El transporte maritimo
europeo crece en valor, pero
pierde peso en la flota mundial

ECSA utiliza en este informe datos econdmicos correspondientes a 2023, ultimo ejercicio completo con
informacién publica disponible al inicio del estudio, mientras que las cifras de flota se actualizan hasta enero
de 2025 y, en algunos casos, de 2026.

n 2023, el transporte maritimo

europeo (UE 27 y Noruega) ge-

neré 69.500 millones de euros
(M€) de valor afiadido bruto directo y
una facturacion estimada de 241.400 M€.
Incluidos los efectos indirectos e induci-
dos, el valor econémico total asociado al
transporte maritimo europeo de mercan-
cias y pasajeros alcanzé los 148.700 M€
y sostuvo alrededor de 1,68 millones de
empleos en todo el mundo.

Entre 2018 y 2025, la capacidad bajo
control europeo aumentd un 11%, hasta
570,5 MGT y 22.403 buques. Sin em-
bargo, la flota mundial creci6 bastante
mas deprisa: en torno a un 30% en GT
en el mismo periodo. Como resultado, la
cuota europea sobre la capacidad global
cay6 del 38,5% en 2018 al 32,8% en 2025.
La propia ECSA resume el diagnéstico con
una frase: «La flota europea crece, pero
otras flotas crecen mds rapido».

Los navieros de Asia-Pacifico pasaron
de operar el 40,8% de la flota mundial en
2018 al 45,1% en 2025, impulsados es-
pecialmente por el crecimiento chino. En
el mismo periodo, la cuota de la UE-27
y Noruega perdi6 casi seis puntos. Las

Américas descendieron del 8,4% al 6,3%,
mientras que Africa, Oriente Medio y Asia
Meridional se mantuvieron en torno al
6,9%.

Por tipos de buques, los operadores eu-
ropeos lideran en el mercado de porta-
contenedoresy ferries, y controlan el 45y
el 52%, respectivamente, de la capacidad
global de este tipo de buques. También
operan el 37% de las dragas, el 34% de
los petroleros, el 32% de los metaneros,
el 30% de los buques de carga general, el
28% de los graneleros, el 28% de los car
carriers 'y el 24% de los buques offshore.
De todos los buques mercantes que
operan en Asia, alrededor del 21% del
GT esta bajo control europeo. En algunos

segmentos, la presencia es incluso ma-
yor: los buques europeos representan el
34% de la capacidad de portacontenedo-
res activa en Asia y el 20% de la capacidad
de graneleros. El dato sitla a los armado-
res europeos no solo como proveedores
de capacidad para el comercio exterior
europeo, sino como operadores relevan-
tes en las principales rutas mundiales.
La dimensién estratégica es evidente.
La flota bajo control europeo contribuye
a las redes que canalizan el 76% del co-
mercio exterior de la UE. Sus petroleros
y metaneros apoyan la diversificacién
del suministro energético; sus granele-
ros transportan alimentos, fertilizantes,
mineral de hierro y materias primas cri-
ticas; sus portacontenedores conectan a
los exportadores europeos con los mer-
cados mundiales; y sus buques offshore
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participan en la construccién y manteni-
miento de infraestructuras energéticas
en el mar.

El valor afiadido del transporte maritimo
europeo se mantuvo antes de la pande-
mia en una banda aproximada de entre
27.000 M€ y 34.000 M€. En 2020 cay6
a 27.500 M€, pero en 2021 subi6 hasta
58.500 M€ y en 2022 alcanz6 69.300 M.
En 2023 se mantuvo practicamente esta-
ble, en 69.500 M€. Seguin ECSA, esta evo-
lucién se explica probablemente por la
fuerte demanda de transporte maritimo
y por el repunte de los niveles de flete
tras la pandemia.

La facturacién siguié una trayectoria
parecida. En 2021, ultimo afio cubierto
por el estudio anterior de CE Delft, el
transporte maritimo europeo generé una
facturacion total de unos 186.700 M€. En
2023, la cifra ascendidé a 241.400 M£. El
transporte maritimo de mercancias fue
el principal componente, con 191.500
ME. El transporte maritimo de pasajeros
aporté 27.200 M€£; la construccion de
obras hidraulicas, 18.100 M£; y el arren-
damiento de equipos de transporte ma-
ritimo, 4.700 M€.

El empleo directo se situdé en torno a
233.500 personas en 2023. De ellas, unas
84.500 trabajaban en transporte mari-
timo y costero de pasajeros; 87.000 en
transporte maritimo y costero de mercan-
cias; 10.000 en arrendamiento de equi-
pos de transporte maritimo; y 51.000 en
construccion de obras hidraulicas. Frente
a 2021, el empleo directo aumenté alre-
dedor de un 6%, lo que apunta a una re-
cuperacién parcial tras el impacto de la
pandemia. ECSA advierte, no obstante, de
que la cifra puede subestimar el empleo
real, porque algunas ocupaciones mariti-
mas y actividades de apoyo no aparecen
desagregadas en las estadisticas.

El calculo ampliado del impacto econé-
mico combina efectos directos, indirectos
e inducidos. En 2023, el transporte mari-
timo europeo de mercancias y pasajeros
generd 66.200 M€ de impacto indirecto
y 19.800 M€ de efectos inducidos. Su-
mados al impacto directo el valor total
se sitla en 148.700 M€. En empleo, el in-
forme estima 1,38 millones de puestos
indirectos y 130.000 asociados a efectos
inducidos, hasta una cifra total de 1,68
millones de puestos de trabajo.
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En 2026, el 90% de las mas de 4.000 com-
pafilas navieras situadas en la UE-27 y
Noruega controlaban menos de 10 bu-
ques. Solo alrededor del 0,5% controlaba
mas de 100. Por capacidad, cerca del 70%
de las empresas controlaban flotas infe-
riores a 10.000 GT, mientras que menos
del 5% superaban los 500.000 GT.

