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Las rutas alternativas a las clasicas
El cambio climatico ha provocado grandes sequias en las vias habituales de navegacion lo que estd obligando a buscar rutas alternativas para el comercio maritimo.
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Los pasos maritimos de Suez y Panama sufren los efectos de los conflictos geopoliticos
y el cambio climatico. El uso de rutas alternativas dispara los costes y alarga las esperas
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1 tiempo es oro. La sentencia
Efunciona en todos los me-

dios, tanto sobre tierra como
en el aire y, especialmente, a tra-
vés del mar. La razon de ser de los
canales de Suez y Panama fue ga-
nar dias a las largas y costosas tra-
vesias comerciales, aquellas obli-
gadas a circunnavegar continen-
tes con cargas voluminosas. No se
trata de proyectos contempora-
neos. Hace siete siglos, el empe-
rador Carlos [ ya imaginé una via
que facilitara el viaje entre el Pa-
cifico y el Atlantico, y los antiguos
egipcios también trazaron pasos
artificiales entre el delta del Nilo
y el Mar Rojo. Ahora bien, estas
grandes obras de ingenieria ac-
tual responden a nuestros conflic-
tos geopoliticos y, asimismo, de-
muestran la creciente incidencia
de fenémenos como la globaliza-
cion, el cambio climatico y los pro-
blemas endémicos de Oriente Me-

dio.

La navegacion comercial ha cre-
cido desbordando capacidades.
El encallamiento del buque ‘Ever
Given’ en 2021 evidencid que las
costuras de Suez se quedaban pe-
quenas e, incluso, podian romper-
se ante la mala maniobra de un
barco tan enorme como el acci-
dentado. El resultado fue desas-
troso ya que produjo un colapso
comercial estimado en algo mas
de 9.200 millones de euros dia-
rios. También puso de manifies-
to las limitaciones del paso. El ca-
nal era susceptible de convertir-
se en un cuello de botella para una
demanda numerosa y de grandes
dimensiones.

Pero el escenario puede ser mas
perturbador y peligroso. A lo lar-
go de los ultimos doce meses, los
huthies de Yemen han atacado
casi doscientas naves que transi-
taban por el Mar Rojo. La posibi-
lidad de que el acceso al canal re-
sultara demasiado arriesgadoy
exigiera el cambio por otras rutas
mas onerosas ha impulsado, in-
cluso, el fantasma de una nueva
crisis mundial.

La importancia de la via con-
trasta con su fragilidad. Mas de 7
millones de barriles diarios son
transportados por estas aguas, el
10% del total que circula por el
planeta. «Esa importancia nos re-
cuerda el peso que tienen los com-
bustibles fosiles en nuestras vi-
das, aunque la guerra no ha teni-
do el efecto inflacionista tan gran-
de como el que se esperaba», in-

dica Rodolfo Rieznik, portavoz de
la ong Economistas sin Fronteras.
A su juicio, el conflicto ha genera-
do estrategias de reemplazo. «Chi-
na renegocia con los rusos para
buscar nuevas rutas y Estados Uni-
dos presiona a Israel para que no
ataque a Iran. Si el conflicto se agu-
diza, repercutiria en el trafico ma-
ritimo, se renunciaria al paso por
Suez y entonces si que cabria es-

En condiciones normales el canal de Panama recibe 36 buques al dia. ere

perar un colapso economico».

Recorrer el litoral africano do-
blando el cabo de Buena Esperan-
za es la alternativa. La navieras
que optan por esta ruta se aho-
rran las elevadas tarifas de Suez,
pero deben asumir el sobrecoste
de combustible, que puede esti-
marse en algo mas de 1,8 millo-
nes de euros si se trata de un bu-
que contenedor de grandes di-
mensiones, el usuario habitual,
junto a un encarecimiento del se-
guro que oscila entre el 0,7 y el 1%
del valor del barco. Ademas, el
tiempo de navegacion se prolon-
ga entre 6 y 14 dias. En consecuen-
cia, el precio a pagar por cada con-
tenedor bien podria pasar de 1.600
a1.900 euros.

