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Los efectos de la guerra enUcrania
en la logística del transportemarítimo
EXTRAÍDO DEL INFORME DE LA UNCTAD ‘MARITIME TRADE DISRUPTED:
THEWAR IN UKRAINE AND ITS EFFECTS ONMARITIME TRADE LOGISTICS’
28 DE JUNIO DE 2022

L os precios de los cereales y sus
costes de transporte por vía ma-
rítima venían creciendo desde

2020. Como consecuencia, entre febrero
y mayo de 2022, los fletes de las cargas
secas a granel —como los cereales—
aumentaron casi un 60%, lo que combi-
nado con el aumento en los precios de los
cereales ha provocado un encarecimiento
de casi el 4% en los precios de los alimen-
tos al consumidor a nivel mundial. Casi la
mitad de este impacto se debe al repunte
de los costes del transporte.

Rusia, por su parte, es un gigante en
el mercado mundial de combustibles y
fertilizantes, que son insumos clave para
los agricultores de todo el mundo. Las
interrupciones en su suministro pueden
provocar un menor rendimiento de las
cosechas y un aumento de los precios, con
graves consecuencias para la seguridad
alimentariamundial, especialmente en las
economías vulnerables y dependientes de
las importaciones de alimentos.

Además, es también uno de los princi-
pales exportadores de petróleo y gas. Las
restricciones comerciales y los desafíos
logísticos a los que se enfrenta han au-
mentado el coste de estos productos a
medida que se recurre a fuentes de sumi-
nistro alternativas, a menudo en lugares
más lejanos, lo que ha llevado a un enca-
recimiento en el precio de los combusti-
bles marinos que a su vez ha aumentado
los costes de transporte en todos los seg-
mentos de flota. A finales demayode 2022,
el preciomediomundial del fueloil demuy
bajo contenido en azufre (VLSFO) había
aumentado un 64% con respecto a princi-
pios de año.

En conjunto, este aumento en los cos-
tes implica una subida de los precios para
los consumidores y amenaza con ampliar
la brecha de la pobreza.

El comercio marítimo mundial de-
pende de un complejo sistema de puer-
tos y barcos que conectan el mundo.
Para que pueda funcionar de forma
fluida, hay que garantizar que los puer-
tos ucranianos estén abiertos al trans-
porte marítimo internacional y que las
partes involucradas en el transporte
sigan prestando servicios. También hay
que buscar formas alternativas de trans-
porte y fomentar la inversión en el
mismo y en la facilitación del comercio,

La guerra en Ucrania está asfixiando al comercio y a la logística en este país y en la región
del Mar Negro. La necesidad de encontrar rutas comerciales alternativas para las
mercancías ucranianas ha generado un rápido aumento en la demanda de
infraestructuras y servicios de transporte terrestre y marítimo en la zona.
Por otro lado, los socios comerciales de Ucrania se han visto obligados a traer muchos
productos básicos desde orígenes más lejanos, lo que aumenta los costes del transporte y
alarga el tiempo de viaje de los buques, con el consiguiente efecto en la oferta de buques
disponible.
Los cereales son especialmente preocupantes, dado el protagonismo que Rusia y Ucrania
tienen en los mercados agroalimentarios, y su nexo con la seguridad alimentaria y la
reducción de la pobreza.

Siga la ola
de la revista más importante 
del Sector Naval

suscríbete aquí

www.sectormaritimo.es



TRIBUNA PROFESIONAL

20 // AGOSTO // ASOCIACIÓN DE NAVIEROS ESPAÑOLES

TRIBUNA PROFESIONAL

20 // AGOSTO // ASOCIACIÓN DE NAVIEROS ESPAÑOLES

así como apoyar a las economías más
vulnerables.

El aumento de los costes
del transporte marítimo

La región del Mar Negro se enfrenta a
diversos obstáculos a nivel logístico: la in-
terrupción de la cadena logística regional,
la paralización de las operaciones portua-
rias en Ucrania, la destrucción de impor-
tantes infraestructuras, las restricciones
comerciales, el aumento de los costes de
los seguros y la subida de los precios de
los combustibles, han contribuido de
forma importante. Pero estos factores tie-
nen efectos que no se limitan solo a esta
región, sino que tienen repercusión en el
comercio global y enel transportemarítimo
en conjunto, contribuyendo a un entorno
con mayores costes y más imprevisible.
Por ejemplo, muchos países han tenido
que buscar proveedores de petróleo, gas
y cereales más lejanos, aumentado los
tiempos de tránsito y los costes asociados
a su transporte.

