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MERCADO MUNDIAL

En 2022 se transportaron por vía marítima
11.905 millones de toneladas de mercancías y
58,6 billones de toneladas·milla, que suponen
en ambos casos un 0,5% menos que en 2021.
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CONSTRUCCIÓN NAVAL

El 45% de las GT contratadas en
2022, sin incluir a los metaneros,
podrán utilizar combustibles
alternativos. El GNL continúa
siendo la opción preferida.
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FLOTA MERCANTE MUNDIAL

Durante 2022 la flota mercante
mundial creció un 2,8% tanto en
términos de tpm como en GT.
Además, los armadores asiáticos
controlaban el 53% del tonelaje de la
flota mercante mundial.
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COMERCIO
MARÍTIMO ESPAÑOL

En 2022, el comercio español
por vía marítima recuperó los
valores previos a la pandemia.
Las importaciones (+8,4%) y el

cabotaje (+6,8%)
crecieron con
respecto al año
anterior, mientras
las exportaciones
cayeron un
notable 4,8%.

Los graneles sólidos
crecieron un 3,5% hasta

82,5 Mt

Las mercancía general
creció un 0,6% hasta

137,0 Mt
Los graneles líquidos

crecieron un 7,9 % hasta

147,2 Mt
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APÉNDICE ESTADÍSTICO

Series históricas de comercio
marítimo mundial, flota mundial,
tráfico marítimo español y la
flota de pabellón español.
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EMPRESAS ASOCIADAS

Relación completa y datos de
contacto de las 40 empresas
miembros de ANAVE a 31 de
mayo de 2023.
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POLÍTICA SECTORIAL NACIONAL

España necesita una estrategia nacional de marina mercante que acompañe
al sector en la transición energética y complete el marco regulatorio de la
OMI y la UE con medidas e inversiones que permitan una transición
sostenible, desde el punto de vista económico, social y medioambiental.

7
pág. 30

POLÍTICA SECTORIAL INTERNACIONAL

Las medidas acordadas en la UE
para la reducción de emisiones
del transporte marítimo incluyen
disposiciones que tienen en
cuenta las singularidades de las
islas, lo que es un éxito de la
delegación española en
Bruselas. Sin embargo, dichas
medidas podrían ser una
amenaza para la competitividad
de los servicios de TMCD.
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FLOTA MERCANTE CONTROLADA POR ARMADORES ESPAÑOLES
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En 2022, todos los buques
de nueva construcción
entregados a navieras
españolas se abanderaron
en otros registros del EEE.
En los primeros 5 meses
de 2023, 6 buques que
suman casi 67.000 GT han
cambiado de pabellón
nacional a otros de la UE. 0
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PREÁMBULO DEL PRESIDENTE

La guerra en Ucrania y los consiguientes desajustes en las cadenas de
suministro, las altas tasas de inflación y la agresiva política monetaria lastran
las perspectivas económicas para 2023.

I
EN TÉRMINOS GENERALES, EL AÑO 2022 fue
de una cierta recuperación de los tráficos
más castigados por la pandemia. Sin em-
bargo, el aumento del coste de la vida, el
endurecimiento de las condiciones finan-
cieras, la invasión rusa de Ucrania y la
política de «COVID Cero» de China, lastra-
ron la recuperación económica mundial,
y en consecuencia, el comercio marítimo.

Según la edición de abril del informe
World Economic Outlook del Fondo Mo-
netario Internacional (FMI), la economía
mundial creció un 3,4% en 2022. El PIB
de las economías avanzadas repuntó un
2,7%. La economía China creció por
debajo de la media mundial por primera
vez desde1976, tan solo un 3,0%. Por su
parte, el PIB de la India aumentó un
notable 6,8%.

Aunque la situación a comienzos de
2023 es ligeramente mejor de lo previsto
meses atrás, la guerra en Ucrania y los
consiguientes desajustes en las cadenas
de suministro, las altas tasas de inflación
y la agresiva política monetaria para
intentar atenuarla continúan presentes
y lastrando las perspectivas económicas.

En el caso de España, nuestra eco-
nomía creció un 5,5% el año pasado y
lo hará un 1,5% en 2023.

Según Clarksons, en 2022 se transpor-
taron por mar 11.905 millones de tone-
ladas (Mt) y 58,6 billones de t·milla, que
suponen un 0,5% menos, en ambos
casos, que en 2021. La demanda de trans-
porte de crudo y productos del petróleo
repuntó un 4,8% y un 5,6% en términos
de t·milla, reflejando los cambios en las
matrices de origen y destino consecuencia
de la invasión de Ucrania. Es previsible
que esta tendencia se acentúe en 2023
por las sanciones de la Unión Europea
(UE) a Rusia. También creció la demanda
de transporte marítimo de gas natural
licuado (GNL) (+4,7%), hasta casi 400 Mt,
nuevo máximo histórico. Sin embargo,
el comercio marítimo de graneles sólidos
se redujo un 2,7% (-1,7% en t·milla) y el
movimiento de contenedores un 3,7%
en TEU y un 5,1% en TEU·milla.

Por su parte, la flota de buques mer-
cantes de transporte comprendía, a 1 de
enero de 2023, 63.357 unidades, con casi
2.150millonesdetpm(Mtpm), loquesupo-
ne un aumento interanual de un 2,8%.

El repunte de la demanda de mate-
rias primas energéticas impulsó los fle-
tes de petroleros y especialmente de
gaseros, mientras que se registraron
caídas en el resto de segmentos del mer-
cado, como portacontenedores y grane-
leros.

Los fletes spot de buques petroleros,
que terminaron 2021 en niveles cercanos
a los mínimos históricos, comenzaron a
repuntar tras la invasión de Ucrania y
registraron a lo largo del año valores
medios entre seis y siete veces los del
año anterior.

También los fletes de buques meta-
neros registraron máximos históricos,
debido principalmente al fuerte creci-
miento de las importaciones de los países
Europeos (+55% en t), que recurrieron
al modo marítimo para abastecerse de
gas natural desde países distintos a
Rusia.

Por su parte, el Baltic Dry Index, prin-
cipal índice de fletes de carga seca a gra-
nel, se situó de media en 1.929 puntos,
un 34% menos que en 2021 pero todavía
muy por encima de la media de la década
2011-2020 (1.107 puntos). En febrero de
2023 registró su valor mínimo desde
junio de 2020 (530 puntos) y desde en-
tonces ha iniciado una tendencia correc-
tora ascendente con cierta volatilidad.

En el caso de los buques portaconte-
nedores, los fletes se debilitaron signi-
ficativamente durante la segunda mitad
de 2022, tendencia que ha continuado
durante los primeros meses de 2023.

El sector del transporte de automó-
viles ha continuado experimentando
una sólida demanda lo que ha impulsado

los niveles de fletes a máximos históri-
cos, situación que Clarksons prevé que
se mantenga durante 2023.

Además, los buques equipados con
scrubbers obtuvieron primas de hasta el
100% debido a los elevados precios de
los combustibles.

Para 2023, las perspectivas son posi-
tivas en todos los segmentos del merca-
do, salvo para los buques portacontene-
dores. El repunte de la demanda unido
a un crecimiento limitado de la oferta y
a las nuevas normas sobre emisiones
de gases de efecto invernadero, que da-
rán lugar a un descenso generalizado
de la velocidad, hacen prever unos nive-
les de flete saludables.

Precisamente la normativa medioam-
biental está marcando la actividad en el
mercado de construcción naval. En 2022,
según Clarksons, el 45% de los nuevos
contratos (en GT y sin incluir metaneros),

fueron buques preparados
para utilizar combustibles
alternativos. El GNL continúa
siendo la opción preferida pa-
ra todos los tipos de buques,
exceptuando los de pasaje,
en los que abundan solucio-
nes eléctricas. El metanol co-
bra cierta importancia única-
mente para los buques porta-
contenedores.

En España, el comercio
marítimo nacional recuperó
los valores previos a la pan-
demia. Las importaciones

crecieron un notable 8,4% y las
mercancías movidas en cabotaje un 6,8%,
mientras que las exportaciones cayeron
un 4,8%. Además, se movieron 24,8
millones de pasajeros de línea regular
(15,8 millones en 2021), cerca ya de los
27 millones de pasajeros registrados en
2019. La reanudación de los tráficos
marítimos de pasajeros con Argelia en
noviembre de 2021 y con Marruecos en
abril de 2022, tras más de dos años
inactivos, permitieron a las empresas
navieras que operan en el Estrecho
recuperar una parte muy importante de
su actividad.

A 1 de enero de 2023, la flota mercan-
te controlada por navieros españoles
comprendía 215 buques y 5,3 millones

Los países de la UE han sustitui-
do el suministro de gas natural
por gaseoducto desde Rusia por
gas natural licuado importado
por vía marítima. España se ha
convertido en un importante
proveedor de gas en Europa.
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de GT (+5,3%). Lamentablemente, nin-
guno de los buques de nueva construc-
ción que se incorporaron a la flota se
inscribieron en el Registro Especial de
Canarias (REC).

Ello demuestra que el gran esfuerzo
de la Dirección General de la Marina Mer-
cante por actualizar la normativa y prác-
tica del REC no resulta suficiente para re-
lanzar su competitividad. Desde diciem-
bre de 2022 hasta mayo de 2023, un total
de siete buques han sido reabanderados
en otros pabellones comunitarios. En los
últimos diez años, el tonelaje de la flota
controlada en pabellones extranjeros ha
crecido un 65,7% mientras que la flota
controlada bajo pabellón español ha
caído un 3,1%. Como ANAVE viene recor-
dando desde hace varios años, el REC
precisa de una reforma estructural com-
pleta, en la que participen todos los minis-
terios de los que depende la operación
de los buques bajo pabellón español.

Si en 2020 fue la pandemia y en 2021
la erupción del volcán Cumbre Vieja en
La Palma, en 2022 ha sido la invasión
ilegal de Ucrania por Rusia la que volvió
a poner de manifiesto el importante pa-
pel del transporte marítimo para la sobe-
ranía económica y la seguridad energé-
tica. En menos de un año, los países de
la UE han sustituido el suministro de gas
natural por gaseoducto desde Rusia por
GNL importado por vía marítima. España
aumentó las importaciones de GNL nada
menos que un 40%, y se ha convertido
en un importante proveedor de gas en
Europa.

En los próximos años los armadores
deberán afrontar inversiones millonarias
para adaptarse a los objetivos de des-
carbonización de la OMI y a la mayor
ambición de la UE. Para salvaguardar la
competitividad del sector del transporte
marítimo y acelerar su transición energé-
tica, distintos Estados de la UE están po-
niendo en marcha diferentes iniciativas.
Entre los países de nuestro entorno, Ita-
lia ha lanzado un programa dotado con
500 M€ para la renovación de la flota y
Francia ha anunciado su propio plan al
que destinará 300 M€ en un período de
cinco años.

España debería presentar su propio
Plan Nacional que analice el papel actual
del transporte marítimo en la política
económica española y su contribución
a la transición energética; identifique un
conjunto de objetivos y acciones y las
necesidades de financiación asociadas;
y que sea aprobado al más alto nivel.

En definitiva, una estrategia nacional
de marina mercante que acompañe al
sector en esta transición, completando
el marco regulatorio de la OMI y la UE

con las medidas e inversiones que per-
mitan una transición sostenible, desde
el punto de vista económico, social y
medioambiental. O lo que es lo mismo,
una política marítima adecuada que
fomente la seguridad jurídica, las inver-
siones y el crecimiento y la moderniza-
ción de la flota controlada por empresas
navieras españolas, y también la compe-
titividad del REC.

En el ámbito normativo internacional,
el 1 de enero de 2023 empezaron a apli-
carse, las nuevas normas de eficiencia
energética adoptadas por la OMI. Y el
MEPC 79 aprobó la introducción de una
zona de control de emisiones de azufre
en el mar Mediterráneo, que será efec-
tiva a partir del 1 de mayo de 2025.

Este incesante aumento de la presión
regulatoria internacional, especialmente
en los asuntos medioambientales, va a
exigir a las navieras grandes esfuerzos
en los próximos meses y anõs.

En el ámbito europeo, en los pri-
meros meses de 2023, el Consejo y el
Parlamento han alcanzado acuerdos
sobre varias de las normas incluidas en
el paquete ‘Fit for 55’, que incluyen dispo-
siciones que tienen en cuenta las singu-

laridades de las regiones ultraperiféri-
cas (Canarias), las islas menos pobladas
y las rutas sometidas a Obligaciones de
Servicio Público, lo que puede conside-
rarse un éxito de la delegación española
en Bruselas, que ha sido la principal im-
pulsora de estas medidas.

No se incluye sin embargo ninguna
flexibilidad para los servicios de Trans-
porte Marítimo de Corta Distancia (TMCD)
y las Autopistas del Mar, pese a que
desde las instituciones comunitarias se
viene insistiendo en la importancia del
desarrollo del TMCD por su mejor desem-
peño medioambiental y como medida
para descongestionar las carreteras y
reducir los costes externos del transpor-
te. Al mismo tiempo, se retrasa la apli-
cación del régimen de comercio de dere-
chos de emisión al transporte por
carretera hasta 2027, fecha que podría
incluso posponerse hasta 2028 en caso
de precios excepcionalmente altos de la
energía, lo que sin duda dará lugar a una
pérdida de competitividad del modo
marítimo frente a la carretera.

Vicente Boluda Fos
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COMISIÓN PERMANENTE

La Comisión Permanente de ANAVE está compuesta por el presidente,
el vicepresidente y tesorero, los presidentes de las Comisiones de Tráficos
y dos vocales de libre designación.