Sequias recurrentes

Quien tiene un canal tiene un te-
soro. Las contingencias bélicas,
en cualquier caso, no impiden que
la autoridad portuaria local se ma-
nifieste optimista sobre la renta-
bilidad de Suez. Sus derechos de
paso dependen de diversas varia-
bles, pero se calcula un pago bru-
to cercano a 6,5 euros por tonela-
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Los otros pasos

La posibilidad de beneficiarse
del intenso trafico entre Asiay
la costa oriental de EE UU ha in-
centivado alternativas, como la
de México con el Canal Intero-
ceanico, una red de ferrocarri-
les, carreteras y oleoductos que
pretende conectar los puertos
de Salina Cruz, Coatzacoalcos,
Dos Bocasy Puerto Chiapas en
el istmo de Tehuantepec. La po-
sibilidad de desarrollo regional
contrasta con los riesgos. Las
comunidades indigenas temen
el impacto en su biodiversidad
y modos de vida tradicionales,
y el atractivo que puede supo-
ner para el crimen organizado.

El proyecto mas ambicioso
provenia de Nicaragua, con un
canal similar al panamerfio, pero
de mayor capacidad y que faci-
litaba el acceso a barcos de gran
calado. Tampoco era una idea
novedosa. La comunicacion a
través del istmo de Rivas y el
lago Cocibolca ya habia sido
abordada en el periodo colonial,
y luego por Washington, que ela-
boré un plan de construccion
en el siglo XIX, pero lo abando-
no debido a los elevados costes.

La ejecucion definitiva pare-
cia encarrilada en 2014. El go-
bierno de Managua llegé a un
acuerdo con la empresa china
HKND para acometer una ini-
ciativa gigantesca que incluia
la creacion de la via de agua, un
aeropuerto internacional, una
zona de libre comercio con su
ciudad de nueva planta y una
red de carreteras para unir los
270 km entre ambos litorales.
Pero la iniciativa no lleg6 a buen
puerto, ni caribeno ni del Paci-
fico. En mayo pasado el Congre-
so nicaragliense cancelo la con-
cesion.

da. Alolargo de los ultimos anos,
el ascenso de los ingresos ha sido
espectacular por el incremento
del trafico de naves, alrededor de
26.000 que recorren sus mas de
180 kilometros. Las tasas han au-
mentado entre el 5y el 15% en el
ultimo ejercicio. En 2021 se ingre-
saron casi 5.400 millones de eu-
ros, en 2023, 8.700 millones, y se
espera que superen los 9.500 al
final de este ano.

Los problemas son diferentes
en el otro paso. El cambio climati-
o, que no politico, afecta extraor-
dinariamente al Canal de Pana-
ma. Desde 2018 las sequias recu-
rrentes han incidido en el Gatun,
un lago artificial creado expresa-
mente para proporcionar agua a
sus esclusas y salvar desniveles
de hasta 26 metros. En consecuen-
cia, el numero de barcos que han
podido utilizarlo también ha sido
menor. «Normalmente, permite
36 transitos al dia. Durante 2023
las autoridades fueron reducien-
do el nimero hasta llegar a 25 en
noviembre y 18 en febrero de este
ano», indica Tomas Olano, conse-
jero de la firma de servicios logis-
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Imagen aérea del paso maritimo que une el mar Mediterr
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Empleados trabajan en una camara seca de la esclusa de Pe

ticos Bergé. «Eso produjo esperas
a ambos lados llegando algunos
armadores a pagar millones de
délares para avanzar en la cola.
Durante el verano habia hasta 135
barcos esperando de media, un
50% mas de lo habitual».

Los costes siguen siendo los
mismos y, por lo tanto, la recau-
dacidén se debe mantener con un
numero inferior de buques lo que
provoca que las tasas sean mucho
mas elevadas. «A esto hay que unir
que algunas navieras pagan apar-
te mas dinero para asegurarse un
slot en el transito, una determina-
da franja horaria para realizar el
cruce». Segun indica, algunos bu-
ques han esperado hasta 22 dias
para abordar la maniobra. «Esto
produce demoras importantes
que, al final, repercute en los fle-
tes», advierte y senala que el au-
mento medio de un contenedor
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entre Asia y la coste Este fue de
un 162%. El desvio por el Cabo de
Hornos también provoca sobre-
costes. «Supone 35 dias adiciona-
les de transito».

