Clarksons revisa a la baja sus previsiones de
crecimiento del comercio maritimo antela
ralentizacion de la economia

Un afio mas, el broker Clarksons ha publicado su
informe semestral de otofio en el que analiza la
situacion del sector del transporte maritimo en el
entorno econémico actual. El PIB crecerd un 3,2% en
2022, 1,2 puntos menos que lo estimado a comienzos

Las entregas de buques nuevos se prevé que caerdn
un 10% (en tpm) este afio, para luego repuntar en
2023. Al mismo tiempo el tonelaje de buques vendidos
para desguace sumard unos 10 Mtpm, un 50% menos
que en 2021 y un minimo desde 2007, debido a las

de afio, y la demanda de transporte maritimo un 0,9%
hasta 12.177 millones de toneladas (Mt), una tasa
sensiblemente menor al 3,1% que preveia en su

informe de primavera.

Después de un 2021 muy desigual en los distintos
segmentos, con los portacontenedores y graneleros
registrando fletes muy saludables, y los petroleros en
niveles muy deprimidos, segtin avanza 2022 las
tendencias parecen haberse invertido, con un
mercado de fletes de petroleros al alza, y de
graneleros y portacontenedores con tendencia
decreciente, aunque todavia muy por encima de los

niveles medios de la ultima década.

Segun el Fondo Monetario Internacional
(FMI), la actividad econémica mundial esta
experimentando una desaceleracion ge-
neralizada y mas acusada de lo previsto,
con lainflacién en niveles que no se regis-
traban desde la década de los 90.

The Economist destaca tres factores
que dificultan el control de la inflacién: las
bajadas de impuestos que buscan preci-
samente aliviar la presién sobre ciu-
dadanos y empresas; el previsible au-
mento del gasto militar de las principales
potencias de la OTAN, como consecuencia
de la invasién rusa de Ucrania; y la fuerte
inyeccién de capital destinada al desarro-
lloy laimplantacion de tecnologias verdes
en la mayoria de sus miembros. Para
contrarrestar los efectos de estas medi-
das, los principales organismos financieros
del mundo decidieron una importante
subida de los tipos de interés, que previ-

lineas generales.

buenas condiciones de los distintos mercados en

La subida de los precios de las nuevas construcciones,

junto a la incertidumbre generada por las proximas

normas medioambientales, han generado un clima
poco favorable para los encargos, que sumaron hasta
septiembre 899 buques con 52,2 Mtpm. Esto supone
una caida del 39% en tpm en comparacion con el
mismo periodo de 2021. Sin embargo, la inversion
total se ha mantenido estable (75.000 M$) por los
altos precios registrados, la implantacion de
tecnologias alternativas y la mayor contratacion de

buques mds complejos, como los metaneros.

siblemente continuara en los préximos
meses, con el fin de dificultar el acceso al
crédito y asi «enfriar» la economia.
Ademas, este aflo han continuado las
restricciones por el coronavirus en China,
donde la efectividad de la vacunacién ha
sido menor de la prevista hasta bien
avanzado el afio. Asi, todavia se mantie-
nen los confinamientos de ciudades o
regiones enteras, lo que ha afectado se-
veramente a su sector industrial. China es
el primer importador de materias primas
del mundoy el primer exportador de pro-
ductos elaborados. Se une a ello la incerti-
dumbre en torno a su sector inmobiliario.
El aumento del coste de la vida, el en-
durecimiento de las condiciones fi-
nancieras en la mayoria de las regiones, la
invasion rusa de Ucrania y la persistente
pandemia del COVID-19 estan lastrando la
recuperacion econémica y amenazan en
ciertas regiones con una posible recesién.
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Segun el informe de octubre (World Eco-
nomic Outlook) del FMI, la economia
mundial, que crecié un 6,0% en 2021, lo
hard un 3,2% en 2022 y un 2,7% en 2023 (a
comienzos de afio las previsiones eran del
4,4y 3,8% respectivamente). Se prevé que
la inflacién mundial aumente del 4,7% en
2021 al 8,8% en 2022, pero que disminuya
al 6,5% en 2023y al 4,1% en 2024. La poli-
tica monetaria deberia mantener el rumbo
para restablecer la estabilidad de los
precios, y la politica fiscal deberia aliviar la
presion sobre los consumidores mas vul-
nerables, manteniendo al mismo tiempo
una orientacion suficientemente restrictiva
y alineada con la politica monetaria.