II

Vicepresidente y tesorero

D. Gonzalo
Alvargonzález Figaredo
ERSHIP, S.A.

Vocal

D. Alejandro Aznar
GRUPO IBAIZABAL, S.L.

Presidente de la
Comisión de Tráficos Tramp
de Carga Seca a Granel

D. Juan José
Fernández-Ricoy
EMPRESA NAVIERA
ELCANO, S.A.

Presidente de la
Comisión de Líneas
Regulares de Carga

D. Ignacio
Boluda Ceballos
BOLUDA LINES, S.A.

Vocal

D. Juan José Ferrer
Gutiérrez de la Cueva
MARFLET MARINE, S.A.

Presidente de la Comisión
de Buques Tanque

D. Andrés Luna Abella
SEAPEAK MARITIME SPAIN,
S.L.U.

Presidente de la Comisión
de Tráficos Especiales

D. Juan Riva Francos
FLOTA SUARDÍAZ, S.L.

Presidente de la Comisión de
Líneas Regulares de Pasaje

D. Adolfo Utor Martínez
BALEÀRIA EUROLÍNEAS
MARÍTIMAS, S.A.

Presidente

D. Vicente Boluda Fos
BOLUDA LINES, S.A.
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COMITÉ DIRECTIVO

Además de los miembros de la Comisión Permanente, forman parte del
Comité Directivo de ANAVE, a 31 de mayo de 2023, las siguientes personas:III

D. Guillermo
Alomar
BALEÀRIA
EUROLÍNEAS
MARÍTIMAS, S.A.

D. Ramón
Piñeiro
ACCIONA
LOGÍSTICA, S.L.U.

Asturias y
Cantabria

D. Santiago
Fernández
NAVINORTE, S.A.

D. Antonio
Gutiérrez
DISTRIBUIDORA
MARÍTIMA
PETROGÁS, S.L.U.

D. Juan
Ignacio Liaño
FRED OLSEN, S.A.

D. Juan
Cremades
MARFLET
MARINE, S.A.

D. José
Villasante
SEAPEAK
MARITIME SPAIN,
S.L.U.

D. Gorka
Carrillo
BOLUDA
LINES, S.A.

Cataluña, Levante
y Baleares

D. Miguel
Oliver
TRANSPORTES M.
ALCUDIA, S.A.

D. Juan José
Fernández-
Ricoy
EMPRESA
NAVIERA
ELCANO, S.A.

D. Ronny
Moriana
FRS IBERIA, S.L.U.

D. Joaquín
Viejo
NAVIERA
ARMAS, S.A.

D. Ettore
Morace
TRASMED
GLE, S.L.

D. Servando
Luis
BERNHARD
SCHULTE
CANARIAS, S.A.U.

Centro

D. Yago
Suarez-Llanos
NAVIERA
SICAR, S.L.

Dña. Patricia
Susaeta
ERSHIP, S.A.

D. Jorge
Zickermann
GRUPO
IBAIZABAL, S.L.

D. José
Antonio
Parada
NAVIERA DE
GALICIA, S.A.

D. Sergio
García
VT SPAIN, S.A.

D. Juan
Arroyo
MARGUISA
SHIPPING
LINES, S.L.

D. Sergio
Vélez Álvarez
COMPAÑÍA
TRASMEDITERRÁNEA,
S.A

País Vasco

D. José Luis
Caraballo
MURELOIL, S.A.

D. Ignacio de
Amallo
FLOTA
SUARDIAZ, S.L.

D. Álvaro
Agosti
KNUTSEN OAS
ESPAÑA, S.L.

D. Andu
Arguiñarena
NAVIERA
MURUETA, S.A.

VOCALES NATOS VOCALES DE ZONA
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ORGANIZACIÓN INTERNAIV
Subdirectora

Dña. Araiz Basurko
Capitán de la Marina Mercante.
En ANAVE desde 2004, en 2021
fue nombrada subdirectora.

Administración

Dña. Désirée Martínez
Licenciada en Administración
y Dirección de Empresas.
Se ocupa de la gestión
administrativa y financiera
desde 2008.

Directora General

Dña. Elena Seco
Ingeniero Naval.
Incorporada a ANAVE en
1996, ocupa el cargo de
directora general desde 2020.

Bañaderos Express y Bajamar Express / Fred. Olsen Express
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Estudios

Dña. Marina Ronda
Máster en Ingeniería Naval
y Oceánica. Desde octubre
de 2022 forma parte del
departamento de Política
Marítima.

Prensa

D. Rafael Cerezo
Licenciado en Periodismo.
Es responsable de
Comunicación desde 2014.

Seguridad yMedioambiente

D. Álvaro Pedreira
Graduado en Arquitectura
Naval. Desde octubre
de 2021 forma parte del
departamento de Seguridad y
Medioambiente.

Asesoría Jurídica

Dña. María
Fernández-Llamazares
Licenciada en Derecho y
Administración y Dirección de
Empresas. Asesora Jurídica de
ANAVE desde julio de 2020.

Bahía Levante / Mureloil



ANAVE // Asociación de Navieros Españoles

10 /MARINAMERCANTE Y TRANSPORTE MARÍTIMO 2022/2023

Monte Urbasa / Ibaizábal

MERCADOMUNDIAL

En 2022 se transportaron por vía marítima 11.905 millones de toneladas de
mercancías y 58,6 billones de toneladas·milla, que suponen en ambos casos
un 0,5% menos que en 2021.

EN TÉRMINOS GENERALES, ELAÑO 2022 fue
de una cierta recuperación de los tráficos
más castigados por la pandemia. Sin
embargo, el aumento del coste de la
vida, el endurecimiento de las condicio-
nes financieras, la invasión rusa de Ucra-
nia y la política de ‘COVID cero’ de China
lastraron la recuperación económica
mundial, y en consecuencia, el comercio
marítimo.

Según la edición de abril del informe
World Economic Outlook del Fondo Mo-
netario Internacional (FMI), la economía
mundial creció un 3,4% en 2022. El PIB

de las economías avanzadas repuntó un
2,7%. La economía China creció por
debajo de la media mundial por primera
vez desde1976, tan solo un 3,0%. Por su
parte, el PIB de la India aumentó un
notable 6,8%.

Aunque la situación a comienzos de
2023 es ligeramente mejor de lo previsto
meses atrás, la guerra en Ucrania y los
consiguientes desajustes en las cadenas
de suministro, las altas tasas de inflación
y la agresiva política monetaria para
intentar atenuarla continúan presentes
y lastrando las perspectivas económicas.

El FMI prevé para 2023 un menor cre-
cimiento de la economía global (+2,8%),
por la ralentización de la actividad eco-
nómica en los países avanzados (+1,3%),
y especialmente en la UE, que crecerá
tan solo un 0,8%. La reapertura de China
y el fin de su política de ‘COVID cero’ han
provocado la revisión al alza de las pre-
visiones para este país, hasta un 5,2%,
aunque se mantiene la preocupación
con respecto a su sector inmobiliario.

En el caso de España, nuestra eco-
nomía creció un 5,5% el año pasado y
lo hará un 1,5% en 2023.

% Variación estimada PIB 2023
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EN 2022 SE TRANSPORTARON POR MAR
11.905 Mt de mercancías y 58,6 billones
(10¹²) de t·milla: en ambos casos un 0,5%
menos que en 2021. El descenso se
atribuye a las consecuencias de la inva-
sión de Ucrania, al aumento de la
inflación en varias regiones importa-
doras de productos manufacturados y
a la menor actividad en China.

Se transportaron 5.269 Mt de grane-
les sólidos, un 2,7% menos que en 2021
(-1,7% en t·milla). Las toneladas trans-
portadas de mineral de hierro disminu-
yeron un 2,8% hasta 1.477 Mt (-3,9% en
t·milla). El comercio marítimo de grano
descendió un 2,5% hasta 517 Mt (-1,7%
en t·milla), en parte por la pérdida de
cosechas ucranianas. Los graneles me-
nores sumaron 2.055 Mt (-4,0% en t;
-1,5% en t·milla). Las sanciones a Rusia
y Bielorrusia han afectado especialmen-
te a graneles como los fertilizantes.

También el segmento de graneles
líquidos se vio afectado por la guerra. El
transporte de crudo creció hasta 39,3
millones de barriles diarios (Mbd) o 1.957
Mt (+5,6%) y 9,9 billones de t·milla (+5,9%).
Con el fin de reducir su dependencia de
Rusia, Europa acudió en mayor medida
a regiones como el golfo Pérsico y EE.UU.,
lo que obligó a Rusia a buscar destinos
alternativos para sus exportaciones
(India, especialmente).

El aumento de las distancias fue
también muy significativo en el segmen-
to de los productos petrolíferos, que
sumaron 1.049 Mt (+3,3%) y 3,3 billones
de t·milla (+4,7%).

Se espera que esta tendencia se agu-
dice a lo largo de 2023, con la prohibición
de los países del G7 de importar crudo
y productos del petróleo con origen en
Rusia salvo que se adquieran a un precio
máximo.

La demanda de productos químicos
sumó 369 Mt y 1,5 billones en t·milla, un
2,4% menos en ambos casos. También
se transportaron por vía marítima 398
Mt de GNL (+4,7%), nuevo máximo histó-
rico. El redireccionamiento de una parte
de las exportaciones de EE.UU. hacia
rutas más cortas, como las europeas,
produjo un descenso del 1,8% en térmi-
nos de t·milla.

La mercancía transportada en conte-
nedores descendió un 3,4% (5,0% en
t·milla) hasta 1.806 Mt (200,3 MTEU),
segundo mejor dato histórico.

La caída se produjo por la vuelta a
los hábitos prepandemia de los consu-
midores de los países avanzados y por
el progresivo aumento de la inflación,
que contribuyó a la disminución del
poder adquisitivo. Los niveles de conges-
tión portuaria regresaron prácticamente
a sus valores prepandemia.

OCOMERCIO MUNDIAL POR VÍA MARÍTIMA
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SEGÚN LA WORLD STEEL ASSOCIATION, en
2022 se produjeron 1.885 Mt de acero,
un 3,9% menos que el año anterior.
China, país productor del 54% del acero

mundial y responsable de casi el 75%
de las importaciones mundiales de
mineral de hierro, descendió un 1,7%.
De las principales regiones, sólo India

aumentó su producción (+5,8%) mientras
potencias como EE.UU. (-6,1%), Japón
(-7,4%) o el continente europeo (-11,2%)
descendieron notablemente.

OPRODUCCIÓN MUNDIAL DE ACERO
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EN2022 LOSNIVELESDE FLETES registraron
un comportamiento al alza en los buques
dedicados al transporte de materias pri-
mas energéticas, petroleros y especial-
mente gaseros, y caídas en el resto de
segmentos del mercado, como porta-
contenedores y graneleros. Además, los
buques equipados con scrubbers y tec-
nologías de eficiencia energética obtu-
vieron primas de hasta el 100% debido
a los elevados precios del combustible.

Los fletes spot en términos de time
charter equivalente (TCE) de buques pe-
troleros, que terminaron 2021 en nive-
les cercanos a los mínimos históricos,
comenzaron a aumentar tras la invasión
de Ucrania y mantuvieron una subida
sostenida a lo largo de todo el año.

La subida fue más moderada durante
el primer semestre en el segmento de
los buques VLCC, debido a las débiles
importaciones de China y a las reticen-
cias de la OPEC+ a aumentar la produc-
ción, aunque repuntaron con fuerza en
la segunda mitad del año, hasta registrar
un promedio, en 2022, de 23.885 $/día
para un buque sin scrubbers construido
en 2010, más de siete veces la media de
2021. Los fletes de los suezmax (44.324
$/día de media; seis veces los niveles de
2021) y aframax (55.967 $/día; casi siete
veces la media del año anterior) empe-
zaron a aumentar antes que los de VLCC,
por su mayor exposición a los tráficos
de abastecimiento europeos.

Los cambios en las matrices de ori-
gen y destino sirvieron también de impul-
so para el sector de los petroleros de
productos (38.053 $/día de media duran-
te 2022, cinco veces la de 2021).

LOS FLETES DE BUQUES METANEROS regis-
traron máximos históricos a finales de
año, debido principalmente a las nece-
sidades energéticas de Europa, que recu-
rrió a este tipo de buques para abaste-
cerse de gas natural desde países
distintos de Rusia (principalmente EE.UU.
y Oriente Medio).

El flete medio en time charter equi-
valente de los buques más antiguos de
145.000 m³, propulsados por turbinas
de vapor, se situó en 68.284 $/día (un
+5,6% más que en 2021). En el caso de
los metaneros equipados con motores
duales de cuatro tiempos (160.000 m³),
la media fue de 131.517 $/día (+47,5%),
llegando a registrar cifras por encima
de los 400.000 $/día a finales de año. En
el caso de los buques con motores dua-
les de dos tiempos de 174.000 m³, la
media anual en el mercado spot fue de
167.548 $/día (+49,2%), con picos de casi
500.000 $/día en octubre y noviembre.

Fuente: Fearnleys

Miles $/día (T/C a 1 año) Miles $/día (Spot TCE)

0

20

40

60

80

100

Aframax
Suezmax
VLCC

20232021201920172015201320112009200720052003
0

100

200

300

400

500
174.000 m3 (Motor dual de 2 tiempos)
160.000 m3 (TFDE)
145.000 m3 (Turbina)

202320222021202020192018

Fuente: Clarksons
Petroleros Metaneros

0

10

20

30

40

50

60

2022
2021
2020

AframaxSuezmaxVLCC

Miles $/día (Spot TCE) Fuente: Clarksons

53
,1

3,
2

23
,9

30
,2

7,
3

44
,3

22
,2

8,
2

56
,0

OFLETES DE PETROLEROS Y METANEROS

Seapeak Vancouver / Seapeak
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Fuente: Baltic Exchange Fuente: Clarksons

Puntos BDI / Valores promedio mensuales / Enero 1985 = 1.000 puntos Miles $/día (T/C a 6 meses / 1 año)
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EL MERCADO DE BUQUES GRANE-
LEROS fue recuperando la nor-
malidad conforme avanzaba el
año, tras un año 2021 y un primer
semestre de 2022 en los que se
beneficiaron de una situación del
mercado excepcional, consecuen-
cia de un fuerte repunte de la de-
manda tras el COVID y de impor-
tantes perturbaciones logísticas.

