


Con el objetivo de entender el comportamiento del VCFl en 2019, resulta indispensable

analizar los principales determinantes que en mayor o menor medida han ido influyendo

sobre su evolucion. Por ello, como breve resumen de lo que a lo largo del informe se
analizara en detalle, el ano 2019 se ha caracterizado por continuar con la ralentizacién
de la actividad econdmica y del comercio ya iniciada en el segundo semestre de 2018,
haciendo necesaria la respuesta por parte del mercado de transporte maritimo para
encontrar un nuevo equilibrio entre oferta y demanda de capacidad que mantuviese
los flete en niveles competitivos. Sin embargo, para explicar la progresién de los fletes
en 2019 es necesario ir mas alla del comportamiento de los agentes en el mercado.
La entrada en vigor de la nueva normativa IMO 2020 ha supuesto un shock de oferta
exdgeno sobre los fletes, siendo este determinante para entender su fuerte incremento
en el ultimo tercio del afo.

Ademas, se analizara la progresion de los fletes en tres de los principales mercados para
Valenciaport, como son Estados Unidos y Canada, Lejano Oriente y el Mediterrdneo
Occidental. De este modo, se muestra como la evolucién de los fletes por drea, mas alla
del VCFI general, recoge las particularidades de cada ruta comercial de contenedores
con que conecta, el dinamismo econdmico de estos mercados, asi como su actividad de
comercio internacional. Como resultado, se observan claras diferencias en la evolucion
de los fletes entre las tres areas objeto de estudio, siendo caso de especial interés por la

disparidad existente entre ellos.
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LAS TENDENCIAS AQUE HAN
MARCADO LA INDUSTRIA
MARITIMA EN EL ANO DE 2819

Elafo 2019 ha venido marcado por una serie de desafios
y oportunidades para la industria maritima. A continua-
cién, se presentan los principales desarrollos respecto
a la demanda vy oferta, la dindmica de la industria, asi
como las principales tendencias que han afectado el
sector durante el pasado ano 2019, prestando especial
atencion a la guerra comercial EE. UU y China, las regula-
ciones ambientales de la IMO 'y la transformacién digital.

Demanday oferta en 2019

La guerra comercial entre EE. UU y China dio lugar a un
aumento en el trafico de contenedores en el afto 2018,
dado que muchos cargadores decidieron adelantar sus
movimientos con tal de evitar al maximo los impactos
negativos derivados de las nuevas tarifas. Este fenéme-
no ha impactado de manera notable la comparacién
interanual de las tasas de crecimiento de la demanda.
Dicho esto, los 15 puertos con mas trafico de contene-
dores de Europa han registrado una tasa de crecimiento
del 2.8%, frente al 4,7%y 4,6% respectivamente, en 2018
y 2017.

Como respuesta a esta disminucidon en la demanda
global, la oferta de capacidad de contenedores ha ido
ajustandose para encontrar el equilibrio en el mercado.
La respuesta por parte de las navieras ha sido retirar el
exceso de capacidad del mercado a través de la cancela-
cién de servicios y blank sailings, evitando de este modo
una abrupta caida en los niveles de los fletes.

De una manera mas indirecta, los planes de las compa-
Afas para atender las nuevas normativas ambientales
de la IMO también han tenido influencia en los fletes en
la medida que la entrada en astillero de buques para la
instalacion de los scrubbers han reducido la flota dispo-
nible, ejerciendo como elemento de presion al alza de
los precios. El indice de fletes de Shanghai (Gréfico 1)
muestra como el flete en 2019 ha seguido por debajo
de la cifra de 2018 durante la mayor parte del afio, con
solo una pequena mejora en el ultimo trimestre como
resultado de los esfuerzos de las navieras para reducir la
oferta.

Evolucién del indice de fletes de Shanghai en
2018-2019




Informe Anual del Valencia Containerised Freight Index | 2019

Al mismo tiempo, las navieras han continuado introdu-
ciendo buques portacontenedores cada vez mas gran-
des a pesar de las crecientes preocupaciones por parte
de la sociedad sobre la distribucion de costos y benefi-
cios de estos activos. El afno 2019 han llegado barcos con
una capacidad aproximada a los 24.000 TEU, mientras
que se lanzaron varios disefos para unidades de mas de
25.000 TEU.