El sector combina, por tanto, una base
muy amplia de pequefias y medianas em-
presas con un grupo reducido de gran-
des operadores globales. Esta estructura
explica parte de la diversidad europea.
La flota no se concentra en un Unico seg-
mento ni en un Unico modelo empresa-
rial. Incluye compafiias activas en trafi-
cos de linea, ferries, graneles, petroleros,
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gaseros, buques offshore, carga rodada,
car carriers y buques especializados.

Esa diversidad contribuye a la resilien-
cia del sector, pero también complica la
politica maritima. Los ciclos de mercado,
las necesidades de inversion y el impacto
de la regulacién no son iguales para un
ferry, un granelero, un portacontenedo-
res, un petrolero o un buque offshore.
Una politica sectorial eficaz debe tener
en cuenta esa pluralidad.

Los armadores europeos controlan el
34% de la capacidad mundial de petro-
leros y el 32% de los metaneros. En un
contexto de reordenacion de los flujos
energéticos y mayor sensibilidad geopo-
litica, esta capacidad contribuye a la di-
versificacion del suministro europeo

Los buques offshore también tienen
un papel creciente. La flota europea de
este segmento suma 16,7 millones de
GT y 1.567 unidades bajo control euro-
peo. Su funcién no se limita al apoyo a
la industria tradicional del petréleo y el
gas; también participa en la instalacion,
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mantenimiento y servicio de infraestruc-
turas de energias renovables marinas.

Los graneleros tienen una funcion
menos visible, pero central para la in-
dustriay la transicién energética. La flota
europea de graneleros suma 166,9 MGT,
3.875 buques y alrededor del 28% de la
capacidad mundial. Transporta cereales,
fertilizantes, mineral de hierro y otras
materias primas esenciales. El informe
subraya ademas su papel en el suminis-
tro de materiales criticos utilizados en ae-
rogeneradores, paneles solares, baterias
y vehiculos eléctricos.

El transporte de contenedores es otro
pilar. Con 155,6 MGT y el 45% de la ca-
pacidad mundial, los portacontenedores
bajo control europeo sostienen redes
globales de comercio que van mas alla
de las rutas intraeuropeas. En los car
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carriers, los armadores europeos contro-
lan 13,5 MGT y 237 buques, equivalentes
al 28% de la capacidad mundial y al 27%
del nimero de unidades. El dato es es-
pecialmente relevante para la industria
europea de automocién, uno de los prin-
cipales sectores exportadores de la UE.

ECSA sostiene que los armadores euro-
peos concentran el 44% del tonelaje mun-
dial en cartera preparado para utilizar
combustibles bajos o nulos en carbono.
Dentro de la cartera europea, el 38% de
los buques y el 54% del GT estan disefia-
dos para operar con estos combustibles.
El dato contrasta con la pérdida de cuota
europea en la flota mundial: Europa
pierde peso relativo en capacidad total,

pero mantiene una posicién destacada
en los pedidos asociados a la transicion
energética.

El problema esta en la disponibilidad
de combustible. La inversién en buques
no se corresponde con la capacidad de
producciéon europea. Asia-Pacifico con-
centra el 74% de la capacidad mundial
proyectada de produccién de combusti-
bles bajos o nulos en carbono, frente al
10% de Europa, el 9% de Norteamérica y
el 7,5% de otras regiones.

Segun el informe, solo el 4% de los
proyectos mundiales de combustibles
derivados del hidrégeno han alcanzado
una decision final de inversion. Ademas,
en Europa, menos del 5% de la produc-
cion mundial de combustibles bajos o nu-
los en carbono, estimada en 3,6 millones
de toneladas equivalentes de petroéleo,
esta actualmente destinada al transporte
maritimo.

La consecuencia es una posible de-
pendencia exterior en la fase de descar-
bonizacién. En un escenario de alta de-
manda, las necesidades de combustibles
bajos o nulos en carbono del transporte
maritimo europeo podrian superar por si
solas toda la oferta europea proyectada
para 2035. Los proyectos europeos ac-
tuales siguen siendo modestos frente a
acuerdos de suministro de mayor escala
entre compafiias europeas y proveedo-
res asiaticos, en particular chinos.

Esta realidad conecta con la posicién de
ECSA sobre el uso de los ingresos del ré-
gimen europeo de comercio de derechos
de emisién. La organizacion estima que el
transporte maritimo aportara unos 9.000
M€ anuales al ETS cuando el sistema esté
plenamente implantado (2026), y reclama
que una parte significativa se destine a
producir y hacer disponibles combusti-
bles maritimos limpios en Europa.

La flota europea estd perdiendo peso
en el conjunto mundial. Esa pérdida de
cuota, especialmente frente al creci-
miento de Asia-Pacifico, tiene implica-
ciones que van mas alla del transporte
maritimo: afectan a la soberania euro-
pea en cadenas de suministro, energia,
comercio exterior y transicion industrial.
Europa conserva una flota fuerte, pero
si no acompasa su crecimiento al de sus
competidores, perderd capacidad de in-
fluencia en sectores estratégicos.
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