Los buques capesize se vieron
lastrados por la baja actividad de
China. Los fletes medios spot, en
términos de time charter equi-
valente, en este segmento del
mercado, se redujeron de media
un 57,6% respecto de los saluda-
bles niveles de 2021.

Los buques de menor porte,
menos expuestos a la crisis de
China, se vieron sin embargo más
afectados por la invasión rusa de
Ucrania, en particular, las expor-
taciones perdidas de grano y los
efectos de las sanciones a las expor-
taciones rusas y bielorrusas de produc-
tos siderúrgicos, forestales o fertili-
zantes. Pese a ello, los fletes de grane-
leros panamax, supramax y handysize,
aunque de media inferiores a los de

2021, se mantuvieron por encima de los
niveles promedio registrados en la dé-
cada 2011-2020. Al igual que en el resto
de tráficos, los buques equipados con
scrubbers obtuvieron primas elevadas
por la subida del precio del combustible.

LOS FLETESDEBUQUESPORTACONTE-
NEDORES se debilitaron significa-
tivamente durante la segunda mi-
tad de 2022, tendencia que ha
continuado durante los primeros
meses de 2023. Aún así, registraron
niveles medios en 2022 entre un
20 y un 40% por encima de los de
2021.

Durante los primeros 5 meses
de 2023, tanto las tarifas de trans-
porte de contenedores como los
fletes en time charter de este tipo
de buques se han situado muy
por debajo (alrededor de un 80%)
de los excepcionales máximos his-
tóricos registrados en 2021 y la
primera mitad de 2022.

La ya citada vuelta de los con-
sumidores a sus hábitos prepan-
demia, la pérdida de poder adqui-
sitivo debido a la fuerte inflación,
la desaparición de la congestión
portuaria y la disponibilidad de

stock, se encuentran entre los motivos
que han favorecido esta abrupta caída.

El Shanghai Containerized Freight Index
se situaba, en febrero de 2023, por deba-
jo de 1.000 puntos, cerca de la media de
la década previa al COVID (960 puntos).

PERSPECTIVAS // El FMI estima un crecimiento del
2,8% del PIB mundial en 2023 y del 3,0% en 2024.
Según Clarksons, la demanda de transporte marítimo
crecerá un 1,6% este año y un 2,8% adicional en 2024.
La distancia media continuará al alza, lo que provocará
un aumento del 2,9% de las t·milla transportadas en
2023 y del 3,3% en 2024.

Se prevé un descenso generalizado de la velocidad
media de la flota debido a las normativas medioam-
bientales de la OMI. Esto, unido a la reducida cartera de
pedidos, que se encuentra en mínimos históricos,
permite prever unos niveles de fletes saludables
durante el ejercicio, en general en todos los mercados
salvo en el de buques portacontenedores.

OFLETES DE CARGA SECA Y PORTACONTENEDORES
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EN LA ELABORACIÓN DE ESTE CAPÍTULO se
emplean diferentes fuentes, indicadas
en cada caso, que hacen referencia a
buques a partir de un determinado
tamaño (100, 300 o 1.000 GT), pudiendo
dar lugar a que los datos no coincidan
exactamente.

Según IHS Markit, a 1 de enero de
2023 la flota mundial estaba compuesta
por 63.357 buques (505 más que en
enero de 2022), que sumaban un total
de 1.438,7 millones de GT (+2,8%) y
2.148,8 Mtpm (+2,8%).

En términos generales, las condicio-
nes registradas en los distintos mercados

durante el año desincentivaron a los
armadores de desguazar sus buques.
Según ISL Bremen, sólo se desguazaron
11,0 Mtpm (mínimo desde 2007 y un
49,4% menos que en 2021). Además, se
entregaron únicamente 1.563 buques
con 79,4 Mtpm, el mínimo registrado
desde 2006. Estos bajísimos niveles de
desguaces y entregas han dado lugar al
aumento de la edad media de la flota
mundial, que ha pasado de 19,3 años a
comienzos del año pasado a 19,7 años.

Los niveles de fletes, el escaso espa-
cio de construcción disponible y los ele-
vados precios de los buques de nueva

construcción han animado a los arma-
dores, especialmente de petroleros, a
acudir al mercado de segunda mano.
Según Clarksons, los precios de los petro-
leros de segunda mano han aumentado
más de un 50% desde principios de 2022.

Por otra parte, la caída de los fletes
en la segunda mitad del año provocó un
ligero aumento de la flota amarrada de
portacontenedores, hasta casi alcanzar
900.000 TEU. Esto supone el 3,4% de la
flota total de este tipo de buques, algo
por encima de enero de 2022 (en 2020,
el año anterior al boom de 2021, se situó
en el 6,1%).

FLOTAMUNDIAL

A 1 de enero de 2023, los armadores asiáticos controlaban el 53% del
tonelaje de la flota mercante mundial (4 puntos más que hace cinco años).
Los europeos, el 39%, y su cuota ha disminuido 3 puntos en el último lustro.

2
Loukas I / Marflet

(*) Incluye quimiqueros, otros buques tanque, de pasaje, ferries, ro-ros, transporte vehículos, etc.
Datos a 1 de enero de cada año.
Fuente: IHS Markit.

NB: Miles de buques.
GT: Millones de GT.

1995 2000 2005 2010 2015 2021 2022 2023
NB GT NB GT NB GT NB GT NB GT NB GT NB GT NB GT

Petroleros 6,9 159,8 7,3 163,7 7,0 170,9 7,4 209,8 7,8 241,4 8,9 292,3 8,9 297,7 9,0 306,0
Gaseros 0,9 14,0 1,1 17,9 1,2 24,7 1,5 46,1 1,7 56,3 2,1 85,9 2,2 92,4 2,2 95,2
Graneleros 5,7 129,7 6,1 149,4 6,5 175,8 8,0 250,5 10,9 405,4 12,3 484,0 12,7 502,8 13,0 514,9
Carga General 18,9 66,2 18,9 65,6 17,7 59,6 18,6 65,5 16,7 62,7 16,7 67,3 16,8 68,3 16,8 71,1
Portacontenedores 1,6 35,1 2,5 55,3 3,2 85,8 4,7 145,5 5,1 200,3 5,3 252,8 5,5 263,5 5,6 272,5
Quimiqueros 2,0 11,5 2,5 16,3 3,0 25,3 4,6 47,9 4,9 57,3 5,7 76,2 5,8 77,8 5,9 80,2
Ro-Ro 1,7 19,3 1,8 25,3 2,0 30,6 2,5 41,3 2,7 47,3 2,9 50,4 3,0 51,2 3,0 51,6
Pasaje 4,6 15,0 5,1 14,1 5,6 16,6 6,0 18,7 6,2 18,2 7,1 20,1 7,2 20,3 7,1 20,1
Otros mercantes 0,4 0,5 0,7 7,8 0,9 12,2 0,7 15,3 0,6 18,8 0,8 24,9 0,8 26,0 0,9 27,0
TOTALMERCANTES 42,7 451,1 46,0 515,4 47,1 601,7 53,9 840,6 56,6 1.107,8 61,9 1.353,8 62,9 1.400,0 63,4 1.438,7
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Edad media de la flota mundial (19,7)

SEGÚN ISLBREMEN, EN 2022 se vendieron
para desguace 305 buques (>300 GT),
que sumaban 11,0 Mtpm, un 49,4% me-
nos que en 2021. Desde 2007 no se regis-
traban niveles de desguace tan bajos.

Como el año anterior, la mayoría de
los desguaces afectaron al segmento de
los buques tanque, que suponen el

48,5% de los buques desguazados, menos
de la mitad que en 2021. Otro 18,7%
fueron buques graneleros, y un 18,0%
adicional de carga general. Unicamente
se desguazaron 8 buques portacontene-
dores (ninguno en la primera mitad del
año), que en total sumaban 11.300 TEU,
debido a la buena salud de los fletes.

Los precios de compra de buques
para desguace se situaron de media por
encima de los 600 $/ltd, un 9,7% más
que en 2021 y un 69% por encima del
promedio de la década 2011-2020.

Los astilleros de Bangladesh desgua-
zaron el 42,7% del tonelaje, seguidos de
los de la India (34,8%) y Paquistán (17,7%).

148 buques tanque con 5,8 Mtpm (-62,4%)
57 graneleros con 4,7 Mtpm (-9,2%)
8 portacontenedores con 0,15 Mtpm (-13,6%)

*

OFLOTA MUNDIAL POR TIPOS DE BUQUES

OEDAD DE LA FLOTA MUNDIAL POR TIPOS DE BUQUES

OBUQUES RECICLADOS



PANAMÁCONTINÚASIENDO el registro más
utilizado por los armadores. A 1 de enero
de 2023, contaba con 6.812 buques y
232,7 MGT (+4,4% desde enero de 2022).
Liberia se sitúa en segunda posición, con
4.648 buques y 229,0 MGT (+12,5%). El
tonelaje de la flota abanderada en Liberia
ha crecido un notable 33,4% desde 2020,
frente a un 10,1% de Panamá. De los
principales pabellones (más de 20 MGT

inscritas), sólo Portugal se acerca a esa
tasa de crecimiento (+29,4% en los últi-
mos tres años) y cuenta ya con 787 buques
y 20,1 MGT, la gran mayoría en su registro
de Madeira. En 2022, el tonelaje de la
flota inscrita en Portugal aumentó un
3,4%. Esto le ha permitido superar a
Chipre (-11,7%).

La flota abanderada en Francia regis-
tró la mayor tasa de crecimiento de los

pabellones europeos (+12,2%), por el
abanderamiento en el Registro Internacio-
nal Francés de casi un millón de GT de
buques portacontenedores y metaneros.

El crecimiento de la flota de pabellón
francés y portugués no pudo compensar
el descenso de la de Malta, Grecia, Dina-
marca y Chipre, por lo que la flota inscrita
en pabellones del Espacio Económico
Europeo (EEE) descendió un 2,1%.
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La flota inscrita en Dinamarca ha disminuido un 2,2%
(en GT), debido al descenso registrado en su flota de
petroleros de productos (más de 500.000 GT) y de
portacontenedores (casi 300.000 GT), que no pudo ser
compensado por las 180.000 GT que creció su flota de
buques ferries.

La flota abanderada en Francia registró la mayor tasa de
crecimiento de los pabellones europeos (+12,2 %), por el
abanderamiento en el Registro Internacional Francés de casi
un millón de GT de buques portacontenedores y metaneros.

Superfast Levante / Acciona
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OFLOTA MUNDIAL POR PAÍS DE BANDERA

*
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PERSPECTIVAS // Salvo los buques portacontene-
dores, las perspectivas son positivas en todos los seg-
mentos del transporte marítimo. Clarksons prevé un
aumento de la demanda en t·milla del 2,9% en 2023 y
del 3,3% en 2024. La flota crecería tan solo un 2,5% en
2023 y por debajo del 1% en 2024. Además, la entrada
en vigor de nuevas normas medioambientales de la
OMI este año (en especial el CII), y la implantación del
sistema de comercio de derechos de emisión de la UE
el año que viene, provocarán un descenso generalizado
de la velocidad de los buques, lo que tendrá conse-
cuencias en la oferta disponible. Todos estos factores
hacen prever unos niveles de flete saludables.

PETROLEROS: El mercado se encuentra en una posi-
ción muy sólida, impulsado por la recuperación de la
demanda, el cambio a rutas más largas por las sancio-
nes a Rusia y el bajo aumento de la flota. Se espera que
el crecimiento de la flota sea mínimo entre 2023 y 2024,
y que siga siendo moderado en 2025 (la cartera de pe-
didos actual es de tan solo el 4% de la flota). Al mismo
tiempo, Clarksons prevé un aumento de la demanda de
crudo y productos (en t·milla) del 8,2% en 2023 y del
5,3% en 2024. Y el crecimiento previsto de la demanda

de productos químicos (+2,3% en 2023 y +3,6% en
2024) limitará previsiblemente la flota de quimiqueros
disponible para el transporte de productos derivados
del petróleo.

GRANELEROS: Las perspectivas para este mercado
son más moderadas. Se prevé que la demanda crezca,
en 2023, un 1,9% en t·milla, frente a un crecimiento de
la flota en torno al 2%. La reducción de la velocidad
media por motivos medioambientales (ya se estima un
descenso del 2% frente a la media de 2022 en este
segmento) podría impulsar el mercado de fletes. De
cara a 2024, las perspectivas son positivas, teniendo
en cuenta que la cartera de pedidos se sitúa
actualmente en el 6% de la flota y que la demanda
aumentaría un 2,3%.

PORTACONTENEDORES: En contraste con la situa-
ción de hace un año, los fletes han descendido notable-
mente y las previsiones no son buenas. Se espera que
la flota aumente en 2023 en torno a un 7%, mientras
que la demanda se prevé que se contraiga un 2,1% en
TEU·milla. En 2024, se espera un incremento de la
demanda del 3,0% y de la flota del 5-6%.
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A 1 DE ENERO DE 2023 LOS ARMADORES
GRIEGOS controlaban la mayor flota del
mundo, con 424,9 Mtpm (+2,7%), un
19,7% de toda la flota mundial. Un 86,8%
de su flota opera bajo pabellones extran-
jeros.

Los armadores chinos continúan ga-
nando protagonismo y aumentan su flo-
ta hasta 367,9 Mtpm (+5,6%), lo que su-
pone el 17,1% de la capacidad de la flota
en todo el mundo. Un 68,5% opera bajo
pabellón extranjero. En tercer lugar se
encuentra Japón, con 251,7 Mtpm, que

desciende ligeramente (-0,2%). El fuerte
aumento de Hong Kong (+17,7%) ha
dado lugar a que seis de los diez países
con mayor flota controlada sean
asiáticos. Mientras tanto, los países euro-
peos continúan perdiendo protago-
nismo. A 1 de enero de 2023, controlaban
el 35,3% de los buques y el 39,3% de las
tpm (3 puntos porcentuales menos que
hace cinco años). Asia dispone del 57,0%
y 53,4%, respectivamente y su cuota de
tonelaje ha aumentado 4 puntos en el
último lustro.