Costes e ingresos por TEU
y tasa de utilizacion de la
capacidad en el transporte
maritimo global

= Unit revenue ($/teu)
Unit cost excl bunker ($/teu)
Unit cost ($/teu)

Utilisation (%)

2006 2007 2008 2009

El impacto de la nueva legislaciéon
medioambiental

Cabe destacar el papel cada vez mas decisivo de la sen-
sibilizacién y la legislacion medioambiental con referen-
Cia a suimpacto sobre la industria maritima. En el afio de
2019 ha tenido lugar la recta final del periodo de prepa-
racién para la entrada en vigor de la normativa interna-
cional que regula el contenido méximo de azufre de los
combustibles. Asi, a partir del 1 de enero de 2020 dicho
limite paso a ser fijado en un 0,5% frente al 3,5% actual
por lo que las navieras han tenido que poner en marcha
planes de adaptacion a la nueva normativa.

La UNCTAD estima que los costes totales asociados con
el cumplimiento de la normativa seradn superiores a los
5.000 millones de doélares anuales. Segun el informe, el
sobrecoste se dara principalmente por el aumento de
los precios de los combustibles menos contaminantes

Como se puede observar en la Gréfico 2, 2019 ha sido
un afo mejor que el anterior en cuanto a la tasa de uti-
lizacién de la capacidad de la industria se refiere, con
una pequena reduccién en el coste unitario y manteni-
miento de los ingresos por TEU. Si comparamos el resul-
tado con el ailo 2018, el panorama no ha sido del todo
malo todo a pesar de que no se observa ninguna sefal
de cambio de las curvas decrecientes por parte de los
principales indicadores de la industria y para los ultimos
anos.

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

y por las inversiones que las navieras deben de realizar
para cumplir con la legislacién (ej. instalacién de scrub-
bers). Poniendo estos datos en contexto, todo este cam-
bio tendra un impacto directo sobre los fletes. Ademas,
si estos sobrecostes no se trasladan a los fletes, los mar-
genes de beneficio de las navieras se reducirian signifi-
cativamente y podrian incluso contribuir a la quiebra de
algunas compaiias y/o a una mayor consolidacion en la
industria del transporte maritimo de contenedores. En
este sentido es probable que la legislacién medioam-
biental del sector maritimo siga endureciéndose signi-
ficativamente en los préximos afos y que los costes de
las navieras se repercutan en los fletes.
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Dindmica de la industria: la integracion
horizontal y vertical

El fendmeno de las fusiones y adquisiciones no se dio
en 2019 por lo que el proceso de alianzas se mantuvo
sin cambios a lo largo del afio, con las tres grandes alian-
zas que aun configuran el negocio: 2M, Ocean Alliance y
THE Alliance.

En respuesta a los bajos margenes del transporte mari-
timo, las navieras han aumentado sus apuestas en 2019
a través de estrategias de diferenciacion, especialmente
la integracion vertical e inversiones en transformacion
digital.

En la integracién vertical las navieras se centran en
reducir la complejidad e ineficiencias a lo largo de las
cadenas de suministro globales a la vez que buscan di-
versificar sus ingresos. Practicamente todas las grandes
navieras avanzan en esta direcciéon. Ademas, a lo largo
del afio se han observado diferentes adquisiciones de
importantes empresas de la cadena logistica por parte
de transportistas maritimos.

Como consecuencia de esta integracién vertical y hori-
zontal y seguin la UNCTAD, la cuota de mercado combi-
nada de las 10 principales companias navieras de con-
tenedores aumenté del 68% en 2014 al 90% en 2019
(Gréfico 3). Esto se evidencia en algunas rutas como la
de Asia-Europa donde las tres principales alianzas dispo-
nen de una capacidad combinada superior al 98%.

Cuota de mercado
de las alianzas en las

principales rutas 24.9
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Dindmica de la industria: innovacién y
plataformas digitales

Las nuevas plataformas digitales y la inversién en inno-
vacién para la transformacién digital del sector tienen
un papel muy importante en el éxito de la estrategia de
integracion vertical, dado que posibilitardn una mayor
visibilidad de los procesos, incremento de la previsibi-
lidad y reduccién de los costes de gestion y burocracia
para todos los eslabones de la cadena.