Las empresas han modificado
su estrategia. «Se ha optado por
reducir el calado y el peso de los
barcos, o dividirlo entre varios,
pero esas soluciones repercuten
en los precios», advierte Massimo
Cermelli, profesor titular de Eco-
nomia en la Universidad de Deus-
to. «Mientras que en Suez los pro-
blemas son los atascos, aqui nos
encontramos ante un problema
que requiere, fundamentalmen-
te, tecnologia para optimizar el
uso del agua, reducir su deman-
day poder reutilizarla, y, asimis-
mo, recurrir a procesos de Big Data
que permitan analisis predicti-
Vos».

Los costes operativos también se
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dispararon tras la crisis huthi. El
riesgo de ser alcanzado por un mi-
sil provoco nuevos costes opera-
tivos. Las pdlizas de seguros ex-
perimentaron un alza dificil de
asumir al pasar del 0,4% al 0,75
del valor de la embarcacién e, in-
cluso, llegando al 2% para aque-
llos que pretendian navegar por
el Mar Rojo. «El impacto estima-
do en los fletes es de 2,5 y 3 veces
superior respecto a las referen-
cias de diciembre de 2023. En abril
de este ano se llegaron a quintu-
plicar los fletes para el trafico Asia-
Europa».

El desvio por el cabo de Buena
Esperanza también implica un
considerable gasto extra de com-
bustible. «Para una velocidad de
25 nudos, un buque portaconte-
nedores puede llegar a consumir
200 toneladas de MFO, un tipo de
diesel, por dia. A un coste de 509
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LAS CLAVES

CABO DE BUENA ESPERANZA

La alternativa a Suez, con
un sobrecoste del precio
del combustible y entre 6 y
14 dias mas de navegacion

CABO DE HORNOS

El paso para salvar las
limitaciones en el canal de
Panama supone 35 dias
adicionales de transito

euros por tonelada y un transito
adicional de 12 dias, estamos ha-
blando de un consumo adicional
de 1,32 millones a lo que hay que
sumar otro tipo de consumibles,
gastos en tripulacion o amortiza-
cién del activo».

La historia reciente de Egiptoy
Panamad se halla estrechamente
vinculada a estos pasos. El prime-
ro sufrié una invasion conjunta
de Francia, Gran Bretaia e Israel,
cuando nacionalizé el canal en
1956, mientras que la pequena
republica fue creada ex profeso
para albergarlo. A principios del
siglo XX, Estados Unidos apoyo a
los secesionistas que buscaban
un Estado independiente de Co-
lombia, de quien dependia enton-
ces la soberania del istmo y que
habia rechazado su construccion.
«Su importancia se halla vincula-
da al trafico de energia y materias
primas, y como afecta a la cade-
na de suministros global», indica.
«Suez concentra el 12% del co-
mercio mundial y Panama, el 6%
del total».

¢éUna via gratuita?

Tal posicion de fuerza no puede
ser retada por las vias tradiciona-
les, pero el cambio climatico po-
dria poner en tela de juicio esta
especie de duopolio. El Paso del
Noroeste, la ruta que bordea Ca-
nada por el norte, siempre ha sido
considerada marginal por el blo-
queo del hielo del Artico, pero el
calentamiento global puede permi-
tir el trafico, al menos durante el
verano boreal, y conectar Asiay
Europa en tiempo récord.

El problema politico que se ave-
cina es la naturaleza de este paso.
El gobierno de Ottawa lo conside-
ra aguas interiores, mientras que
la comunidad internacional recu-
rre a la Declaraciéon de Naciones
Unidas para los Derechos del Mar
para sostener que son estrechos
internacionalesy, por tanto, el
transporte maritimo ha de estar
libre de peajes. La posibilidad de
contar con una via gratuita que
acercara aun mas Europa y Asia
constituye un acicatey, sin duda,
la mayor amenaza para Suez y Pa-
namad, los grandes enlaces mun-
diales, y sus lucrativos negocios.
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