Por tipos de buque, Grecia controla
el 24,7% del tonelaje en tpm de los
petroleros, seguido de China (10,2%) y
Japón (7,5%). China lidera la cuota de
graneleros (24,7%), con Grecia (22,9%)
en segundo lugar; y también la de
buques de carga general, con un 16,3%,
seguida de Japón (14,8%). China lidera
asimismo en el segmento de buques
portacontenedores (15,2% en TEU), mien-
tras que Alemania tiene cada vez menos
protagonismo, aunque todavía mantiene
una cuota del 12,3%.

La flota controlada por armadores asiáticos es muy joven. La
edad media de la flota de Hong Kong es de 10,8 años, seguida
de Singapur (11,1), Japón (12,4) y China (12,8). Europa, sin
embargo, cuenta con flotas más envejecidas: Grecia y Noruega
(ambos con 16,2 años), Alemania (19,5) e Italia (21,5).

Entre los diez principales países por flota controlada, la media
de flota operada bajo pabellones extranjeros es superior al 80%.

La flota controlada por armadores españoles suma 5,2 Mtpm y ocupa la posición 38ª del ranking mundial.

OFLOTA MUNDIAL POR NACIONALIDAD DEL ARMADOR
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CONSTRUCCIÓN NAVAL

El 45% de las GT contratadas (sin incluir metaneros) podrán utilizar
combustibles alternativos. El GNL continúa siendo la opción preferida,
aunque se cerraron 41 contratos de buques a metanol.3

DURANTE 2022, SEGÚN CLARKSONS, se
encargaron 1.750 buques mercantes
(incluyendo dragas, remolcadores, bu-
ques de apoyo logístico y otros buques
no de carga), con 88,7 Mtpm y 45,6 MCGT.
Aunque en términos de tpm estas cifras
suponen una disminución de un -36,1%
respecto de 2021, se sitúan un 20,8%
por encima del promedio de los cinco

años anteriores (73,5 Mtpm entre 2016
y 2020).

Las entregas sumaron 81,3 Mtpm
(-6,6%) y 31,9 MCGT (-8,0%). El mayor nú-
mero de encargos que de entregas, tanto
en tpm como en CGT, dio lugar a un
aumento del tonelaje de los buques en
cartera hasta 231,7 Mtpm (+2,1%) y 101,8
MCGT (+22,8%) a 1 de enero de 2023.

El 45% de las GT contratadas, un total
de 391 buques (sin incluir metaneros),
podrán utilizar combustibles alternativos.
Dentro de este total, el GNL continúa
siendo la opción preferida, con un total
de 241 buques, aunque en 2022 se cerró
un número notable de operaciones de
buques preparados para utilizar metanol
como combustible (41).

Millones tpm Fuente: Fearnleys / Clarksons
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ONUEVOS CONTRATOS Y ENTREGAS
LOS NUEVOS CONTRATOS DE PETROLEROS
cayeron un 59,8% en términos de tpm,
registrando el mínimo histórico desde
hace más de 30 años. Los encargos de
graneleros (359 unidades) sumaron 25,8
Mtpm (-50,1%), muy por debajo de la
media de los últimos diez años. Por su
parte, los encargos de portaconte-
nedores (368 unidades con 2,7 MTEU)
descendieron un 38,1% (en TEU). Aún
así, superaron significativamente la me-
dia del periodo 2012- 2021 (1,5 MTEU)
y registraron la segunda cifra más alta
de los últimos quince años. Además, se
encargaron 184 metaneros, con 17,3
Mtpm y 31,4 Mm³ (+146% respecto de
2021); 49 buques para el transporte de
gases licuados del petróleo, con 2,0
Mtpm y 3,0 Mm³ (-50,8%); 74 para el
transporte de vehículos con 1,6 Mtpm
(+105%) y 557.850 vehículos (+104%); y
78 quimiqueros (1,0 Mtpm, -49,2%).

Las entregas de graneleros fueron
las más bajas desde 2012 y sumaron
435 unidades y 31,2 Mtpm (-18,3%).

2,5 Mtpm y 4,7 Mm³ (-53,7%); 126 qui-
miqueros con 2,1 Mtpm (+31,4%); 61
buques para el transporte de gases
licuados del petróleo con 1,9 Mtpm y 2,8
Mm³ (+17,1%); y 160 offshore (1,8 Mtpm,
+94,4%).

Asimismo, se entregaron 104 petroleros
de crudo con 21,6 Mtpm (+25,4 % respec-
to de 2021) y 166 de productos con 5,4
Mtpm (-28,6%); 193 buques portaconte-
nedores, con 11,8 Mtpm (igual que 2021)
y 1,0 MTEU (-6,5%); 34 metaneros con
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OCARTERA DE PEDIDOS
SEGÚN CLARKSONS,A 1 DE ENERO DE 2023,
el 35,0% de las tpm de los buques en
cartera eran portacontenedores, segui-
dos de graneleros (31,5%), metaneros
(12,8%) y petroleros (11,5%).

El alto número de contrataciones de
metaneros y portacontenedores elevó
el porcentaje de este tipo de buques en
cartera respecto a la flota existente. En
el caso de los metaneros, del 27,5% en
enero de 2022 a un significativo 51,2%,
en 2023. En el caso de los portaconte-
nedores, del 21,9% al 26,5%.

Sin incluir a los buques metaneros,
el 25,3% de las unidades en cartera, con
el 38,7% de las GT, eran buques capaces
de consumir combustibles alternativos,
equipados con baterías o con propulsión
eléctrica híbrida. El GNL representa la
opción elegida en el 53,3% de estos
buques; un 24,5% contarán con baterías
o propulsión eléctrica híbrida y un 8,6%
con motores duales de metanol. El GNL
es la solución mayoritaria para todos los
tipos de buques, exceptuando los de
pasaje y otros buques no de carga, en
los que abundan soluciones eléctricas.
El metanol cobra cierta importancia
únicamente para los buques portaconte-
nedores.

Cartera de pedidos
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Millones CGTSEGÚN ISL BREMEN, EN 2022, el 95,2% de
las CGT contratadas se cerraron con
astilleros asiáticos: un 48,1% de China;
un 41,1%, coreanos; y un 6,0% adicional
con astilleros de Japón. Por su parte, los
astilleros europeos captaron únicamente
0,8 MCGT (el 2,2% del total).

A pesar del descenso del volumen
de contratación, tanto en tpm como en
CGT, la inversión en nuevas construccio-
nes aumentó un 9%, hasta 129,4 M$.
Esto se debe principalmente a una mayor
contratación de buques más complejos,
como los metaneros; a la cada vez mayor
inversión en diferentes tecnologías de
eficiencia energética y en combustibles
alternativos y al aumento de precio de
las nuevas construcciones que viene
produciéndose desde 2021, como con-
secuencia de la falta de espacio en
astilleros, el aumento del precio del acero

y la inflación. Esta tendencia se mantiene
en el primer trimestre de 2023: a comien-
zos de abril, el Índice de Precios de Nue-
vas Construcciones de Clarksons registró
166 puntos, cifra que no se alcanzaba
desde 2009. Por otro lado, el fortaleci-
miento del dólar frente a las principales
divisas de la construcción naval (yuan,
won, yen y euro) puede haber contribuido
a mitigar las subidas de precios.

Los astilleros españoles recibieron
en 2022 un total de 28 encargos de
buques mercantes, que sumaban
103.842 CGT (+24,5%): 11 ferries, 2 bu-
ques de carga general y 15 para activi-
dades diversas. En total 12 de estos
buques (53.373 CGT) eran para arma-
dores españoles. A 1 de enero de 2023,
había 41 buques en cartera con 216.547
CGT (-4,5%), 13 de ellos para armadores
nacionales.

PERSPECTIVAS // Según Clarksons, a corto plazo los
encargos de nuevas construcciones podrían verse
penalizados por los crecientes costes de construcción a
los que se enfrentan los astilleros; la incertidumbre en
torno a los futuros combustibles marinos y la situación

económica y el actual contexto inflacionista, con
mayores dificultades de acceso al crédito. Sin
embargo, a medio y largo plazo, la transición
energética brinda perspectivas favorables para el
sector de la construcción naval.
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COMERCIO MARÍTIMO ESPAÑOL

En 2022, el comercio español por vía marítima recuperó los valores previos a
la pandemia. Las importaciones (+8,4%) y el cabotaje (+6,8%) crecieron con
respecto al año anterior, mientras las exportaciones cayeron un notable 4,8%.

4
A LO LARGO DEL 2022, el comercio marí-
timo español movió un total de 366,6
millones de toneladas (Mt) de mercancías,
un 4,1% más que el año anterior.

Las mercancías movidas en tráficos
de cabotaje crecieron un 6,8%, hasta
48,2 Mt, pero no recuperaron los valores
prepandemia: -1,3% respecto a 2019.

Las importaciones crecieron un 8,4%.
Especialmente significativo resulta el
repunte de las importaciones de grane-

les líquidos, que aumentaron un nota-
ble 12,4%. Los graneles sólidos, aunque
crecieron un 6,2%, es la única partida
de las importaciones que no ha recupe-
rado los valores previos a la pandemia.

Las exportaciones registraron en
2022 un fuerte descenso (-4,8%). Las
exportaciones de mercancía general
crecieron un 6,3%. Todas las restantes
partidas descendieron: los graneles
líquidos, un significativo 9,6%; la mer-

cancía general en contenedores, un 9,0%
y los graneles sólidos, un 3,1%.

El 12,2% de las importaciones entra-
ron en España en contenedor, mientras
que, en las exportaciones, la carga conte-
nerizada supone un 35,2% del total. Las
mercancías movidas en contenedores
en régimen de tránsito internacional
registraron un retroceso de un 7,4% res-
pecto a 2021, que confirma y acelera la
tendencia a la baja de los últimos años.
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IMPORTACIONES EXPORTACIONES CABOTAJE TOTAL
2021 2022 % 2021 2022 % 2021 2022 % 2021 2022 %

Graneles líquidos 96.599 108.562 12,4 24.346 22.015 -9,6 15.480 16.605 7,3 136.426 147.183 7,9
Graneles sólidos 54.711 58.111 6,2 22.355 21.667 -3,1 2.618 2.694 2,9 79.683 82.472 3,5
Carga
general

Contenedor 25.247 26.156 3,6 40.153 36.547 -9,0 10.161 10.265 1,0 75.561 72.968 -3,4
Convencional 21.336 21.628 1,4 22.307 23.704 6,3 16.875 18.660 10,6 60.518 63.993 5,7

TOTAL 197.892 214.458 8,4 109.161 103.934 -4,8 45.133 48.223 6,8 352.187 366.616 4,1
%: Variación 2022/2021 - Datos en miles de t. Fuente: Puertos del Estado / Elaboración: ANAVE.
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LAS EXPORTACIONES DISMINUYERON de
forma generalizada. La partida de
‘materiales de construcción’ descendió
un 6,4% con respecto a 2021, debido a
la caída histórica de las ventas de azule-
jos y baldosas a la que se ha tenido que
enfrentar nuestro país en 2022, en

contraposición con la situación del año
anterior, en el que se batió el récord de
cifras de venta. El descenso de este año
se explica con la disminución de la
demanda por parte de los dos principales
clientes de España, EE.UU. y Francia,
sumado a la subida del precio de la

energía, que ha penalizado gravemente
al sector industrial europeo y español.
En cuanto a los productos siderúrgicos,
se exportaron un 20,1% menos de tone-
ladas que el año anterior, acumulando
una caída de un 27,0% respecto a los
niveles previos a la pandemia.
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OEXPORTACIONES SEGÚN LA NATURALEZA DE LAS MERCANCÍAS

Según Oficemen, la subida del precio de la
energía y de los derechos de emisión de
CO2 de la UE minaron la competitividad del
cemento español dando lugar a una fuerte
caída de las exportaciones.

O IMPORTACIONES SEGÚN LA NATURALEZA DE LAS MERCANCÍAS

ELCRUDO,QUE SUPONE EL29,9% de las im-
portaciones, totalizó 64,0 Mt (+13,9%)
pero todavía se mantiene un 2,7% por
debajo de los valores previos a la pande-
mia.

El sobresaliente crecimiento de las
importaciones de GNL (+39,9%) se debe
al repunte para su uso en la producción
de electricidad. Por primera vez en la
década, las centrales de gas se han hecho
con el liderazgo del sector eléctrico,

debido a la ‘excepción ibérica’; la práctica
desaparición del carbón; la baja pluvio-
sidad, que ha limitado la producción de
energía hidráulica; y el estancamiento
de la producción de energía eólica.

Las importaciones de cereales experi-
mentaron una subida del 42,1% respecto
de 2021, fruto de la merma de la cosecha
de cereal en España, que se redujo un
30% debido a la sequía y la llegada
prematura de temperaturas muy altas.

Las importaciones de carbón tam-
bién crecieron un significativo 33,5%,
que se une al aumento del 29,2% regis-
trado en 2021. La crisis energética dio
lugar en el tercer trimestre de 2021 a la
reanudación de la actividad de varias
centrales térmicas y, ya en 2022, la elec-
tricidad producida con carbón aumentó
un 55,8% de respecto de 2021, aunque
sigue suponiendo un porcentaje muy
reducido respecto del total (2,8%).
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La utilización de gas natural para generar
electricidad en España aumentó un 53%
en 2022, impulsando las importaciones
marítimas de GNL.
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El encarecimiento del precio del gas natural y del petróleo disparó el déficit de la balanza energética española hasta 52.000M€ (+100%).