El PIB de las economias avanzadas, que
crecio un 5,2% en 2021, lo harad un 2,4% en
2022y un 1,1% en 2023. EE.UU. crecera un
1,6% en 2022y un 1,0% en 2023y la UE en
su conjunto lo hara un 3,2% este afio y tan
solo un 0,7% en 2023, no descartandose
incluso que varios paises europeos, como
Italia y Alemania, puedan entrar en rece-
sién el préximo afio. El PIB de China au-
mentara un 3,2% este afio y un 4,4% en
2023. Rusia por su parte consigue
amortiguar su caida prevista para este afio
al-3,4% (en julio, se estimaba un retroceso
del 6,0%).



TABLA 1: TRAFICO MARITIMO MUNDIAL

t t-milla t t-milla
2006 1.677  8.793 1.589 7.584
2007 1.812  9.511 1.724  8.320
2008 1.911 9.976 1.691 8.088
2009 2.000 10.517 1.467 7.218
2010 2235 11.878 1.667 7.989
2011 2.367 12536 1.786  8.675
2012 2566 13543 1.829  8.726
2013 2734 14316 1.905 8.933
2014 2.966 15262 1.932 9.362
2015 2931 15313 1984  9.654
2016 3.009 15.662 1.972 9.895
2017 3.152 16343 2.040 10.514
2018 3.220 16.552 2112 10.951
2019 3.229 16541 2139 11.092
2020 3.198 16.806 2.083 11.039
2021 3.278 17.258 2.187  11.650
202209 3243 17.122 2199  11.948

t t-milla t t-milla t
2.750 11134 423 1.565 1.060
2816 11.363 449 1.702 1.185
2.862 11.740 457 1.778 1.233
2764 11.152 470 1.804 1.095
2.829 11.536 529 2.059 1.231
2.899 11.985 570 2.297 1.321
2.915  12.155 580 2.355 1.355
2904 12.120 597 2.408 1.421
2836 11.968 616 2.473 1.479
2970 12.268 643 2.563 1.518
3.092  12.886 677 2.691 1.581
3.154  13.415 724 2.895 1.668
3.186  13.700 780 3.206 1.740
3.097  13.495 832 3.453 1.777
2.830 12.507 831 3.592 1.763
2.859 12.394 860 3.851 1.868
2.958 12.956 3.922 1.867

t-milla t t-milla t t-milla
5.353 723 3.651 8.238  38.121
5.910 640 3.191 8.644  40.051
6.142 695 3.462 8.863  41.221
5.501 678 3.420 8.487  39.645
6.155 729 3.643 9.238  43.308
6.605 714 3.559 9.673 45.716
6.618 753 3.677 10.012 47124
6.929 779 3.801 10.357 48.555
7.151 809 3.913  10.652 50.171
7.284 830 3.979 10.891 51.113
7.544 855 4.078 11.201 52.795
7.927 888 4220 11.644 55.361
8.221 914 4.616  11.968 56.996
8.392 927 4339 12.020 57.399
8.310 903 4256 11.624 56.553
8.758 940 4.408 12.008 58.365
8.601 4465 12.117 59.055

(M Carbdn, mineral de hierro y grano. /? Gases licuados y productos quimicos. / ) Previsiones para 2022.
t: Millones de toneladas./ t-milla: Miles de millones de toneladas-milla.

Para Espafia se prevé un aumento para
este afio del 4,3% del PIB y del 1,2% en
2023. Estas cifras ocultan que Espafia es
la Unica economia de la zona euro y de las
pocas economias avanzadas del mundo
que no ha recuperado todavia los niveles
de PIB de 2019, y segun las previsiones
del FMI, no lo hara tampoco a lo largo del
afio que viene.