En 2019 el sector ha visto la aparicién de la plataforma
Global Shipping Business Network (GSBN), que, sumada
a laya existente plataforma Tradelens, juntan a todos los
actores de la cadena logistica generando millones de
eventos y miles de documentos y transacciones cada se-
mana. Este tipo de plataformas consiguen crear comu-
nidades y nuevos mercados donde cada nuevo nodo de
la red amplia el ecosistema y genera mas efecto red, es
decir, amplia la comunidad y, por lo tanto, su atractivo
y valor.

Para que la puesta en marcha de estas grandes redes de
informacion global sea exitosa, es imprescindible que
exista interoperabilidad total entre los sistemas de infor-
macioén y estdndares globales que permitan a la indus-
tria “hablar” el mismo lenguaje e interpretar los datos
del mismo modo. Por este motivo, y de forma paralela
a la aparicién de las dos grandes plataformas globales,
han surgido otras iniciativas a nivel mundial como la Di-
gital Container Shipping Association (DCSA) o el Terminal
Industry Committee (TIC 4.0), las cuales buscan definir
estandares y normalizar la terminologia y los protocolos
que se utilizan en los intercambios de informacién entre
diferentes sistemas con el objetivo de que todas las em-
presas del sector maritimo utilicen estos formatos para
facilitar la digitalizacién de la industria y la incorpora-
cién de nuevas tecnologias y servicios. En este sentido,
del mismo modo como las mercancias se transportan
en contenedores con medidas estandar, estas asociacio-
nes buscan que la informacién y los datos que generan
estos contenedores puedan ser intercambiados con las
mismas reglas y formatos.

Cabe destacar también el fortalecimiento de las inicia-
tivas para el impulso de los ecosistemas de innovacién
en puertos durante el afio de 2019, en general lideradas
por las autoridades portuarias y gobiernos con el objeti-
vo de generar mas innovacién tecnolégica y nuevos mo-
delos de negocio para el sector. A medida que continta
la digitalizacién, las empresas estdn aumentando sus
recursos y capacidades. Temas como la robotizacion, au-
tomatizacion y las tecnologias emergentes (blockchain,
loT, digital twins, machine learning, entre otros) han teni-
do aun mas repercusion e interés en las principales co-
munidades portuarias y empresas del sector. (Gréfico 4)




Informe Anual del Valencia Containerised Freight Index | 2019

Plataformas digitales en
el sector maritimo

Plataforma:
TRADELENS

Socio tecnolégico: IBM

Empresas que impulsan la red: Maersk,
MSC, CMA CGM, Hapag-Lloyd, ONE, ZIM,
Seabord Marine, PIL, Hamburg Sud, Safmari-
ne, Namsung, KMTC, Sealand, Alianga y Boluda.

Lanzamiento version beta: agosto 2018
Autoridad Portuaria de Valencia: participa desde octubre 2018
a través de ValenciaportPCS.
Eventos que se envian: carga/descarga a buque, entrada/salida puer-
to, llegada/salida del buque.

Planes de expansion de la capacidad de
los puertos en Europa

A pesar de la incertidumbre existente en el mercado,
2019 trajo una nueva ola de planes e inversiones en
nuevas infraestructuras portuarias en Europa. El puerto
de Amberes tiene previsto un plan de extension de ca-
pacidad que deberia agregar una capacidad combinada
de mas de 7 millones de TEUs repartidos en varias areas
del puerto. En el Mediterraneo, Cosco espera aumentar
la capacidad del Pireo de 7 a 10 millones de TEUs me-
diante el desarrollo de una cuarta terminal.

En el sur de Europa la apertura de la segunda fase de
Tanger Med en Marruecos; la apertura de Vado Gateway
Terminal (1.1 millones de TEUs) en el noroeste de lItalia,
el plan de ampliacion del puerto de Valencia (5 millo-
nes de TEUs) y la puesta en marcha del procedimiento
para la concesion de la Terminal Vasco da Gama en Sines
(1,75 millones de TEUs con una capacidad planificada de
3,5 millones de TEUs y un muelle de 1.375 m) han sido
los principales destaques.

Plataforma:
GSBN

Socio tecnolégico:
CargoSmart

Empresas que impulsan la red:
Cosco Shipping Lines, CMA CGM, Cosco
Shipping Ports, Hapag-Lloyd, Hutchison Ports,
0OCL, Port of Qingdao, PSA International y
Shanghai International Port Group (SIPG)

Lanzamiento version beta: No existe una version beta de la
plataforma. Segun las fuentes consultadas, se espera que en
2020 pueda haber un primer producto.