LAS IMPORTACIONES MARÍTIMAS ESPAÑOLAS de productos del
petróleo totalizaron 13,6 Mt, 16,2% menos que en 2021,
debido al fuerte descenso de las partidas de mayor peso:
fuelóleo (-29,7%) y gasóleo (-32,2%); que no lograron compen-
sar el notable aumento de las gasolinas (+155,3%).

Descendieron de forma acusada las importaciones desde
Portugal (-37,3%) y Reino Unido (-18,5%) y aumentaron las
de Rusia (6,2%) y, especialmente, las de Países Bajos (+64,3%).

La distancia media aumentó un 8,2% hasta 2.244 millas.

Importaciones
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O IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES DE PRODUCTOS DE PETRÓLEO

LAS EXPORTACIONESDE PRODUCTOS PETROLÍFEROS sumaron 15,7
Mt, lo que supone un descenso del 12,3% respecto de 2021,
debido a la pronunciada disminución de las exportaciones
de gasoil (-28,8%) y gasolinas (-21,9%).

Francia (+4,0%) se posicionó como el principal destinatario
de las exportaciones españolas. Sumando las cifras de EE.UU.
(+7,6%) y Marruecos (-21,3%), abarcaron el 43,4% del total.

La distancia media de los productos del petróleos
exportados se redujo un 2,3% hasta 1.879 millas.

O IMPORTACIONES DE CRUDO POR PAÍSES DE ORIGEN

EN 2022,NIGERIA FUE ELPRIMER PAÍS sumi-
nistrador de crudo del petróleo a España,
con una cuota del 12,8%, pese a que las
importaciones procedentes de este país
disminuyeron un 20,9% respecto a 2021.
Por el contrario, las importaciones desde
EE.UU. experimentaron un crecimiento
muy acusado (+62,1%) como consecuencia
de las sanciones a Rusia por motivo de
la invasión de Ucrania. México bajó de la
segunda posición que mantenía desde
hacía más de cinco años, hasta la tercera.

Brasil protagonizó la mayor tasa de creci-
miento (+161,8%), situándose en cuarto
lugar con cifras muy similares a las regis-
tradas para Iraq, Libia y Arabia Saudí.

El precio del crudo Brent cotizó, de
media, a 98,9 dólares por barril ($/b) en
2022. Durante el primer semestre mos-
tró una tendencia alcista, que se inten-
sificó a partir de marzo, por la invasión
de Ucrania. El precio máximo se alcanzó
en junio, con 122,2 $/b. Durante la segun-
da mitad de 2022 mantuvo una tasa de

crecimiento generalmente negativa y
cerró el año en 81,0 $/b. En los primeros
cinco meses de 2023 no ha registrado
variaciones significativas.

El coste CIF medio del crudo impor-
tado por España en 2022 aumentó un
61,9% hasta 95,0 €/b. El cambio medio
fue de 1,0539 $/€, un 12,0% inferior al
del año anterior.

La distancia media recorrida por el
crudo importado aumentó un 4,6%,
hasta 3.403 millas.
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Aunque la limitación de transportar
petróleo ruso a terceros países entró en
vigor el 5 de diciembre, según CORES,
España recibió el último cargamento
procedente de este país en abril de
2022.
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FLOTAMERCANTE CONTROLADAPOR EMPRESAS NAVIERAS ESPAÑOLAS

En 2022, todos los buques nuevos entregados a navieras españolas se abanderaron
en registros del EEE, aunque ninguno en España. En los primeros cincomeses de
2023, seis buques han cambiado el registro nacional por otros de la UE.

5

PABELLÓN ESPAÑOL (REC) OTROS PABELLONES TOTAL
TIPOS DE BUQUES BUQUES GT TPM BUQUES GT TPM BUQUES GT TPM

Petroleros 9 30.504 45.915 11 693.008 1.310.373 20 723.512 1.356.288
Graneleros 0 0 0 7 356.966 653.257 7 356.966 653.257
Carga General 12 52.884 76.065 18 77.327 113.238 30 130.211 189.303
Portacontenedores 0 0 0 12 106.134 124.935 12 106.134 124.935
Ro-Ro 11 166.769 68.221 3 87.070 32.773 14 253.839 100.994
Quimiqueros 1 5.424 7.519 15 281.161 467.288 16 286.585 474.807
Gaseros 16 1.578.453 1.279.401 8 917.138 729.921 24 2.495.591 2.009.322
Pasaje 58 557.314 118.394 24 365.365 94.305 82 922.679 212.699
Otros (*) 5 26.662 31.938 5 20.809 27.857 10 47.471 59.795
TOTAL 112 2.418.010 1.627.453 103 2.904.978 3.553.947 215 5.322.988 5.181.400

Datos a 1 de enero de 2023 / (*) Otros: buques frigoríficos, asfalteros y cementeros. Fuente: ANAVE

en tpm en comparación con el año
anterior.

El tonelaje medio de la flota aumentó
un 4,8% respecto a 2022, hasta situarse
en 24.758 GT. El 68,4% de los buques
controlados tienen menos de 20.000 GT,
de los que casi la mitad tienen un porte
inferior a 5.000 GT. Los buques con más
de 60.000 GT representan el 16,3% de
la flota, con un tamaño medio de 98.206
GT.

A comienzos de 2023, el 5,6% de los
buques de control español (3,0% en GT)
estaban equipados con conexión eléc-
trica a tierra, en comparación con el
2,1% de la flota mundial (3,3% en GT).
Además, el 5,1% de las unidades (el 5,9%
del tonelaje), utiliza combustibles alter-
nativos (GNL) frente al 1,1% de la flota
mundial (el 1,3% en GT). En estos porcen-
tajes no se incluyen los buques meta-
neros.

A 1 DE ENERO DE 2023, las empresas
navieras españolas controlaban una flota
de 215 buques mercantes de transporte,
que en conjunto sumaban 5.322.988 GT
y 5.181.400 tpm (buques de más de 300
GT). Durante el año 2022, se incorporaron
a la flota española 14 buques y se dieron
de baja 13 unidades, ya sea por venta,
vencimiento de contrato o desguace. En
conjunto, esto resultó en un aumento
del 5,3% en términos de GT y del 5,2%

Santuca B / Boluda Lines
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A LO LARGO DE 2022 SE INCORPORARON a
la flota de navieras españolas tres
buques de nueva construcción: dos
metaneros y un quimiquero. En conjunto
suman 253.707 GT y suponen una inver-
sión de unos 362 millones de euros (M€).

Todos los buques se inscribieron en
registros del Espacio Económico Euro-
peo (EEE), pero ninguno de ellos en el
Registro Especial de Canarias (REC). Los
metaneros se inscribieron en el registro
noruego y el quimiquero en Chipre.

Durante los primeros 5 meses de
2023, se ha entregado un buque de
pasaje de nueva construcción, y se
encuentran en construcción otros tres
buques adicionales con una inversión
total de 157 M€.

Número buques
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Fuente: ANAVEEN LOS ÚLTIMOS DIEZ AÑOS, la flota

controlada bajo pabellón español
se redujo en 17 unidades y un 3,1%
en términos de GT. Por el contrario,
la registrada en terceros pabello-
nes aumentó en 8 unidades y un
notable 65,7% en GT.

Como consecuencia, la cuota
de la flota operada bajo pabellón
español se ha reducido 13 puntos
porcentuales en esta última década.
A principios de 2023, y por quinto
año consecutivo, el porcentaje en
GT de la flota controlada bajo pabe-
llones extranjeros (54,6%) supera-
ba al de la flota inscrita en España
(45,4%).

OEVOLUCIÓN Y COMPOSICIÓN

OENTREGAS DE BUQUES NUEVOS

Durante el año 2022, se incorporaron a la flota controlada 4 buques
de pasaje, 3 portacontenedores, 2 metaneros, 2 quimiqueros,
2 buques de carga general y 1 petrolero de productos. Sin embargo,
también se dieron de baja 4 portacontenedores, 3 buques de
pasaje, 3 quimiqueros, 2 buques de carga general y 1 gasero.
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Fuente: ANAVE
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A 1 DE ENERO DE 2023, el 52,1% de los
buques y el 45,4% del tonelaje de la flota
controlada estaba inscrito en el REC. El
resto se distribuyen entre 12 registros,
de los cuales 5 pertenecen a países del
EEE, y representan el 80,6% de las uni-
dades y el 85,1% de las GT que navegan
bajo bandera extranjera. En términos
de GT, los registros del EEE con mayor

peso son Madeira (14,6%), Malta (10,5%),
Chipre (10,4%) y Noruega (10,4%). Si se
suma al REC, el 90,7% de las unidades,

con un 91,8% del tonelaje, están inscritas
bajo pabellones del EEE. Desde hace más
de 20 años no navega bajo pabellón
español ningún granelero y, desde 2020,
tampoco portacontenedores. El 98,4%
de las GT de quimiqueros (93,8% de los
buques) y el 96,6% de las de petroleros
(55,0% de las unidades) están regis-
trados en pabellones extranjeros.

ODISTRIBUCIÓN POR REGISTROS DE LA FLOTA CONTROLADA

El 79% de los buques Roll-on/Roll-off,
el 71% de los buques de pasaje y el
67% de los gaseros operados por
armadores españoles están inscritos
en el REC. Por el contrario, el 100% de
los graneleros y portacontenedores, y
el 94% de los quimiqueros navegan
bajo pabellón extranjero.

LA EDAD MEDIA DE LA FLOTA controlada
aumentó, durante 2022, desde 16,6 años
hasta 16,9.

Por tipos de buques, los segmentos
de flota más jóvenes son los gaseros
(10,4 años de media) y los petroleros
(10,9), seguidos de graneleros (12,6),

quimiqueros (12,1) y portacontenedores
(14,9). El segmento de mayor edad son
los buques pasaje (18,9), los de carga
general (19,2), buques ro-ro (21,4) y
frigoríficos (35,6).

La edad media de la flota inscrita en
el REC aumentó 0,9 años hasta 17,0 años,

superando ligeramente a la de la flota
controlada por primera vez desde hace
más de 25 años.

En todo caso, la edad media de la
flota total controlada por navieras espa-
ñolas se mantiene casi tres años por
debajo de la de la flota mundial.
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PERSPECTIVAS// Además del buque de pasaje, construido en astillero español, entregado en mayo de 2023, los
armadores españoles recibirán otras 3 unidades nuevas a lo largo de 2023 y 2024: dos buques de carga general y
uno de pasaje. En total, los 4 buques suman casi 30.000 GT y suponen una inversión de casi 160 M€.

LA FLOTA MERCANTE de control español
inscrita en el REC sumaba, a 1 de enero
de 2023, 112 buques, lo cual supone una
unidad menos respecto al año anterior;
2.418.010 GT (-0,4%) y 1.627.453 tpm
(-1,7%). Además, estaba inscrito en el
pabellón nacional un petrolero de pro-
ductos con 13.740 GT y 21.350 tpm
perteneciente a un armador extranjero.

Por tipo de buque, el único segmen-
to que creció fue el de pasaje (+3 uni-

dades, +6,8% en GT). En contraposición,
la flota de buques quimiqueros dismi-
nuyó en dos unidades (-72,2% en GT),
por un cambio de bandera a otro pabe-
llón de la UE y un desguace. El segmen-
to de buques de carga general decreció
en una unidad (-8,7% en GT) y dentro
de la categoría ‘Otros’ se produjo el
cambio de bandera del único buque
asfaltero que quedaba en el registro
español.

Durante los primeros cinco meses
de 2023 se han dado de baja del REC
seis buques por cambios de bandera y
dos debido a venta a intereses ex-
tranjeros y se produjo la incorporación
de un buque de pasaje de nueva cons-
trucción. De esta manera, a 31 de mayo
de 2023, había 105 buques inscritos con
2,3 MGT (-3,0%) y 1,6 Mtpm (-3,3%). Estas
cifras no incluyen el mencionado petro-
lero de armador extranjero.
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A1DEENERODE2023había un total
de 103 buques, que en conjunto
suman 2.904.978 GT, registrados
bajo pabellones extranjeros.

Los registros más utilizados
eran Chipre, que contaba con el
mayor número de unidades, 33,0%
del total que representan el 19,0%
del tonelaje; Madeira con el 32,0%
de las unidades y el 26,7% de las
GT; y Malta que registra el 9,7%
de los buques y el 19,2% de las
GT. Noruega, con solo cinco uni-
dades (4,9%), representa el 19,1%
de las GT bajo pabellón extranjero.

De los buques registrados en
Chipre, un 64,7% eran buques de
pasaje, mientras que Madeira es
el registro más utilizado por los
armadores de buques portaconte-
nedores, petroleros y de carga
general.

OFLOTA INSCRITA EN PABELLONES EXTRANJEROS

En 2023, hasta mayo, un total de seis buques que suman 66.744 GT han cambiado de
pabellón español a otros pabellones comunitarios. Se suman a otros dos que se
reabanderaron en el último mes de 2022.
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ORGANIZACIÓN MARÍTIMA INTERNACIONAL
(OMI). El 1 de enero de 2023 empezaron
a aplicarse, las nuevas normas de
eficiencia energética adoptadas por la
OMI: el Índice de Eficiencia Energética
para Buques Existentes (EEXI) y el
Indicador de la Intensidad de Carbono
Operacional (CII).

La Cámara Naviera Internacional (ICS)
y otras asociaciones marítimas interna-
cionales, como Intertanko e Intercargo,
presentaron a la OMI diferentes docu-
mentos que ponen de relieve ciertas
lagunas que afectan a la clasificación del
CII.