COMERCIO MUNDIAL POR ViA MARITIMA

Segun Clarksons, la demanda de transporte
maritimo crecera en 2022 tan solo un 0,9%
entyun 1,2% medida en toneladas'milla
(t'milla), muy lejos del 3,1 y 3,5% respec-
tivamente que preveia en su informe de
primavera. En total se moveran por via
maritima 12.117 millones de toneladas (Mt)
de mercancias y 59,1 billones de t'milla.
Ademas de la ralentizacion de la eco-
nomia mundial, el veto a las exportaciones
de carbdn desde Indonesia a principios de
afio; las exportaciones ‘perdidas’ de grano
ucraniano, que han recuperado cierta ac-
tividad desde la instauracion en agosto
del corredor maritimo del Mar Negro; y la
sequia generalizada en todo el mundo,
también han contribuido a la reduccion
del comercio maritimo mundial (en t).
Por su parte, la invasién de Ucrania ha
tenido como consecuencia una modi-
ficacion en las matrices de origenesy des-
tinos en algunos segmentos (crudo y

carbon principalmente), que han dado
soporte a la demanda de transporte mari-
timo, compensando parcialmente la falta
de empuje de las importaciones chinas,
para las que se prevé una caida del 4%
En 2022 se espera una caida del co-
mercio mundial por via maritima de los
principales graneles solidos (mineral de
hierro, carbén y grano) del -1,1%, hasta
3.243 Mt, y del 0,8% en términos de t'milla
hasta 17,1 billones. La demanda de mi-
neral de hierro descendera un 1,3% en t
y un 2,2% en t'milla, debido al descenso
de las importaciones chinas (-1,8%) que
suponen cerca del 75% del comercio mari-
timo mundial de esta mercancia. También
caera como consecuencia directa de la
guerra en Ucrania la demanda de
transporte de grano (un 3,2% en ty un
2,1% en t'milla). Por su parte, el comercio
maritimo de carbdn crecera un ligero 0,2%
en tyun 2,6% en términos de tmilla,
impulsado por la reduccion de las
importaciones de carbon desde Rusia
hacia Europa en beneficio de rutas mas

largas. Los graneles menores (cemento,
bauxita, alumina, fertilizantes, niquel...)
sumaran 2.199 Mt (+0,5%) y 11,9 billones
de t'milla (+2,6%).

La guerra en Ucrania también estd
alterando significativamente los mercados
de los principales graneles liquidos: crudo,
productos del petréleo y gas natural li-
cuado. Clarksons estima que el transporte
maritimo de crudo sumara este afio 1.928
Mt, un 4,0% mas que en 2021, aunque to-
davia lejos de las cifras prepandemia: un
6,5% menos que en 2018 y un 4,4% por
debajo de 2019. En t'milla crecera un 3,3%.
Desde el comienzo de la invasion de Ucra-
nia las compras europeas de crudo ruso
han descendido notablemente (de 1,9
millones de barriles diarios (Mbd) se ha
pasado a algo mas de 1 Mbd. En 2023, la
llegada de crudo ruso por mar estara
completamente prohibida en la UE. Este
embargo europeo estd provocando un
redireccionamiento de las cargas de ori-
gen ruso principalmente hacia la India (con
el consiguiente aumento de la distancia
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COMERCIO MUNDIAL POR VIA MARITIMA
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media) y en menor medida hacia China
(lastrada todavia por la baja actividad
industrial) y Turquia. En los Ultimos meses,
Europa ha aumentado su abastecimiento
desde otras zonas productoras, principal-
mente los paises del Golfo Pérsicoy EE.UU.

El comercio maritimo mundial de pro-
ductos del petrdoleo sumard en 2022
1.030 Mt (+2,5%) y 3,3 billones de
t'milla, lo que supone un fuerte repunte
del +8,2%. Clarksons prevé que las ex-
portaciones de Oriente Medio creceran
un notable 17%, tras el aumento de la
capacidad de sus refinerias, y también au-
mentaran con fuerza las de EE.UU. (+11%).

El significativo mayor crecimiento de
la demanda de productos del petréleo en

7.
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términos de t'milla es debido al cambio
en los flujos comerciales como con-
secuencia de la invasién de Ucrania, asi
como al patrén de apertura y cierre de
refinerias en los ultimos afios (por
ejemplo, cierres en Europa/Australia), que
en general han apoyado el crecimiento del
comercio en las rutas de mayor distancia.

La demanda de transporte maritimo
de productos quimicos caerd ligera-
mente (-0,3%) hasta 367 Mt con un
pequefio repunte del 0,1% en términos
de t'milla hasta 1,5 billones.