La economia maritima-portuario en 2020y
adelante

El Brexit, la incertidumbre sobre la guerra comercial Chi-
na-Estados Unidos, las dificultades que rodean los nue-
vos acuerdos comerciales bilaterales y multilaterales, asi
como el impacto del COVID-19 son los principales acon-
tecimientos que seguirdn afectando la demanda de
transporte maritimo y consecuentemente los aspectos
estructurales la industria como un todo.

Existen crecientes preocupaciones sobre cémo se dard
la recuperaciéon econémica y como reaccionaran los
gobiernos (ya sea con menos o mas proteccionismo), lo
gue seguramente afectara el tréfico de contenedores y
los fletes. El mayor uso de la tecnologia y la creciente
integracion y colaboracion entre los distintos eslabones
de la cadena seguiran siendo instrumentos por los que
seguramente apostaran los lideres de la industria mariti-
ma para incrementar su resiliencia y afrontar estos gran-
des retos durante los proximos aios.
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METODOLOGIA DEL VCFI

Conceptualmente, el Valencia Containerised Freight In-
dex (VCFI) es un indice cuantitativo que permite medir
y comparar de forma objetiva los datos relativos a los
fletes maritimos desde el puerto de Valencia. Dicho
indice ha sido creado a partir de la informacién obte-
nida de fuentes de datos primarias, formados por doce

panelistas de primer nivel que operan en el puerto de
Valencia, incluyendo transitarios y navieras (Alonso
Pricing, Arkas, Cosco Shipping, Cotunav, DAL Grimaldi,
Grupo Raminatrans, K Line, MSC, Savino del Bene, TIBA,
White Line Shipping).

El indice compuesto se calcula después de recibir y che-
quear los datos mensuales de las tarifas de fletes de ex-
portacién para cada uno de los puertos, obteniendo la
media ponderada de las tarifas medias de flete de cada
puerto.

Los indices individuales se calculardn a través de las tari-
fas en 42 puertos, que representan aproximadamente el
60% del trafico total de exportacién de TEU de Valencia-
port en 2017, agregado en 13 zonas geograficas, como
se muestra en la tabla a continuacién.

Area geografica VCFI Puertos de referencia

MEDITERRANEO OCCIDENTAL

Casablanca (MA), El Djazair (DZ), Tunez (TN)

EUROPA ATLANTICA

Felixstowe (GB), Hamburgo (DE), Amberes (BE)

MEDITERRANEO ORIENTAL

Alejandria (EG) Ashdod (IL) El Pireo (GR) Estambul (TR)

LEJANO ORIENTE

Shanghai (CN), Hong Kong (HK), Port Kelang (MY), Singapur (SG), Busan (KR),
Tokyio (JP), Kaohsiung (TW), Bangkok (TH), Ho Chi Minh (VN)

ORIENTE MEDIO

Jeddah (SA), Jebel Ali (AE)

EEUU - CANADA ATLANTICO

Nueva York (US), Montreal (CA), Houston (US), Miami (US)

CENTROAMERICA Y CARIBE

Veracruz (MX), Cartagena (CO) Altamira (MX), Caucedo (DO)

LATINOAMERICA ATLANTICA

Santos (BR), Buenos Aires (AR)

AFRICA OCCIDENTAL

Luanda (AO), Bata (GQ), Dakar (SN)

AFRICA COSTA ORIENTAL

Durban (ZA), Port Elisabeth (ZA)

LATINOAMERICA PACIFICA

Callao (PE), San Antonio (CL)

SUBCONTINENTE INDIO

Nhava Sheva (IN), Kandla (IN)

PAISES BALTICOS

San Petersburgo (RU), Helsinki (FI)

Para calcular el indice, los datos individuales (Ultimo
dato del mes en curso) correspondientes a las tarifas de
fletes de exportacion (en ddlares o euros por TEU) se re-
cogeran mensualmente de cada uno de los 42 puertos
considerados. Como los fletes de algunas rutas mariti-
mas se negocian en ddlares, para la conversién a euros
se utilizaran los tipos de cambio publicados mensual-
mente por el Banco Central Europeo. Los conceptos que

se incluyen en el flete final que proveen los panelistas
son los siguientes:

« Bunker Adjustment Factor (BAF)/ Fuel Adjustment
Factor (FAF)/ Low Sulphur Surcharge (LSS)

- Emergency Bunker Surcharge (EBS)/ Emergency
Bunker Additional (EBA)
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« Currency Adjustment Factor(CAF)/ Yen Apprecia-
tion Surcharge (YAS)

« Peak Season Surcharge(PSS)
« War Risk Surcharge(WRS)
« Port Congestion Surcharge (PCS)

+ Suez Canal transit Fee/Surcharge (SCS)/ Suez Canal
Fee (SCF)/ Panama Transit Fee (PTF)/ Panama Canal
Charge (PCC).