El CII es un índice operacional que
tiene en cuenta tres factores: las tone-
ladas de CO2 emitidas por un buque en
un año, la distancia navegada y la capaci-
dad total del buque (medida en tone-
ladas de peso muerto o toneladas de
arqueo dependiendo del tipo de buque).
Esta fórmula perjudica a aquellos buques
que hacen viajes muy cortos, como los
que operan servicios de cabotaje nacio-
nal o de transporte marítimo de corta
distancia (TMCD). Tampoco beneficia a

los buques que precisan energía para
cuestiones distintas a la propulsión,
como los graneleros autodescargantes
o los que transportan cargas refrigera-
das; o a los que pasan mucho tiempo
en puerto, o fondeados a la espera de
carga o por congestión. Pese a que en
cómputo anual estos buques emiten
menos, empeoran su calificación a final
de año al haber recorrido menos millas.

Estas deficiencias se están analizando
en el ámbito de la OMI y el sector ha pe-
dido que se introduzcan medidas tran-
sitorias que flexibilicen la aplicación del
CII, de forma que no se penalice a deter-
minados armadores por cuestiones en
las que no pueden incidir.

Por su parte, el MEPC 79 aprobó la
introducción de una zona de control de
emisiones de azufre (Sulphur Emissions
Control Area, SECA) en el mar Mediterrá-
neo, que será efectiva a partir del 1 de
mayo de 2025.

En la reunión del Comité de Protec-
ción del Medio Marino de julio de este
año 2023 (MEPC 80) se prevé la adopción
de una nueva Estrategia revisada de

reducción de las emisiones de gases de
efecto invernadero (GEI), que previsi-
blemente endurecerá las exigencias al
transporte marítimo internacional.

Este incesante aumento de la presión
regulatoria internacional, especialmente
en los asuntos medioambientales, va a
exigir a las navieras grandes esfuerzos
en los próximos meses y anõs.

CORREDOR SEGURO EN EL MAR NEGRO. En
julio de 2022 se firmó un acuerdo entre
Rusia y Ucrania, auspiciado por la Orga-
nización de las Naciones Unidas (ONU)
y Turquía, para el establecimiento de un
corredor marítimo seguro para la expor-
tación de grano, otros alimentos y fertili-
zantes desde varios puertos ucranianos.
Tenía una duración inicial de 120 días y
fue prorrogado en noviembre y marzo
de 2023 por el mismo periodo de tiempo.

Según los datos publicados por el
Centro para la coordinación conjunta de
la iniciativa del mar Negro de la ONU
(Black Sea Grain Initiative Joint Coordi-
nation Centre), hasta comienzos de mayo
se han podido exportar a través de este

POLÍTICA SECTORIAL INTERNACIONAL

Las medidas acordadas en la UE para la reducción de emisiones del trans-
porte marítimo incluyen disposiciones que tienen en cuenta las singularidades
de las islas, lo que es un éxito de la delegación española en Bruselas.

6
Castillo de Mérida / Naviera Elcano
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corredor 29,8 millones de toneladas (Mt)
de cereales y otros productos alimenti-
cios en 1.079 viajes. De este total, 5,4 Mt
han tenido como destino España, que
es el segundo receptor mundial de estos
cargamentos, tan solo por detrás de
China, que ha recibido 7,0 Mt.

UNIÓN EUROPEA. En los primeros meses
de 2023, el Consejo y el Parlamento de
la UE han alcanzado acuerdos sobre va-
rias de las normas incluidas en el paque-
te ‘Fit for 55’, en particular:

● Modificación de la Directiva por
la que se incluye el transporte
marítimo en el régimen europeo
de comercio de derechos de emi-
sión (ETS). Los armadores deberán
entregar derechos de emisión por
cada tonelada de CO2 emitida por
sus buques de 5.000 GT o más. La
entrada en vigor se producirá de
forma gradual entre 2024 (entre-
ga de derechos por el 40% de las
emisiones) y 2026 (por el 100% de
las emisiones).

● Modificación del reglamento MRV,
sobre seguimiento, notificación y
verificación de las emisiones de
CO2 de los buques. A partir de
2025 se incluye a los buques entre
400 GT y 5.000 GT en el ámbito de
aplicación de este reglamento y
la Comisión estudiará, antes de
2026, la posible inclusión de estos
buques en el ETS. También se am-
plía su ámbito de aplicación a otros
GEI (el metano y los óxidos nitro-
sos), a partir de 2024. Estas emi-
siones se incluirán en el ETS a par-
tir de 2026.

● Nuevo Reglamento Fuel EU Marí-
timo, relativo al uso de combusti-
bles renovables y combustibles
hipocarbónicos en el transporte
marítimo, que será de aplicación
desde el 1 de enero de 2025. Esta-
blece unos niveles de reducción
de la intensidad de carbono del
combustible utilizado a bordo,
que se endurecen en periodos de
cinco años. Además, los buques
portacontenedores y de pasaje
deberán conectarse a la red eléc-
trica del puerto para cubrir sus
necesidades de energía a partir
del 1 de enero de 2030 en todos
los puertos de la red principal y a
partir del 1 de enero de 2035, en
cualquier puerto europeo que
disponga de este servicio.

Tanto en el ETS como en el Fuel EU
se han incluido disposiciones que tienen
en cuenta las singularidades de las regio-
nes ultraperiféricas (Canarias), las islas

menos pobladas y las rutas sometidas
a Obligaciones de Servicio Público (nacio-
nales en el Fuel EU, internacionales en
el ETS), lo que puede considerarse un
éxito de la delegación española en Bru-
selas, que ha sido la principal impulsora
de estas medidas.

También ha quedado recogida en el
ETS la propuesta de ECSA y ANAVE de
que sea el responsable de la compra del
combustible y/o la operación del buque
el que asuma el coste de adquisición de
los derechos de emisión, bajo el principio
reconocido por la legislación medioam-
biental de que «quien contamina, paga».

No se incluye sin embargo ninguna
flexibilidad para los servicios de TMCD
y las Autopistas del Mar, pese a que
desde las instituciones comunitarias se
viene insistiendo en la importancia del
desarrollo del TMCD por su mejor de-
sempeño medioambiental y como medi-
da para descongestionar las carreteras
y reducir los costes externos del trans-
porte. Al mismo tiempo, el acuerdo retra-
sa la aplicación del régimen de comercio
de derechos de emisión al transporte
por carretera hasta 2027, fecha que
podría incluso posponerse hasta 2028
en el caso de que los precio de la energía
estén excepcionalmente altos, lo que
sin duda dará lugar a una pérdida de
competitividad del modo marítimo fren-
te a la carretera.

SANCIONES A RUSIA. En octubre, la UE
adoptó el 8º paquete de sanciones a Ru-
sia. En lo que se refiere al transporte

marítimo, las anteriores medidas habían
incluido la prohibición de acceso de
buques rusos a los puertos de la UE; la
prohibición de exportar a Rusia determi-
nados productos, principalmente la tec-
nología de doble uso (civil/militar) y toda
aquella dedicada al desarrollo industrial

o tecnológico; y se vetaron las
importaciones de carbón o pro-
ductos siderúrgicos de este país.

El 8º paquete incluyó la prohi-
bición de exportar crudo o pro-
ductos petrolíferos desde Rusia
salvo que se aplique un precio
máximo, que los países del G7
acordaron en fijar en 60$ en el
caso del barril de crudo. El límite
de los productos petrolíferos
entró en vigor en febrero y se fijó
en 45$ o 100$ por barril (en
función de si cotizan con des-

cuento o con prima sobre el crudo). Tam-
bién se prohibió el acceso a los puertos
de la UE a los buques certificados por el
Russian Maritime Register of Shipping,
de titularidad 100% estatal.

PIRATERÍA. El 1 de enero de este año fue
suprimida la Zona de Alto Riesgo por
Piratería del océano Índico, en una deci-
sión adoptada por ICS, BIMCO, IMCA,
INTERCARGO, INTERTANKO y el OCIMF,
al considerar que el riesgo había dismi-
nuido considerablemente.

Los ataques piratas y robos a mano
armada se redujeron en 2022 a su nivel
más bajo desde hace casi tres décadas,
según el informe anual sobre piratería
de la Oficina Marítima Internacional
(International Maritime Bureau’s Piracy
Reporting Centre, IMB PRC) de la Cámara
de Comercio Internacional (ICC).

Según datos del centro de infor-
mación de IMB, en 2022 se registraron
un total de 115 incidentes de piratería
y robos a mano armada contra buques
mercantes en todo el mundo, cifra que
supone un descenso del 14,8% respecto

a la de 2021. De ellos, la mitad
tuvieron lugar en aguas del
sudeste asiático, especialmente
en el estrecho de Singapur, donde
los ataques siguen aumentando.

La IMB atribuye este descenso
global a la disminución de la activi-
dad pirata en las aguas del golfo
de Guinea, que ha pasado de 35
incidentes en 2021 a 19 en 2022.

Las actuaciones de las arma-
das internacionales y las autori-
dades regionales en el golfo de
Guinea han contribuido posi-

tivamente a la reducción de los ataques
y a mantener la seguridad de las tripu-
laciones y el transporte marítimo.

Varias asociaciones marítimas
internacionales han informado
de ciertas lagunas en el índice
de intensidad de carbono y han
pedido a la OMI modificacio-
nes para solucionarlas.

La inclusión del transporte
marítimo en el comercio de
derechos de emisión unida al
retraso acordado para la carre-
tera amenaza la competitividad
de los servicios de TMCD.
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POLÍTICA SECTORIAL NACIONAL

España necesita una estrategia de marina mercante que acompañe al sector
en la transición energética, completando el marco regulatorio con medidas e
inversiones que permitan una transición sostenible.

7
COVID-19. El año 2022 supuso la vuelta
a la normalidad tras la pandemia.
Durante el ejercicio se ha producido el
levantamiento paulatino de las medi-
das anti-COVID: primero la supresión
de los controles sanitarios en las fron-
teras aéreas y marítimas y, ya en
febrero de 2023, la eliminación del uso
obligatorio de mascarilla en medios de
transporte, incluidos los espacios cerra-
dos de buques.

Asimismo, la reapertura de la fro-
ntera marítima para pasajeros que via-
jan entre España y Marruecos, tras dos
años cerradas, permitió reanudar la
Operación Paso del Estrecho, que movió
en torno a un 10% menos de vehículos
y pasajeros que en 2019.

LEYDEPUERTOSDELESTADOYDE LAMARINA
MERCANTE. El MITMA lanzó una tercera
audiencia pública sobre la modificación
del Texto Refundido de la Ley de Puertos,
con modificaciones menores respecto
a las publicadas en febrero y diciembre
de 2021. Ninguna de estas propuestas
ha comenzado el trámite parlamentario
en el Congreso.

Mediante otras iniciativas legislativas,
se han introducido varias modificaciones
en esta Ley. De especial relevancia para
las empresas navieras españolas:

● Una nueva disposición adicional,
que autoriza a los buques de pabe-
llón español que naveguen por
aguas declaradas como de alto
riesgo de piratería a contratar
servicios de seguridad privada de
embarque de vigilantes de segu-
ridad.

● La ampliación de la bonificación
de la tasa del pasaje a pasajeros
no residentes en la Comunidad
Autónoma Canaria que se despla-
cen entre las islas, de la misma
manera que se aplica a los servicios
interinsulares de las Islas Balea-
res.

MARINAMERCANTE.En marzo de 2023 se
publicó un nuevo Reglamento de Orde-
nación de la Navegación Marítima
(Despacho de buques), que pretende
unificar la normativa vigente y simplificar
y armonizar los procedimientos, median-
te la tramitación electrónica y el empleo

de las nuevas tecnologías. Entre otras
muchas cuestiones, define los supuestos
concretos en los que un buque puede
acogerse al régimen simplificado de
despacho (incluyendo los servicios de
cabotaje y cabotaje consecutivo); y per-
mite el uso de medios electrónicos para
obtener la autorización del despacho y
el almacenamiento digital de la informa-
ción del rol.

Hasta el 31 de diciembre de 2022 se
aplicó la bonificación extraordinaria
sobre el precio de venta del gasóleo
marítimo (MGO) que se venían concedien-
do desde abril para paliar el impacto
económico del encarecimiento de la
energía. Con efectos desde el 1 de enero
de 2023 se sustituyó por un sistema de
ayudas directas a los servicios declarados
de interés público de competencia
estatal, y sobre las líneas marítimas
interinsulares de régimen análogo de
competencia autonómica.

La Generalitat de Cataluña publicó
en su página web, dentro de la fase de
audiencia e información pública, el
Anteproyecto de ley del «Impuesto sobre
las emisiones portuarias de grandes

Cap de Barbaría / Baleària
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buques», que proponía gravar las emi-
siones de óxidos de nitrógeno (NOx) y
materia particulada (PM) de los buques
de más de 5.000 GT. ANAVE presentó
alegaciones insistiendo en la necesidad
del sector de regularse en el ámbito
internacional y solicitando la retirada
del anteproyecto. Tanto la International
Chamber of Shipping (ICS) como la Aso-
ciación de Armadores Europea (ECSA)
también presentaron sus propios docu-
mentos de alegaciones.

REGISTRO ESPECIAL DE CANARIAS.Además
de la mencionada autorización para el
embarque de seguridad privada en
buques de pabellón español que na-
veguen por zonas de alto riesgo de pira-
tería, el RD 14/2022 introdujo la asimi-
lación de los marinos ucranianos como
naturales de un Estado del EEE a los
efectos de cumplir los requisitos de
nacionalidad de las tripulaciones de los
buques que prestan servicios de cabo-
taje regular insular y en buques del REC.
Se trata de una medida de carácter
temporal que estará vigente hasta la
finalización de la protección de las per-
sonas desplazadas por el conflicto de
Ucrania.

La DGMM publicó una resolución
que actualiza el procedimiento para
llevar a cabo la prueba de conocimiento
de la legislación marítima española,
como requisito previo al reconocimiento
de los títulos profesionales de marinos
extranjeros con responsabilidades de
gestión que deseen embarcar en
buques mercantes nacionales. Entre
otras cuestiones, permite acreditar el
conocimiento de la legislación marítima
nacional mediante un curso, que podrá
efectuarse en modalidad presencial o
a distancia, y la posibilidad de realizar
la prueba (o el curso) en inglés. Varias
empresas de ANAVE han asumido el
coste de la traducción de los temarios
al inglés para agilizar la puesta en mar-
cha de estos cursos.