No obstante, no es posible asociar la
situación actual del transporte marítimo
internacional a una causa concreta. La
guerra en Ucrania es uno de los principa-
les problemas que afectan hoy en día al
sector, pero se suma a otros retos como
la pandemia de COVID-19, la congestión
de los puertos o la necesidad de cambiar
a combustibles con bajas emisiones de
carbono, por nombrar sólo algunos. Sin
embargo, es evidente que las interrupcio-

nes y el aumento de la demanda de trans-
porte en toneladas·milla (t·milla) provoca-
das por la guerra en Ucrania contribuyen
en granmedida a aumentar los costes del
transporte marítimo (Fig. 1).

El aumento de los precios de la energía
agrava los problemas de los transportis-
tas. Rusia es uno de los principales expor-
tadores de petróleo y gas. Las restriccio-
nes comerciales y los cambios en las pau-
tas comerciales derivadas de la guerra
han provocado un aumento de la de-
manda de transporte en t·milla y los fletes
de los petroleros de menor tamaño, que
son clave para el comercio regional de
petróleo en las zonas del Mar Negro, el
Báltico y el Mediterráneo, han crecido no-
tablemente.

El mayor coste de la energía también
ha conducido a una subida de los precios

de los combustibles marinos, lo que ha
afectado a todos los segmentos de la flota
mundial, aumentando sus costes de viaje.
A finales demayo de 2022, el preciomedio
mundial del fueloil demuy bajo contenido
en azufre (VLSFO) superaba losmil dólares
por tonelada, lo que supone un aumento
del 64% con respecto a principios de año,
y los recargos medios por combustible
(BAF, Bunker Adjustment Factor) que co-
bran las empresas navieras dedicadas al
transporte de contenedores han aumen-
tado cerca del 50% desde el comienzo de
la guerra.

Menos cereales que vienen de más lejos:
los alimentos se encarecen

Rusia y Ucrania son actores destacados
en losmercadosagroalimentarios, incluidos
los piensos. Juntos, representan el 53%
del comercio mundial de aceite y semillas
de girasol, y el 27% del de trigo.

Un total de 36 países importan más
del 50% de su trigo sólo de estos países.
En 2021, Ucrania exportó alrededor de 50
millones de toneladas de cereales. Antes
de la guerra, las estimaciones preveían un
crecimiento del 3% en las exportaciones
mundiales de grano por vía marítima.
Ahora, sin embargo, se prevé que se re-
duzcan un 3,8% en 2022. Además, se es-
tima que el transporte mundial de fertili-
zantes y sus insumos, como la potasa, cae-
rán un 7% en 2022.

La reducción de las exportaciones de
cereales de Ucrania se compensará en
parte con el aumento de las exportaciones
de otros proveedores. Por ejemplo, se es-
pera que Brasil aumente sus exportacio-
nes de trigo y cereales secundarios un
notable 37% en 2022 y Reino Unido, Ir-
landa del Norte y la Unión Europea au-
mentarán sus exportaciones, en conjunto,
un 8%. En el caso de la soja, es previsible
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FIG.1 // COSTES DEL TRANSPORTE MARÍTIMO - ÍNDICE DE FLETES CLARKSEA EN $/DÍA (2019-2022)
Fuente: UNCTAD, a partir de datos de Clarksons

El mayor coste de la energía
también ha conducido a una
subida de los combustibles
marinos, lo que ha afectado
a todos los segmentos de la
flota mundial, aumentando
sus costes de viaje
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que aumenten las exportaciones desde
Argentina, Brasil y Estados Unidos. A
medio plazo, cabe esperar que Australia,
Brasil y Estados Unidos compensen la re-
ducción de las exportaciones de cereales
hacia el Norte de África y Oriente Medio.