En 2022 se moveran ademas 400 Mt de
GNL (+5,3%), impulsado por el aumento
de la demanda europea (+44%) y las poli-
ticas de ‘seguridad energética’ tras una
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reduccién significativa de los flujos de GNL
por gasoducto desde Rusia. Ello ha dado
lugar en el mes de octubre a cierta conges-
tién en las terminales regasificadoras eu-
ropeas. El crecimiento en t-milla se prevé
mas moderado (+2,1%), debido al mayor
volumen de GNL de EE.UU. que se estd
redirigiendo de Asia a Europa.

La demanda de transporte maritimo
de GLP alcanzard 117 Mt este afio (+4,5%)
y registrara un aumento del 5,5% en t-
milla hasta 653.000 millones.

La carga containerizada sumara, en
2022, 1.867 M, practicamente igual que
en 2021 (-0,1%). En términos de t-milla se
prevé un descenso del 1,8% hasta 8,6 billo-
nes. La pérdida de poder adquisitivo de
los consumidores y la vuelta a los habitos
anteriores a la pandemia, con un mayor
consumo en el sector servicios, ha provo-
cado una moderada caida de la demanda,
especialmente en la segunda mitad del
afio, y la disminucién, lenta pero progre-
siva, de las aglomeraciones en los princi-
pales puertos de China y la Costa Oeste
de EE.UU. El indice de congestion portuaria
de buques portacontenedores de Clark-
sons registré en julio un 37,2%, que se ha
reducido en octubre al 34,4%, pero per-
manece lejos de los niveles pre-COVID
(31%).

MERCADO DE FLETES

Después de un 2021 muy desigual en los
distintos segmentos, con los portaconte-
nedores y graneleros registrando fletes
muy saludables, y los petroleros en niveles
muy deprimidos, segin avanza 2022 las
tendencias parecen haberse invertido, con
un mercado de fletes de petroleros al alza,
y de graneleros y portacontenedores con
tendencia decreciente, aunque todavia
muy por encima de los niveles medios de
la dltima década.

Los fletes de buques graneleros se
han mantenido en 2022 muy por encima



de la media de la década, aunque el alivio
de la congestion en los puertos y la menor
demanda ya sefialada estan provocando
su caida progresiva. Segun Clarksons, los
fletes en time charter equivalente a 1 afio
de buques Capesize, afectados por la
menor demanda de Chinay del sector del
acero, han promediado desde enero
24.875 $/dia, habiendo sufrido un notable
descenso en la segunda mitad del afio,
hasta registrar una media de 13.647 $/dia
a mediados de octubre.

Ademas de la dilatacion de rutas por
la guerra, varios factores estadn soste-
niendo los segmentos de menor tamario:
un repunte de la demanda de carbén y
graneles menores, y la menor exposicion
ala crisis china. Aln asi, en estos segmen-
tos se repite un patrén similar aunque
menos acentuado: fletes muy saludables
en la primera mitad del afio que llegan a
superar los valores del afio pasado, y
ciertas correcciones en los Ultimos meses.
Hasta septiembre de 2022, los fletes time
charter del segmento de buques Panamax
promedian 22.884 $/dia (octubre: 19.185
$/dia); los Supramax, 23.086 $/dia (oc-
tubre: 18.536 $/dia); y los Handysize,
23.489 $/dia (octubre: 17.344 $/dia).

El mercado de ha experi-
mentado mejoras significativas en 2022,
tanto como resultado de la recuperacion
de los impactos de la pandemia como por
el apoyo adicional a la demanda derivado
de los cambios en las matrices de origen
y destino debido a la guerra en Ucrania.
La media hasta agosto de los fletes spot
en time charter equivalente es inferior a la
del afio pasado en los VLCC sin scrubbers
(17.800 $/dia) y con scrubbers (23.600
$/dia). Sin embargo, a mediados de oc-
tubre se habian multiplicado por cuatro
respecto a esa media, repuntando hasta
mas de 60.000 $/dia (buques sin scrubbers)
y 96.540 $/dia en el caso de VLCC con
scrubbers, un nivel histéricamente alto
tras un largo periodo entre septiembre de
2020 y febrero de 2022 en el que los in-
gresos medios se situaron por debajo de
los 10.000 $/dia.