El célculo del indice se materializa a partir de la siguiente
formula:

donde:

f]' = flete promedio para Puerto j
t_ij =flete informado por el panelista | para el Puerto j

M = numero de panelistas para el Puerto j

k—] = factor de ponderacién para el Puerto j
En primer lugar, se calcula el flete promedio por puerto

(fJ') a partir de los datos recibidos para dicho puerto por
todos los panelistas. En segundo lugar, al flete prome-
dio se le aplica un factor de ponderacion en funciéon del
peso del puerto, dando como resultado el indice final.

Como el objetivo es representar la evolucién de los fle-
tes a lo largo del tiempo, se ha optado por no mostrar
su evolucién en valores absolutos, sino presentarlo en
forma de numero indice, el VCFI. Esta es una medida
estadistica que recoge la evolucidn de un periodo para
una magnitud concreta, en este caso seran los fletes,
respecto a un periodo base o de referencia. La base del
indice compuesto serd de 1.000 puntos y la base del pe-
riodo coincidira con el inicio de la publicacién, es decir,
enero de 2018.

Este indice pretende ser un indice de referencia en el
Mediterraneo Occidental, al igual que el Shanghai Con-
tainerized Freight Index es para el drea asidtica. Se hara
un seguimiento de la pertinencia y utilidad practica de
la publicacién del VCFI, analizando las nuevas necesida-
des y prioridades y desarrollando nuevos indicadores
estadisticos complementarios.

El objetivo del VCFI es aportar informacién de valor aia-
dido sobre un factor clave para definir la competitividad
portuaria, como son los fletes maritimos. La publicacion
del VCFI supone un importante cambio en el sector al
poner a disposicion de la comunidad portuaria de infor-
macion que hasta la fecha era confidencial. Este ejercicio
de transparencia ayudara a una mejor toma de decisio-
nes por parte de los diferentes usuarios del puerto.

Por un lado, esta informacion sera de ayuda para los car-
gadores, pues contaran con un indice compuesto que
marcara la tendencia de mercado. El VCFI servirda como
barémetro de la salud del mercado al mostrar la oferta
y demanda de transporte maritimo para las principales
rutas comerciales desde Valencia. Esto servira a los car-
gadores como herramienta para prever la evolucion los
fletes con sus mercados de interés, lo que supone un
elemento determinante del coste de sus operaciones de
exportacion.

Por otro lado, también sera util para los operadores que
ofertan dichos servicios, al constituir un elemento de
benchmarking de la evolucién de los fletes en el merca-
doy los suyos propios.

Como consecuencia, el VCFI favorecerd el funciona-
miento de un mercado mas transparente y con mejor in-
formacion disponible para la toma de decisiones, dando
como resultado un mercado méas eficiente.
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EVOLUCION DEL VCFI

EN EL ANO 2018

Cuando se analiza la evolucion del VCFl a lo largo de la
serie (Grafico 5), se observan claras diferencias entre el
ano 2018 y 2019. Mientras que en el primero los pre-
cios del transporte maritimo siguieron una tendencia
creciente a lo largo del afo, 2019 se caracteriza por una
elevada estabilidad durante los meses enero-septiem-
bre y un fuerte ascenso en noviembre precedido de una
intensa caida. Asi, cuando se calcula la volatilidad anual
a través de la desviacion tipica, tomando para ello como
referencia los puntos mensuales del indice, se observa
que en 2018 las fluctuaciones en los niveles de fletes
desde Valenciaport (45,33 puntos) fueron superiores a
las de 2019 (27,79 puntos). Sin embargo, si se divide el
ano 2019 en dos periodos fruto de las peculiaridades
observadas en el Grafico 5, obtenemos la enorme es-
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Asi, la estabilidad mostrada por el VCFI durante el perio-
do enero-septiembre puede explicarse principalmente
por la estabilidad de los precios del barril de Brent euro-
peo y por un menor dinamismo de la economia global
a lo largo del afo. En este sentido, cabe destacar que la
actividad del transporte de mercancias constituye una
funcién de demanda derivada de la actividad econémi-
ca y del comercio internacional, por lo que la evoluciéon
de estas variables esta altamente correlacionada.