Sin embargo, el gran esfuerzo de la
DGMM por actualizar la normativa y
práctica del REC no resulta suficiente
para relanzar su competitividad. En 2022,
todos los buques entregados a navieras
españolas se abanderaron en otros regis-
tros del EEE y desde diciembre de 2022
hasta mayo de 2023, un total de siete
buques han sido reabanderados en otros
pabellones comunitarios. En los últimos
diez años, el tonelaje de la flota con-
trolada en pabellones extranjeros ha
crecido un 65,7% mientras que la flota
controlada bajo pabellón español ha
caído un 3,1%. Como ANAVE viene recor-
dando desde hace ya varios años, el REC

precisa de una reforma estructural com-
pleta, en la que participen todos los
ministerios de los que depende la opera-
ción de un buque bajo pabellón español.

ALUMNOS. La Ley de Presupuestos Gene-
rales del Estado para 2023 aumentó a
un millón de euros la subvención para
cubrir parcialmente los gastos incurridos

por las empresas navieras en el embar-
que de alumnos en prácticas para la ob-
tención de las titulaciones de la marina
mercante. En 2022, se embarcaron en
el marco de este programa un total de
365 alumnos de náutica por un periodo
total de 1.580 meses, que equivalen a
que más de 130 buques hayan embar-
cado un alumno permanentemente
durante todo el año. Desde 2010 hasta
2022 se han beneficiado de este pro-
grama casi 3.000 alumnos. Estas cifras
confirman el éxito de este proyecto de
impulso a las prácticas profesionales y
el compromiso de las empresas navieras
con esta labor formativa.

CARÁCTER ESTRATÉGICO DEL TRANSPORTE
MARÍTIMO. Si en 2020 fue la pandemia y
en 2021 la erupción del volcán Cumbre
Vieja en La Palma, en 2022 ha sido la in-

vasión ilegal de Ucrania por Rusia la que
volvió a poner de manifiesto el im-
portante papel del transporte marítimo
para la soberanía económica y la segu-
ridad energética. En menos de un año,
los países de la UE han sustituido el

suministro de gas natural por gaseoduc-
to desde Rusia por GNL importado por
vía marítima. España aumentó las impor-
taciones de GNL nada menos que un
40%, y se ha convertido en un importante
proveedor de gas en Europa.

El transporte marítimo está recono-
cido como un sector estratégico que se
enfrenta a uno de los mayores retos de

su historia: la descarbonización.
La UE identifica al transporte
marítimo como una actividad
económica en transición, es decir,
para la que no existe una alterna-
tiva ni tecnológica ni económi-
camente viable de bajas emisio-
nes de carbono y que contribuye
de forma sustancial a la mitigación
del cambio climático.

Los armadores europeos
deberán afrontar inversiones
millonarias para adaptarse a los
objetivos de descarbonización de

la OMI y a la mayor ambición de la UE.
Para salvaguardar la competitividad del
sector del transporte marítimo y acelerar
su transición energética, distintos
Estados de la UE están poniendo en
marcha diferentes iniciativas. Entre los
países de nuestro entorno, Italia ha
lanzado un Programa dotado con 500
M€ que se destinarán a la compra de
nuevos buques o a la modernización de
los existentes o en construcción. Francia
ha anunciado su propio plan denomi-
nado ‘France-Mer 2030’, al que destinará
300 M€ en un período de cinco años,
cuyo objetivo es apoyar la innovación y
acelerar la descarbonización del sector
marítimo.

España debería presentar su propio
Plan Nacional, que analice el papel actual
del transporte marítimo en la política
económica española; su contribución a

la transición energética; identifi-
que un conjunto de objetivos y
acciones y las necesidades de
financiación asociadas, y que sea
aprobado al más alto nivel.

En definitiva, una estrategia
nacional de marina mercante que
acompañe al sector en esta tran-
sición, completando el marco
regulatorio de la OMI y la UE con
las medidas e inversiones que
permitan una transición sosteni-
ble, desde el punto de vista eco-
nómico, social y medioambiental.
O lo que es lo mismo, una política

marítima adecuada que fomente la
seguridad jurídica, las inversiones y el
crecimiento y la modernización de la
flota controlada por empresas navieras
españolas, y también la competitividad
del Registro Especial de Canarias.

El gran esfuerzo de la DGMM
por actualizar la normativa
del Registro Especial de
Canarias no está resultando
suficiente para relanzar su
competitividad.

Los armadores españoles em-
barcaron 365 alumnos en el
marco del Convenio entre
ANAVE y la DGMM, lo que de-
muestra el éxito del proyecto y
el compromiso de las empresas
con esta labor formativa.
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APÉNDICE ESTADÍSTICO

La información incluida en la presente publicación procede de las mejores
fuentes disponibles. No obstante, ANAVE declina cualquier responsabilidad
por los errores u omisiones que las mismas puedan tener.

8
AÑO PRINCIPALES

GR. SÓLIDOS (1)
OTROS GRANELES

SÓLIDOS
CRUDO Y PROD.
DEL PETRÓLEO

OTROS GRANELES
LÍQUIDOS (2)

CARGAS EN
CONTENEDORES

CARGA GENERAL
CONVENCIONAL

TOTAL TRÁFICO
MARÍTIMO

t t·milla t t·milla t t·milla t t·milla t t·milla t t·milla t t·milla
2007 1.816 9.531 1.651 8.263 2.817 11.363 449 1.703 1.184 5.912 640 3.246 8.681 40.018
2008 1.917 10.000 1.618 8.029 2.861 11.737 457 1.778 1.232 6.136 695 3.503 8.908 41.183
2009 2.022 10.674 1.403 7.183 2.764 11.152 470 1.807 1.093 5.503 678 3.469 8.524 39.788
2010 2.236 11.879 1.601 7.978 2.790 11.510 529 2.062 1.231 6.158 729 3.678 9.266 43.265
2011 2.371 12.558 1.718 8.623 2.891 11.963 571 2.299 1.322 6.606 714 3.619 9.729 45.668
2012 2.571 13.577 1.769 8.809 2.905 12.130 580 2.356 1.355 6.621 753 3.760 10.070 47.253
2013 2.737 14.332 1.835 8.947 2.896 12.097 598 2.410 1.421 6.932 779 3.852 10.433 48.570
2014 2.971 15.285 1.864 9.388 2.827 11.943 616 2.473 1.480 7.154 809 4.041 10.701 50.284
2015 2.924 15.264 1.926 9.764 2.961 12.253 644 2.565 1.519 7.287 830 4.137 10.804 51.270
2016 3.011 15.666 1.918 10.023 3.082 12.859 678 2.691 1.582 7.548 854 4.312 11.125 53.099
2017 3.164 16.395 1.999 10.706 3.143 13.384 725 2.894 1.668 7.930 888 4.528 11.587 55.837
2018 3.225 16.577 2.070 11.102 3.179 13.684 781 3.211 1.741 8.225 914 4.652 11.910 57.451
2019 3.235 16.547 2.090 11.187 3.097 13.505 836 3.464 1.778 8.396 927 4.714 11.963 57.813
2020 3.204 16.768 2.045 11.220 2.818 12.447 835 3.605 1.764 8.314 903 4.638 11.569 56.992
2021 3.276 17.169 2.141 11.794 2.869 12.409 870 3.898 1.869 8.762 940 4.833 11.965 58.865
2022 3.214 16.858 2.055 11.616 3.006 13.106 886 3.838 1.806 8.323 938 4.859 11.905 58.600
2023 (*) 3.258 17.256 2.066 11.765 3.114 14.185 914 3.976 1.794 8.213 949 4.927 12.095 60.322
21/22 (%) -1,9 -1,8 -4,0 -1,5 4,8 5,6 1,8 -1,5 -3,4 -5,0 -0,2 0,5 -0,5 -0,5
22/23 (%)* 1,4 2,4 0,5 1,3 3,6 8,2 3,2 3,6 -0,7 -1,3 1,2 1,4 1,6 2,9

(1) Carbón,mineral de hierro, grano.
(2) GNL, GLP y productos químicos.

Datos en miles de toneladas - VAR. (%): variación 2021/2022. Fuente: Puertos del Estado - Elaboración: ANAVE.

t: Millones de toneladas - t·milla: Miles de millones de toneladas·milla.
(*)Datos 2023 estimados.

Fuente: Clarksons.
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IMPORTACIONES EXPORTACIONES
2010 2015 2020 2021 2022 VAR. (%) 2010 2015 2020 2021 2022 VAR. (%)

Petróleo crudo 53.320 64.131 54.999 56.231 64.029 13,9 1 0 0 0 16 -
Productos del petróleo 22.536 14.528 13.995 16.477 13.687 -16,9 10.556 18.561 18.278 18.092 15.731 -13,1
Gases licuados 22.688 11.138 16.607 15.984 22.423 40,3 1.166 1.387 449 1.555 2.102 35,2
Productos químicos 6.197 6.797 7.471 8.150 8.632 5,9 8.704 9.872 10.304 10.709 9.764 -8,8
Biocombustibles - 239 601 730 919 26,0 - 664 1.586 1.631 1.500 -8,1
Cereales y sus harinas 8.292 11.680 11.010 11.323 16.091 42,1 719 665 972 672 520 -22,6
Semillas oleaginosas 3.384 3.399 3.287 3.553 3.205 -9,8 2 0 0 7 0 -98,1
Mineral de hierro 6.353 7.028 4.096 6.267 5.220 -16,7 14 226 2 61 41 -33,5
Carbones 12.891 23.021 4.941 6.397 8.539 33,5 820 2.327 4.001 2.494 3.013 20,8
Otros min. / Mat. construcc. 11.045 11.180 14.149 16.767 15.792 -5,8 9.213 14.499 18.094 21.424 20.057 -6,4
Cementos y cales 1.505 405 816 1.346 1.386 3,0 2.193 7.341 4.204 4.510 3.298 -26,9
Chatarras de hierro 3.856 3.379 1.681 2.291 1.223 -46,6 149 115 300 508 465 -8,5
Abonos / Prod. abonos 3.330 3.689 3.800 3.689 3.086 -16,3 1.364 1.661 1.609 1.749 1.918 9,7
Maderas 1.389 450 415 513 644 25,6 686 1.259 1.260 1.252 1.325 5,8
Productos siderúrgicos 6.503 6.583 6.672 8.245 7.544 -8,5 5.765 6.522 4.440 5.140 4.105 -20,1
Otros prod. orig. ani./veg 12.756 14.901 16.722 17.443 18.205 4,4 8.541 11.971 14.279 15.914 14.599 -8,3
Metales no ferrosos 430 600 885 1.196 1.185 -0,9 641 820 806 880 668 -24,1
Automóviles y mat. tte. 1.126 1.902 2.222 1.887 2.076 10,0 2.336 3.460 3.617 3.114 3.198 2,7
Maquinaria 1.595 1.895 2.435 3.051 3.468 13,7 1.805 2.875 2.564 2.760 2.599 -5,9
Taras vehíc./contened. 6.475 7.709 8.585 10.548 10.989 4,2 7.127 7.914 9.196 12.140 13.832 13,9
Varios 4.446 4.406 4.708 5.801 5.968 2,9 2.597 3.482 4.004 4.548 5.039 10,8

TOTAL GENERAL 190.117 199.060 180.096 197.892 214.458 8,4 64.401 95.621 99.966 109.161 103.934 -4,8
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Datos a 1 de enero de cada año - NB: Número de buques - GT en miles. Fuente: ANAVE.
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1995 2000 2005 2010 2015 2020 2022 2023 Mayo 2023
NB GT NB GT NB GT NB GT NB GT NB GT NB GT NB GT NB GT

Petroleros 24 414 21 572 16 479 17 488 13 219 10 44 10 44 10 44 10 44
Graneleros 4 38 1 16 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Carga general 25 30 20 47 17 42 19 60 19 72 14 63 13 58 12 53 7 30
Portacontenedores 24 71 22 149 31 262 11 111 1 7 0 0 0 0 0 0 0 0
Roll-on/Roll-off 39 81 34 266 32 357 19 264 14 194 11 167 11 167 11 167 11 167
Quimiqueros 14 65 10 69 9 92 8 83 3 36 4 41 3 20 1 5 1 5
Gaseros 5 16 4 12 9 662 11 761 12 1.082 16 1.559 16 1.578 16 1.578 15 1.551
Pasaje y Ferries 54 139 62 327 56 396 53 492 45 437 50 467 55 522 58 557 57 535
Otros 44 80 36 90 23 93 18 57 9 43 6 32 6 32 5 27 5 27
TOTAL 233 933 210 1.547 193 2.383 156 2.315 116 2.090 111 2.373 114 2.421 113 2.432 106 2.359

1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2021 2022 2023 VARIACIÓN GT (%)
22/23 05/23