En el segmento de los buques Suezmax
y Aframax, la recuperacién comenz6 en el
primer trimestre del afio, gracias al mayor
empleo de estos buques en traficos euro-
peos. Los fletes llegaron a alcanzar los
200.000 $/dia en marzo. En 2022, los Suez-
max han promediado unos fletes en time
charter equivalente de 20.807 $/dia y los
Aframax, de 19.821 $/dia. A mediados de
octubre, seguiin Clarksons, se situaban en
68.596 $/dia en el caso de los Suezmaxes
y 72.599 $/dia en el caso de los buques
Aframax.

También por la relocalizacion de rutas,
los traficos de productos del petréleo han
registrado niveles de fletes muy saluda-
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bles. Los segmentos menores de la flota
alcanzaron maximos desde 2015: los fle-
tes medios en time charter equivalente de
los Medium Range (MR) se han situado en
los 17.282 $/dia. Los altos fletes de los
petroleros han provocado una menor
oferta de estos buques para el transporte
de productos quimicos, impulsando asi
los fletes también en este segmento del
mercado.

Los fletes de buques en
time charter equivalente (1 afio) han regis-
trado este afo maximos desde 2012,
soportados por la preocupacion europea
por la seguridad energética este invierno.
El flete en time charter equivalente de los
DFDE (Dual-fuel Diesel Electric) de 160.000
m3 promedié 110.000 $/dia hasta sep-
tiembre, un 25% por encima de la media
de 2021; mientras el mercado spot, donde
opera cerca de un cuarto de la flota, se
mostré mas volatil con un flete medio de
55.868 $/dia. Los altos precios del gas
natural han hecho aumentar las di-
ferencias entre los distintos segmentos
de buques metaneros, penalizando las
mayores fugas de metano. En el mercado
spot, los buques de motor de 2 tiempos
han promediado fletes un 50% superiores
a los DFDE (en 2021, 26% superiores); y
los de turbina, un 72% inferiores a los
DFDE (en 2021, 38% inferiores).

En los Ultimos meses, los fletes de bu-
ques estan cayendo
rapidamente después de los niveles ré-
cord registrados en la primera mitad del
afioy en 2021, que llegaron a cuadriplicar

los anteriores maximos histéricos. A
pesar de ello, aun duplican los valores pre-
pandémicos, aupados por las todavia per-
sistentes disrupciones logisticas y la
congestion portuaria. En los buques de
mayor tamafio (+17.000 TEU), el flete medio
en la ruta China-Europa ha descendido
hasta los 2.950 $/TEU, lejos ya de los 7.800
$/TEU de enero de este afio. En el seg-
mento de los 12 a 17.000 TEU, el flete en
la ruta China-Costa Oeste de EE.UU.
rondo 2.400 $/TEU, con una fuerte caida
en septiembre del 53% con respecto a
agosto y del 73% desde enero. El nimero
de buques de este tamafio, habituales en
la ruta China-Europa, se ha incrementado
recientemente en la transpacifica.

El flete medio para un portacontene-
dores eco de 9.000 TEU se situaba en
95.000 $/dia a mediados de octubre
después de alcanzar un pico de 170.000
$/dia en primavera. Patrén parecido al de
los buques de 4.400 TEU, que registraban
31.500 $/dia (en primavera, 121.125 $/dia).
En el segmento de buques de menor
tamafo (menos de 3.000 TEU), utilizados
principalmente en rutas intrarregionales,
el flete medio para un buque de 2.750 TEU
se situaba en octubre en 22.000 $/dia (en
primavera: 82.225 $/dia).

A1 de septiembre de 2022, |la flota mercante
mundial de transporte de mas de 100 GT
(buques de pasaje incluidos) estaba
compuesta por 68.535 buques, que suma-
ban 2.148 Mtpm (+2,1% desde enero).
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TABLA 2: FLOTA MUNDIAL PORTIPO DE BUQUE

2000 284
2005 313
2012 460
2013 478
2014 487
2015 493
2016 508
2017 537
2018 562
2019 568
2020 601
2021 619
2022 629

Sep. 22 6

267 4,5
322 7,3
626 15,5
692 16,4
731 17,3
763 18,5
781 19,9
799 20,2
822 20,9
846 22,1
880 23,0
913 23,7
946 24,7

253

44 964

El sector de los graneleros lo compo-
nen 12.980 buques con 963,9 Mtpm, un
1,9% mas (en tpm) que a comienzos de afio.
En el total de 2022 se espera un crecimiento
de la flota del 2,8%. Después de dos afios
al alza, los precios de los graneleros de
segunda mano estan descendiendo rapi-
damente, a pesar de lo cual se mantienen
notablemente por encima de los precios
prepandémicos.