A pesar de que la demanda total de
transporte de cereales se va a reducir, es
probable que en los países importadores
de alimentos aumente la demanda me-
dida en t·milla, ya que las cargas alterna-
tivas al cereal ucraniano procederán de
lugares más lejanos.

Cambios en las escalas y retos logísticos

El cambio en los flujos de comercio de
cereales se refleja en las escalas de grane-
leros en el Mar Negro. Antes de la guerra,
másdel90%de lasexportacionesucranianas
por víamarítima salían de puertos situados
en esa zona. Con la suspensión de las ope-
raciones portuarias, las exportaciones se
han limitado a las fronteras occidentales,
por ferrocarril, así como a través de los
pequeños puertos de Reni e Izmail en el
río Danubio. No obstante, estas alternati-
vas no son suficientes para compensar la
capacidad que normalmente ofrecen los
puertos ucranianos del Mar Negro.

Desde el comienzo de la guerra, las
escalas portuarias semanales han pasado
de 60 a casi cero en Ucrania, y han dismi-
nuido un poco en Rusia y Turquía. Mien-
tras tanto, las escalas de graneleros han
experimentado pequeños aumentos en
los puertos de Bulgaria y Rumanía, ya que
parte de los cereales ucranianos se trans-
portan por ferrocarril y se transbordan en
estos puertos. Sin embargo, la capacidad
de almacenamiento de grano existente ya
está comprometida con la cosecha del año
pasado, lo que hace temer que la nueva
cosecha no pueda ser almacenada y, por
tanto, se estropee.

En Ucrania, debido a las hostilidades,
muchoselevadoresdegrano(instalaciones
en las que se almacenan los cereales)
no pueden tomar medidas de control
de plagas, ni proteger el grano de las
lluvias, ni removerlo para evitar su au-
tocalentamiento, lo que aumenta el
riesgo de deterioro y reducción de la
calidad. Si la capacidad de transporte
para laexportaciónsiguesiendo limitada,
las cosechas del próximo año podrían
perderse, agravandoaúnmásel espectro
de escasez de alimentos. Incluso una
reapertura inmediata de los puertos
marítimos ucranianos seguiría siendo
demasiado tarde para parte de la cose-
cha de 2022, ya que la logística y los
recursos humanos difícilmente estarían
organizados a tiempo.

Casi todas las exportaciones de ce-
real de Ucrania se llevan a cabo a tra-
vés de los puertos del Mar Negro y del
Mar de Azov. A los buques comerciales,
incluidos los cargados de cereales y
otros productos agrícolas, se les impide
salir de los puertos. La acción militar y
los daños a la logística y las infraestruc-
turas en Ucrania tienen consecuencias
inmediatas y potencialmente a largo
plazo en el comerciomundial de cerea-
les y semillas oleaginosas y en el sumi-
nistro a regiones susceptibles, como
África, Asia y Oriente Próximo.

Es importante restablecer el acceso
seguro de los agricultores y producto-
res ucranianos a los campos y a las
infraestructuras relacionadas con la
producción y el transporte de cereales.
Con el inminente comienzo de la cose-
cha de trigo de invierno y la siembra
de primavera, los próximos meses
serán un periodo crucial para estos
agricultores.

El acceso seguro a los campos y el
suministro adecuado de semillas, com-
bustible y fertilizantes son algunos de
los principales factores que se necesi-
tan en Ucrania para lograr una buena
cosecha que garantice la seguridad ali-
mentaria nacional y contribuya al equi-
librio alimentario mundial.

Es necesario combinar las instala-
cionesmóviles de almacenamiento adi-
cionales en Ucrania y en los países ve-
cinos con el uso de las redes ferrovia-
rias, de carreteras y fluviales. Sin
embargo, los desafíos logísticos siguen
siendo un obstáculo clave, ya que los
diferentes anchos de vía y los procedi-
mientos de tránsito socavan la fluidez
del comercio.

Las demandas de los productores
y comerciantes de los países vecinos,
los costes de los seguros, la congestión
y la falta de marinos agravan aún más
el problema logístico.

RETOS LOGÍSTICOS PARA LA COSECHAUCRANIANA

Silos para cereal en el puerto ucraniano de Odessa / ADOBESTOCK.



