y The Allian-
ce, representan en torno al 75 % del transporte contenerizado.

Entre los argumentos criticos, destacan los siguientes (Merk, Kirstein & Salamitov, 2018):

— Han generado un transporte maritimo mas uniforme, limitando las posibilidades de diferenciaciéon de
las navieras.

— Han contribuido (en parte, al posibilitar la inversion en megabuques) a menores frecuencias de los
servicios, reduccién del nimero de conexiones directas entre puertos, baja fiabilidad de plazos y ma-
yores tiempos de espera.

— Concentran el trafico en determinadas redes portuarias y aumentan el riesgo de los puertos individua-
les ante un cambio de decisiones sobre las rutas.

— La alta concentracion de poder de compra puede dar lugar a competencia destructiva entre los ope-
radores de terminales y otros proveedores de servicios portuarios.

— Ejercen una enorme presion para la inversion en infraestructuras, con financiacion publica, que puede
no estar justificada.

— Aunque redujeron los costes de los fletes, en parte este ahorro se compensa con otros costes para
los cargadores y con una reduccion de la fiabilidad del servicio.

— Generan barreras de entrada en las principales rutas, y el intercambio de informacion entre los parti-
cipantes en la alianza podria facilitar la colusion.

En contraste (Comision Europea, 2019), en la evaluacién para la prérroga del CBER se afirma que:

— Los consorcios reducen los costes mediante economias de escala, la racionalizacién de los servicios
y una mejor utilizacién de los buques.

— La competencia entre los miembros del consorcio (competencia interna) y entre los distintos consor-
cios (competencia externa), dado que el CBER limita su cuota de mercado al 30 %, permite estimar
que una parte equitativa de estos ahorros repercute en los clientes.

— Los acuerdos sujetos a las condiciones del CBER son indispensables para conseguir estas eficiencias
y no existen medios menos restrictivos de la competencia para lograr iguales beneficios.

— Estos acuerdos no permiten eliminar una parte sustantiva de la competencia, debido a la competencia
interna y externa que se mantiene.

El debate dista de estar cerrado. El Global Shippers’ Forum ha lanzado recientes llamamientos a favor de
la supresion de la exencidn por categorias a los acuerdos entre navieras (Baker, 2021). Si se optara por esta
via, los acuerdos quedarian plenamente sujetos a la normativa ordinaria de competencia de la UE, debiendo
demostrar, caso a caso, que cumplen las condiciones para poder ser adoptados.

Fuente: elaboracion propia a partir de Merk, Kirstein y Salamitov (2018), Comision Europea (2019) y Baker (2021).

los servicios de la Comision Europea. Como anteriores epigrafes, es probable que este de-

puede deducirse de la exposicion recogida en bate se intensifique en los préximos anos.
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6.3. Retos para la politica comercial

En el ambito de las politicas publicas, la
pandemia COVID-19 y su efecto disruptivo en
la actividad econémica han acentuado tenden-
cias que estaban transformando la economia
global. Entre ellas, la generalizacion de la in-
certidumbre ante los procesos de transforma-
cion, la reconfiguracion de la globalizacion, el
mayor peso del unilateralismo o la competen-
cia por liderar la transformacion digital.

En la UE estos desafios se estan afrontando
mediante la acufacién del concepto de auto-
nomia estratégica abierta. En el ambito comer-
cial este concepto se ha reflejado en una revi-
sion de la politica comercial (Comisién Europea,
2021a) que incorpora, entre otros principios, el
de reforzar la resiliencia y las cadenas globa-
les de valor.

Al igual que en el caso de las empresas, la
respuesta a las disrupciones de las cadenas
de suministro exige, por parte de los gestores de
politicas publicas, una identificacién de las vul-
nerabilidades que permita la adopcién de prac-
ticas o incentivos para reducirlas. Esta identifi-
cacién de vulnerabilidades requiere el desarrollo
de herramientas analiticas que permitan estu-
diar con un elevado nivel de detalle:

— ElI origen dultimo de los suministros
importados.

— La concentracion geografica de los
suministros.

— La facilidad o dificultad para acceder a
inputs sustitutivos desde el mercado
doméstico o desde otros origenes geo-
graficos.

— Lasvias maritima, terrestre o aéreay ru-
tas de importacion.

— Elimpacto, cuantitativo y cualitativo, que
una interrupcioén en las importaciones de
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un producto puede tener en el conjunto
de la economia.

Un anadlisis similar deberia efectuarse para
la vertiente exportadora, dado que disrupcio-
nes en los eslabones mas préximos al cliente
final pueden tener también impactos negativos
en el resto de la cadena de valor.

En suma, se requiere un completo analisis
de las cadenas de valor para poder construir un
mapa de riesgos sobre el que disefar acciones
orientadas a sectores o industrias concretas.
La Comisién Europea ya ha realizado un anali-
sis de dependencia estratégica y capacidades
(Comisiéon Europea, 2021b) que puede ser
complementado con estudios nacionales.

7. Conclusiones

Como resultado de la COVID-19 se han pro-
ducido cambios en la economia que han pues-
to de manifiesto debilidades en las cadenas
internacionales de valor. La recuperacion eco-
némica ha dado lugar a que afloren cuellos de
botella que estan produciendo dificultades para
el abastecimiento de suministro que son gene-
ralizadas, al menos en los sectores manufactu-
reros de la UE.

Aunque estos cuellos de botella son muy va-
riados, algunos tienen un caracter mas horizontal.
Entre ellos, el transporte maritimo de mercancias
mediante contenedores, que no se ha adaptado
con suficiente flexibilidad a los cambios resultan-
tes de la pandemia y de la recuperacion econémi-
ca. El resultado ha sido un crecimiento muy eleva-
do del precio de los fletes, combinado con una
reduccion de la fiabilidad de las entregas y una ex-
tension de plazos.

Las limitaciones de capacidad portuaria, las
dificultades para reposicionar contenedores >
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y la falta de flexibilidad que ofrecen los mega-
buques portacontenedores pueden ser algu-
nas de las razones que explican esta evolu-
cion. Se cuestiona también el impacto que
tienen las grandes alianzas navieras en el de-
sarrollo de la competencia en el sector.

Las empresas, el sector de transporte mari-
timo y las autoridades publicas deben adaptar-
se al cambio de paradigma que parece se esta
produciendo. Frente a un mundo donde lo pri-
mordial era la eficiencia, los objetivos relacio-
nados con la identificacion y gestion de riesgos
ganan peso.
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