La flota de petroleros sumaba 11.680
unidades (643,7 Mtpm), de las cuales 2.255
(447,3 Mtpm) se dedican al transporte de
crudoy 9.425 a los productos del petréleo
(196,4 Mtpm). De enero a septiembre el

Datos a comienzos de cada afio.

crecimiento en tpm ha sido del 2,3%, es-
timandose un 3,1% cuando termine el
afo, beneficiado por la buena situacion
del mercado de fletes, lo que anima a los
armadores a retrasar los desguaces: en
los primeros 8 meses del afio, han
descendido un 34% en tpm los buques
vendidos para reciclaje con respecto al
afo pasado. Hasta agosto, 41 Mtpm ha-
bian sido traspasados en el mercado de
segunda mano, con los precios, segun
Clarksons, registrando maximos desde
2009.

La flota de buques metaneros la com-
ponen 700 unidades (105,3 millones de

TABLA 3: IMPLANTACION DE SCRUBBERSY COMBUSTIBLES ALTERNATIVOS

Ya instalados

n° MGT n°
Petroleros 1.116 102,5 49
Graneleros 1.597 124,5 9
Portacontenedores 1.027 93,6 67
Gaseros 117 4,9 2
Ro-Ro 159 6,4 0
Buques de pasaje 121 3,7 2
Cruceros 176 19,1 0

Otros 352

9.2 10 0,6
o sop.22 | 4605 | 2639 | 120 | 123 |

Pendientes

TOTAL TOTAL

MGT n° MGT n° MGT
4,5 1.165 107 66 3,9
0,6 1.606 125,1 15 1,2
6,4 1.094 100 51 6,4
0,1 119 5 559 54,2
0 159 6,4 20 0,5
0,1 123 3,8 195 1,4
0 176 19.1 20 1,7
362 9,8 282 3,2
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m3), con un incremento de la capacidad
del 2,7% entre enero y septiembre (4,6%
estimado en todo 2022).

En cuanto a los portacontenedores,
la flota la componen 5.716 buques y 25,3
MTEU, que supone un aumento del 2,1%
hasta septiembre, estimandose un creci-
miento del 3,7% en todo 2022. Por seg-
mentos, la flota la componen 172 buques
de mas de 17.000 TEU (un 14% de la ca-
pacidad total); 333 buques de entre 12.000
y 17.000 TEU (18%); 643 unidades entre 8
y 12.000 TEU (24%) y 4.568 buques de
menos de 8.000 TEU (44%).

CONSTRUCCION NAVAL

En total, los nuevos contratos de buques
en 2022 sumaban hasta agosto 899 uni-
dades, 52,2 Mtpmy 27,7 MGT. Esto supone
una caida del 39% en tpm y del 20% en
GT, en comparacién con el mismo periodo
de 2021. Sin embargo, la inversién total
se ha mantenido estable (75.000 M$ entre
eneroy agosto) por los altos precios regis-
trados, la implantacion de tecnologia alter-
nativas y la mayor contratacién de buques
mas complejos, como los metaneros. Los
encargos de estos ultimos han registrado
maximos histéricos, un total de 115 buques
que han llevado a la cartera de pedidos a
sumar 271 unidades y 44,2 Mm3, que su-
ponen el 42% de la flota existente.

Hasta septiembre se han contratado
también 289 buques portacontenedores
con 1,9 MTEU, cifra muy inferior a la regis-
trada en el mismo periodo de 2021 (386
buquesy 3,4 MTEU).

La firma de nuevos contratos ha sido
baja en el caso de buques graneleros (199
unidades y 14,6 Mtpm), petroleros y qui-
miqueros (79 unidades y 4,4 Mtpm), y bu-
ques para el transporte de gases licuados
del petrdleo (24 buques con 1,2 Mm3),
debido a los elevados precios, el menor
espacio en los astilleros y la incertidumbre
en torno a las nuevas normativas
medioambientales, asi como la menor con-
fianza inversora general.