TRIBUNA PROFESIONAL

22 // AGOSTO // ASOCIACIÓN DE NAVIEROS ESPAÑOLES

TRIBUNA PROFESIONAL

22 // AGOSTO // ASOCIACIÓN DE NAVIEROS ESPAÑOLES

FIG.2 // IMPACTO DE LOS COSTES DEL CEREAL POR GRUPOS DE PAISES
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Fletes más altos y alimentos más caros
Entre febrero de 2022 y mayo de 2022, el
Baltic Dry Index—un índice de referencia
mundial para los fletes de carga seca a
granel— aumentó un 59%, lo que podría
conducir, según la UNCTAD, a un aumento
adicional del 3,7% en los precios de los
alimentos al consumidor a nivel mundial.
Casi la mitad de este repunte se deberá

al aumento de los costes de transporte,
como consecuencia del aumento de los
fletes y de las mayores distancias.

El impacto de esta subida de precios
será diferente en función del tipo de eco-
nomía. Las de ingresos medios es previ-
sible que experimenten un aumento de
los precios de los alimentos ligeramente
superior, ya que sus importaciones de

alimentos dependen del transporte de
cereales más que la media mundial (fig.
2). En el caso de las economías con me-
nores ingresos, el impacto será menor,
ya que sus importaciones de alimentos
se concentran en los productos procesa-
dos más que en los primarios en parte
debido a su escasa capacidad para pro-
cesar alimentos.

Perturbaciones en el transporte marítimo
internacional, incluidos los contenedores

A medida que los puertos cerraban y los
transportistas suspendían sus servicios
a Rusia y Ucrania, los buques portacon-
tenedores tenían que cambiar de ruta.
Así, la carga destinada a estos países se
acumulaba en otros puertos como Ham-
burgo (Alemania), Rotterdam (Países
Bajos), Constanza (Rumanía) y Estambul
(Turquía). Los cargadores se enfrentan
a retrasos y es de esperar que aumenten
los gastos de puerto. Las sanciones im-
puestas por la UE impiden la exportación
de determinadas cargas con destino a
Rusia, lo que está dando lugar a la satu-
ración de las terminales portuarias por
falta de capacidad de almacenamiento
y a un crecimiento de los costes. Los
fletes habían aumentado desde la pan-
demia y la necesidad de reposicionar los
buques y los contenedores durante la
guerra se suma a las presiones al alza
de los fletes.

La UNCTAD estima que los elevados
niveles de los fletes de los contenedores
registrados en 2021-2022 se repercuti-
rán al cliente y darán lugar a un aumento
adicional de los precios al consumo del
1,6% a nivel mundial. También sugiere
que los niveles de precios de las impor-
taciones a nivel mundial aumentarán en
promedio un 11,9% como resultado del
aumento de los fletes.

La pandemia del COVID-19 provocó una
repentina caída del comercio marítimo
internacional. Sin embargo, a finales de
2020 seprodujoun rápido repunte, prin-
cipalmente en el transporte marítimo
de contenedores y graneles secos. La
recuperación asimétrica del comercio
marítimo, principalmente en las rutas
comerciales de contenedores Este-
Oeste, aumentó la presión sobre las
cadenas de suministro, los puertos, el
transporte marítimo y el comercio. El
aumento del comercio electrónico, las
limitaciones de capacidad, la escasez
de equipos y las nuevas infecciones de
virus en algunas partes del mundo pu-
sieron a las cadenas de suministro bajo
presión en 2021. Esta tendencia ha con-
tinuado en 2022 y hasta ahora con una
elevada congestión portuaria y redes
logísticas y de transporte limitadas. El
tiempomedio de espera en los puertos
para los buques portacontenedores au-

mentó casi un 20% entre el comienzo
de la pandemia y el final de 2021.