Panamá 39.544 38.410 63.208 103.049 129.330 187.178 212.871 211.358 221.400 222.919 232.704 4,4 79,9
Liberia 57.979 54.231 57.172 52.932 52.527 90.182 123.477 171.607 184.025 203.480 229.009 12,5 336,0
Islas Marshall (*) 0 0 2.130 6.656 21.876 47.648 105.370 155.439 159.574 169.732 174.479 2,8 697,6
Hong Kong 6.842 6.533 7.673 7.944 26.025 45.300 92.225 127.324 128.773 129.833 125.961 -3,0 384,0
Singapur 6.398 7.815 11.720 21.500 25.814 39.665 75.244 88.961 84.871 83.876 87.764 4,6 240,0
Malta 1.843 4.473 15.424 28.107 22.220 34.760 55.869 79.866 79.403 81.175 78.635 -3,1 253,9
R.P. China 10.188 13.303 15.089 15.456 19.381 28.636 42.193 54.109 57.209 61.217 64.269 5,0 231,6
Bahamas 3.864 13.464 22.628 28.952 33.707 45.017 49.831 55.004 53.323 51.973 51.721 -0,5 53,4
Grecia 30.895 20.384 30.061 24.756 31.971 38.776 42.282 39.488 37.065 35.431 34.120 -3,7 6,7
Japón 38.184 25.673 20.771 15.641 12.103 13.728 20.184 28.703 27.897 27.938 30.554 9,4 152,4
Dinamarca 4.767 4.900 5.518 5.567 7.311 10.663 14.223 21.232 22.146 22.803 22.309 -2,2 205,1
Chipre 13.942 7.778 5.867 8.305 18.238 27.590 30.046 24.487 21.342 21.380 21.094 -1,3 15,7
Reino Unido 1.290 716 774 1.051 1.217 1.172 4.465 15.541 17.114 19.451 20.106 3,4 1.552,1
Portugal 8.179 18.304 23.224 23.344 21.147 19.842 20.332 22.494 22.482 22.455 19.828 -11,7 -6,2
Indonesia 1.715 1.879 2.397 2.939 3.732 7.389 11.423 16.612 18.027 17.263 18.106 4,9 385,1
Noruega 14.774 22.684 21.753 22.382 17.584 14.779 13.569 16.253 16.818 16.237 16.344 0,7 -7,1
Italia 6.664 7.213 6.420 5.119 7.225 12.238 11.440 10.928 12.224 12.554 14.966 19,2 107,1
Corea del Sur 8.587 7.482 6.371 7.750 10.653 15.210 15.578 14.043 13.682 13.256 12.705 -4,2 19,3
Irán 2.380 4.738 3.698 3.427 5.191 832 3.004 10.866 11.603 11.418 11.572 1,3 122,9
Bermuda 6.605 6.476 6.067 6.915 7.518 8.280 8.200 9.155 9.077 9.220 9.783 6,1 30,1
India 981 4.258 2.861 6.187 6.166 9.372 10.496 9.749 10.187 10.034 9.604 -4,3 55,8
EE.UU. 17.907 19.571 12.152 10.276 8.616 9.364 8.489 8.999 8.855 8.683 8.769 1,0 1,8

Francia 7.885 3.525 4.069 3.067 4.615 6.371 5.255 5.995 6.275 7.235 8.115 12,2 75,8
R.F. Alemania 7.176 5.324 5.484 6.329 8.046 14.931 10.839 7.695 7.024 6.443 7.061 9,6 -12,2
Holanda 3.650 3.069 3.841 5.175 6.384 7.528 7.722 6.492 6.051 5.949 6.000 0,9 -6,0
Bélgica 2.251 1.769 68 8 3.829 4.105 5.062 5.438 4.355 4.464 4.430 -0,8 15,7
ESPAÑA 5.214 3.143 933 1.547 2.383 2.315 2.090 2.373 2.368 2.421 2.432 0,4 2,1
Suecia 3.006 2.667 2.692 1.846 3.561 3.928 2.603 2.041 2.100 2.141 2.225 3,9 -37,5
Finlandia 1.916 1.000 1.319 1.566 1.334 1.364 1.572 1.595 1.586 1.609 1.729 7,4 29,6
Croacia 0 0 236 856 1.000 1.367 1.282 1.217 994 1.014 990 -2,4 -1,0
Luxemburgo 0 0 488 391 304 344 325 358 364 362 392 8,2 29,0
Estonia 0 2 1.135 1.286 555 656 2.439 386 360 366 380 3,8 -31,5
Lituania 0 0 385 335 352 371 349 352 350 349 306 -12,4 -13,0
Irlanda 167 141 146 172 411 119 198 244 242 236 237 0,1 -42,4
Letonia - - 838 44 247 207 173 134 162 134 172 28,3 -30,2
RESTO UE 7.446 8.802 6.366 3.254 1.267 730 229 193 187 133 125 -5,8 -90,1
TOTAL UE 94.272 85.701 109.372 116.451 128.807 164.759 192.888 227.178 224.311 227.429 222.298 -2,3 72,6

TOTALMUNDIAL 399.241 398.642 451.057 515.394 601.701 840.566 1.107.776 1.324.665 1.353.803 1.400.030 1.438.669 2,8 139,1

UE/ MUNDO (%) 23,6% 21,5% 24,2% 22,6% 21,4% 19,6% 17,4% 17,1% 16,6% 16,2% 15,5%

Datos a 31 de julio para cada año hasta 1990. A 1 de enero desde 1995.
(*)Hasta 1990 estaba englobado en EE.UU.

Datos en miles de TRB,miles de GT a partir de 1995.
Fuente: IHS Markit.
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Acciona Logística, S.L.U.
Avda. De Europa, 18
28100 ALCOBENDAS, MADRID
Tel: 91 423 85 00
www.acciona.com

Agencia Marítima Ibernor, S.L.
Bertendona, 4 – 5ª pl. Apartado 1506
48080 BILBAO
Tel: 94 479 43 90
ibernor@ibernor.eu
www.ibernor.es

Atlántico Shipping, S.L.
San Vicente, 8 Edificio Albia I – 9ª pl.
48001 BILBAO
Tel: 94 600 40 60 Fax: 94 424 70 71
chartering@atlantico-shipping.com

Axpo Iberia, S.L.
Paseo de la Castellana, 95
28046 MADRID
Tel: 91 594 71 70 Fax: 91 594 71 71
info.es@axpo.com
www.axpo.com

Baleària Eurolíneas Marítimas, S.A.
Estación Marítima, s/n
03700 DENIA, ALICANTE
Tel: 966 42 86 00 Fax: 965 78 76 05
info@balearia.com
www.balearia.com

Bergé Shipping, S.A.
Avda. De Bruselas, nº 20 – Planta 3
28108 ALCOBENDAS, MADRID
Tel: 91 701 49 21 Fax: 91 701 49 28
chartering@bergeshipbrokers.com
www.bergeshipbrokers.com

Bernhard Schulte Canarias, S.A.U.
Unión Artística El Cabo, 5
Edificio Buenavista, Oficina F
38003 SANTA CRUZ DE TENERIFE
Tel: 922 53 26 20 Fax: 922 24 71 78
servando.luis@schultegroup.com

Boluda Lines, S.A.
Paseo de Caro, s/n
46024 VALENCIA
Tel: 963 06 02 00 Fax: 963 99 38 09
informacion@boluda.com.es
www.boluda.com.es

Carus Ferry AB LTD.
Östra Esplanadgatan 7 Mariehamn
Åland - FINLANDIA
Tel: +358 (0)20 7107 800
Fax: +358 (0)20 7107 827
info.spain@carus.com
www.carus.com

Cementos Tudela Veguín, S.A.U.
Argüelles, 25
33003 OVIEDO
Tel: 985 98 11 00 Fax: 985 98 11 30
jegocheagal@ctv.masaveu.com
www.cementostudelaveguin.com

Cía. Trasmediterránea, S.A.
Anabel Segura,11 Edificio D, 2ª pl.
Complejo Albatros
28108 ALCOBENDAS, MADRID
Tel: 91 423 87 51 Fax: 91 423 87 60
info@artra.es
www.trasmediterranea.es

Distribuidora Marítima
Petrogás, S.L.U.
Fomento, 72 – 2º Oficina 6
38003 SANTA CRUZ DE TENERIFE
Tel: 922 23 87 00 Fax: 922 29 32 24
www.petrogas.es

Empresa Naviera Elcano, S.A.
José Abascal, 2 y 4 – 4ª pl.
28003 MADRID
Tel: 91 536 98 00 Fax: 91 445 13 24
elcano@navieraelcano.es
www.navieraelcano.com

Endesa, S.A.
Ribera del Loira, 60
28042 MADRID
shipping@enel.com
www.endesa.com/es

Ership, S.A.
Lagasca, 88 – 5ª pl.
28001 MADRID
Tel: 91 426 34 00
flota@ership.com
chart@ership.com
www.ership.com

Flota Suardíaz, S.L.
Ayala, 6
28001 MADRID
Tel: 91 431 66 40 Fax: 91 436 46 74
flotasuardiaz@suardiaz.com
www.suardiaz.com

Formentera Cargo, S.L.
Apartado de Correos 1078
07800 IBIZA
Tel: 971 590 033 / 971 590 256
ibiza@formenteracargo.es
www.formenteracargo.es

Fred Olsen, S.A.
Edificio Fred. Olsen
Polígono Industrial Añaza s/n
38111 SANTA CRUZ DE TENERIFE
Tel: 922 62 82 00 Fax: 922 62 82 01
lineas@fredolsen.es
www.fredolsen.es

FRS Iberia, S.L.U.
Polígono Industrial de la Vega
La Línea de la Concepción, 3
11380 TARIFA, CÁDIZ
Tel: 956 68 18 30 Fax: 956 62 74 44
info@frs.es
www.frs.es

Grupo Ibaizabal, S.L.
Felipe IV, 7 bajo dcha.
28014 MADRID
Tel: 91 521 06 71 / 63 20
Fax: 91 411 29 40
shippingm@ibaizabal.org
www.grupoibaizabal.com

Knutsen OAS España, S.L.
Velázquez, 150 – 4º izda.
28002 MADRID
Tel: 91 658 50 65 Fax: 91 650 46 63
es.jobs@knutsenoas.com
www.knutsenoas.com

EMPRESAS NAVIERAS

Pueden ser Miembros de Pleno Derecho de ANAVE las personas físicas
o jurídicas que ejerzan la actividad naviera operando buques mercantes
de transporte de mercancías y/o pasajeros de más de 100 GT.
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Marflet Marine, S.A.
Antonio Maura, 16
28014 MADRID
Tel: 91 532 83 81
marfletmarine@marfletmarine.com
www.marfletmarine.com

Marguisa Shipping Lines, S.L.U.
Villanueva, 5 – Portal 1 – 1ª pl.
28001 MADRID
Tel: 91 572 06 45
marguisa@marguisa.com
www.marguisa.com

Marítima Peregar, S.A.
Estación Marítima Puerto de Melilla
Locales 28 y 29 – 2ª pl.
52001 MELILLA
Tel: 952 69 62 62 Fax: 952 67 19 21
peregar@peregar.com
www.peregar.com

Mureloil, S.A.
San Vicente, 8 / Edificio Albia I, 9ª pl.
48001 BILBAO
Tel: 94 600 40 60
mureloil@mureloil.com
operating@mureloil.com

Naturgy LNG, S.L.
Avda. San Luis, 77
28033 MADRID
Tel: 91 589 61 19
operaciones@naturgy.com
www.naturgy.com

Naviera Alvargonzález, S.A.
Cabrales, 20
33201 GIJÓN
Tel: 985 34 44 00
info@alvargonzalez.com
www.alvargonzalez.com

Naviera Armas, S.A.
Dr. Juan Domínguez Pérez, 2
Urbanización El Sebadal
35008 LAS PALMAS DE GRAN CANARIA
Tel: 928 32 73 83 Fax: 928 32 73 32
info@artra.es
www.navieraarmas.com

Naviera de Galicia, S.A.
Payo Gómez, 7 – 2ª pl.
15004 A CORUÑA
Tel: 981 17 30 58 Fax: 981 13 95 62
navigasa@navigasa.com
www.navigasa.com

Naviera Murueta, S.A.
San Vicente, 8 / Edificio Albia I – 9ª pl.
48001 BILBAO
Tel: 94 600 40 60 Fax: 94 424 70 71
navieramurueta@navieramurueta.com
www.navieramurueta.com

Naviera Sicar, S.L.
Plaza Castilla, 3 – 6º A
28046 MADRID
Tel: 91 564 33 04 Fax: 91 561 86 67
navierasicar@gruposicar.es

Navinorte, S.A.
Gregorio Marañón, 1 – Bajo II
33203 GIJÓN, ASTURIAS
Tel: 985 19 55 60 / 61 Fax: 985 19 55 64
gerencia@gjunquera.com
www.gjunquera.com

Navquim Spain, S.A.
Avda. Severo Ochoa 28 – 5º D
29603 MARBELLA, MÁLAGA
Tel: 952 76 51 78 Fax: 952 76 58 85
chartering@navquim.com
www.navquim.com

Repsol Trading, S.A.
Mendez Álvaro, 44
28046 MADRID
Tel: 91 753 81 00
www.repsol.com

Seapeak Maritime Spain, S.L.U.
Musgo, 5 – 2ª pl.
28023 MADRID
www.seapeak.com

Sercomisa
Aragón, 71
07800 IBIZA ISLAS BALEARES
Tel: 91 31 44 33
www.trasmapi.com

Transportes Marítimos Alcudia, S.A.
Teodoro Canet, 26
07400 PUERTO ALCUDIA, BALEARES
Tel: 971 54 59 32 Fax: 971 54 73 56
tma@tmalcudia.com
www.tmalcudia.com

Trasmed GLE, S.L.
Muelle de Poniente s/n,
Puerto de Valencia
46024 VALENCIA
Tel.: 93 502 04 30
maria.martinez@trasmedgle.com

United European
Car Carriers Spain, S.L.
Paseo de la Habana, 41 Bajo Izda.
28036 MADRID
Tel: 91 575 83 55
jdr@uecc.com
www.uecc.com

VT Spain, S.A.
Edificio Torres de Hércules – 12ª pl.
Torre B. – Parque Empresarial y
Tecnológico Las Marismas de Palmones
11379 LOS BARRIOS, CÁDIZ
Tel: 856 147 020
Info.spain@vtshipping.com
www.vtshipping.com

Otras empresas que, cumpliendo las condiciones anteriores, no operen habitualmente
buques propios, arrendados o fletados por tiempo, pueden formar parte de ANAVE como
Miembros Asociados Colaboradores.
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