El precio de las nuevas construcciones
ha continuado aumentando en 2022, sos-
tenido por el precio del acero hasta bien
entrado el afio, la inflacién y el alto nivel
de ocupacién de los astilleros, que se
espera que pueda empezar a aliviarse a
finales de este afio. Un portacontene-
dores de 23.000 TEU alcanza un precio
orientativo de 214 M$ (+20% en los ultimos
12 meses), mientras un metanero de
174.000 m3 llega a 240 M$ (+21%). Los
petroleros de mayor tamafio (320.000
tpm) se habian encarecido en septiembre
hasta 120 M$ (+16%); y los graneleros
(180.000 tpm), hasta 64,5 M$ (+8,5%).

En 2023 las contrataciones podrian
verse beneficiadas por dos factores: la en-
trada en vigor del EEXI y el Cll en la OMI,
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y el Fit for 55 en Europa, que forzaran una
mayor renovacion de la flota conforme se
disipen las dudas en torno a su definitiva
implantacién, y la fuerte correccién a la
baja en el precio del acero importado por
China.

Segun estimaciones de Clarksons, la de-
manda de transporte maritimo crecera en
2023 un 2,2% medida en ty un 3,2% en
t-milla, si bien la incertidumbre ligada a la
invasion de Ucraniay a la fuerte inflacién
se mantiene.

La demanda de los principales

crecerd durante 2022 un 2,3%
en tyun 2,0% en t'milla, mientras que la
flota lo hara tan solo un 0,5%, lo que favo-
recerd que los niveles de fletes se
mantengan por encima de la media de los
Ultimos afos (aunque por debajo de los
registrados en 2021 y el primer semestre
de 2022).

Para los , Clarksons preve
que la demanda mundial de crudo conti-
nle recuperandose gradualmente dando
soporte a la demanda de transporte mari-
timo, que estima crecera en 2023 un 2,0%
en ty un notable 5,8% en términos de t--
milla, y de productos del petroleo (+3,3%
en ty nada menos que un 8,0% en t-milla).
Pese al acuerdo de la OPEP de recortar la
produccién en 2 millones de barriles diarios
(Mbd) desde el 1 de noviembre, para evitar
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una caida del precio del crudo por un pre-
visible descenso de la actividad industrial
y para no perjudicar a Rusia (miembro de
la OPEP+), se espera que los recortes de la
oferta se limiten a menos de 1 Mbd, y es
probable que el impacto en el comercio
maritimo sea ain menor. Todo ello, unido
a un crecimiento limitado de la oferta (po-
tencialmente <1% en 2023), y una previsi-
ble reduccion generalizada de la velocidad
y al aumento de los niveles de desguace y
de los tiempos de varada para reacondicio-
namiento, debido a la entrada en vigor de
las nuevas normas de la OMI, permiten ser
optimistas en este segmento del mercado.
Las perspectivas para los

siguen siendo firmes, aunque se
espera una cierta correccion y que conti-
nle el reajuste de los niveles de fletes,
debido a la pérdida de poder adquisitivo
y la entrega de buques nuevos, con un
aumento potencial de la flota en dos afios
de hasta el 8%, que podria verse compen-
sado por la persistencia de la congestién
portuaria, las consecuencias de las norma-
tivas medioambientales y el retraso en la
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entrega de buques nuevos. Segun Clark-
sons, la demanda de transporte maritimo
de contenedores crecerd en 2023 un 2,4%
entyun 2,0% en t'milla.

A pesar de la expansién sostenida de
la flota, las perspectivas contindian siendo
positivas para los buques
gracias a la mayor produccion en todo el
mundo, con un creciente protagonismo
de Oriente Medio (especialmente de Qatar)
y EE.UU. En 2023, se prevé un aumento
del 3,8% del comercio maritimo mundial
de GNLentyun 5,6% en t:milla, impulsado
en parte por el reinicio de la produccién
de Freeport LNG, empresa estadounidense
de exportacién, asi como por la puesta en
marcha de nuevas centrales de regasi-
ficacion en Europa (un tercio de la capaci-
dad nueva estara en Alemania).

Se prevé que el comercio maritimo de

en t aumente un
2,3%yun 2,8% en t'milla, frente a un creci-
miento de la capacidad de la flota de al-
rededor del 1%, por lo que las perspec-
tivas parecen favorables también en este
segmento del mercado.
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