Los fletes se dispararon, los recargos
proliferaron y la fiabilidad del servicio
disminuyó, mientras que los retrasos y
los tiempos de espera aumentaron. A
finales de 2020, los fletes de contenedo-
res eran más de cinco veces superiores
a sus niveles de 2019. Aunque están dis-
minuyendo, siguensiendoelevados.Nue-
vas perturbaciones, como el descenso
en la producción en China y el cierre de
algunos de sus puertos en el primer se-
mestre de 2022 debido a nuevos casos
de infecciones por COVID-19, han per-
turbado aún más el sistema. El au-
mento de los costes es un reto para el
comercio y las cadenas de suministro,
especialmente para los cargadoresmás
pequeños, que tienenmenos capacidad
para absorber el gasto adicional y están
en desventaja a la hora de negociar los
fletes y reservar espacio en los buques.

PRESIONES INFLACIONISTASDERIVADASDELAUMENTODE LOS FLETES



ASOCIACIÓN DE NAVIEROS ESPAÑOLES // AGOSTO // 23ASOCIACIÓN DE NAVIEROS ESPAÑOLES // AGOSTO // 23

Los pequeños Estados insulares en
desarrollo serán los más afectados, con
un aumento del 8,1% y del 26,7% acumu-
lado. Estos Estados que generan peque-
ños volúmenes de comercio, se enfren-
tan a fuertes desequilibrios comerciales

(dado que los barcos hacen el viaje de
vuelta en lastre), son atendidos por sólo
unas pocas empresas navieras y depen-
den en granmedida de las importaciones
de energía y bienes de consumo. Sus
costes de transporte para las importa-

ciones son entre dos y tres veces supe-
riores a la media mundial. Por tanto, no
sólo pagan ya unos costes de transporte
más elevados, sino que, además, sufren
un mayor impacto en sus economías
cuando estos aumentan.

Un granelero carga cereal
en el puerto ucraniano de

Odessa / ADOBESTOCK.

ANAVE, como editora de anave.es, no se hace
responsable de la fidelidad de los datos
publicados por las fuentes. Se autoriza la
reproducción total o parcial de este artículo,
siempre que se cite a ANAVE como fuente.

Para que el comerciomundial fluya sin problemas en el futuro,
y los puertos y el transporte marítimo prosperen y superen
los trastornos históricos causados por la pandemia, será ne-
cesario adoptar medidas políticas. Teniendo en cuenta las
cuestionesmencionadas en este informe, la UNCTAD formula
las siguientes recomendaciones en relación con los retos del
transporte marítimo:

No habrá una solución eficaz a la crisis alimentaria si
no se reintegra la producción de alimentos de Ucrania,
así como los alimentos y fertilizantes producidos por
Rusia a los mercados mundiales, a pesar de la guerra.

Garantizar que los puertos ucranianos estén abiertos
al transporte marítimo internacional para permitir que
el cereal ucraniano llegue a los mercados, conmenores
costes de transporte.

Reducir los costes de transacción de las exportaciones
de alimentos y fertilizantes rusos.

Garantizar la colaboración entre los Estados del pabellón
los Estados rectores del puerto y el sector para seguir
prestando todos los servicios necesarios, incluidos los
suministros de combustible, los servicios sanitarios para
los marinos y la certificación del cumplimiento de la

normativa. Esto contribuirá a reducir al mínimo las re-
percusiones negativas en los costes, las primas de los
seguros y las operaciones.

Facilitar el tránsito y la circulación de los trabajadores del
transporte, aunque sea temporalmente, para disminuir
la presión sobre el comercio y el tránsito transfronterizos.

Invertir en los servicios de transporte, así como en la
facilitación del comercio y el tránsito, incluso más que
en tiempos de preguerra. Los socios comerciales y los
países de tránsito deberían centrarse en los principales
determinantes de los costes del transporte internacional,
como la facilitación del comercio y la digitalización, las
infraestructuras, las economías de escala, los desequi-
librios y la garantía de la competencia.

Apoyar a los países en desarrollo, especialmente a las
economíasmás vulnerables, como los pequeños Estados
insulares en desarrollo, los paísesmenos desarrollados
y los importadores netos de alimentos. La guerra en
Ucrania se sumaa losdesafíosplanteadospor lapandemia
de COVID-19 y la crisis climática. Se necesita el apoyo
de la comunidad internacional para proporcionar asis-
tencia financiera y técnica relacionada con el transporte
y la facilitación del comercio.
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