La coyuntura econdmica en 2019 se ha caracterizado por
la ralentizacion de la actividad econdmica, arrastrada
en gran medida por un contexto mundial de enorme
incertidumbre. Segun los ultimos datos publicados por
el Fondo Monetario Internacional (FMI) en abril del 2020,
el PIB mundial pasoé de crecer a una ya considerada débil

tabilidad de los fletes durante los nueve primeros me-
ses del aino (9,50 puntos) frente a las fluctuaciones del
periodo octubre-diciembre (51,01 puntos). Es justo en
este ultimo tramo del afio cuando se alcanza en noviem-
bre el pico méximo de crecimiento de los fletes desde
el inicio de la serie historica, provocado principalmente
por la anticipacién de los efectos de los incrementos en
los precios del combustible por la entrada en vigor de
la IMO 2020. Si bien estos datos muestran firmeza en la
mayor parte del aio, es necesario anadir que, pese a que
la intensidad de las fluctuaciones ha sido débil, el VCFI
Unicamente ha encadenado dos meses consecutivos la
misma tendencia, lo que refleja el enrome reto que ha
tenido por delante el mercado de transporte maritimo.

Meses del afio

tasa del 3,6% en el afno 2018 hasta disminuir todavia
mas su ritmo y situarse en un 2,9% en 2019, muy por
debajo del potencial de la economia global (Grafico 6).
Pese a que existen dos grupos de economias con tasas
de crecimiento dispares, la tendencia a la baja ha sido
generalizada; mientras las economias avanzadas han
reducido su ritmo de crecimiento del 2,2% en 2018 al
1,7% en 2019, las economias emergentes han crecido a
un ritmo de casi un punto por debajo del afio anterior
(del 4,5% en 2018 a 3,7% en 2019).




Estos preocupantes datos estan ligados a la elevada in-
certidumbre global generada durante el afio, que tiene
su origen en diferentes acontecimientos. Asi, el Brexit se
convirtié en un largo y tedioso proceso de negociacion
para que Reino Unido abandonara la Unién Europea, in-
cluyendo una convocatoria de elecciones en Gran Bre-
tafa a final de afo y cuyo resultado redujo la probabi-
lidad de una desconexién sin acuerdo entre las partes,
trayendo de este modo cierta serenidad a los mercados.
Ademas, las revueltas sociales que con mayor o menor
intensidad han emergido en muchos paises a lo largo
y ancho del mundo, desde Latinoamérica a Asia pasan-
do por Europa, han contribuido a generar un clima de
mayor desconfianza. Tampoco hay que olvidar la esca-
lada proteccionista en las relaciones comerciales entre
Estados Unidos y China, que ha provocado un terremoto
geopolitico de grandes consecuencias para la economia
mundial. Este cumulo de acontecimientos ha generado
un clima de incertidumbre, desconfianza e inseguridad
que ha llegado a méaximos histéricos a lo largo del 2019
(Gréfico 7).
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A este convulso entorno, poco propenso a construir las
bases para un sélido crecimiento, hay que sumar tam-
bién otros factores estructurales de mayor calado, como
la recesién en que se encuentra el sector manufacture-
ro en algunos paises desarrollados y también en buena
parte de Asia, China incluida. La inversién productiva se
encuentra estancada o en descenso en gran parte de los
paises de la OCDE, donde ademas, la confianza de los
gestores empresariales avanza mas rapido hacia el pesi-
mismo que la de los propios consumidores.

A los ya mencionados, es necesario anadir también el
que tal vez sea uno de los factores que mas influencia
ha ejercido sobre la actividad global: el débil dinamismo
del comercio internacional de bienes y servicios. No hay
que olvidar que, segun los datos mas recientes publi-
cados por el Banco Mundial, el comercio internacional
de mercancias represent6 el 46,13% del PIB mundial en
2018, por lo que la reduccion en su ritmo de crecimiento
al pasar del 4,5% en 2018 al 0,9% en 2019 (FMI en abril
de 2020) ha pasado factura a la economia mundial, sien-
do la tasa mas baja desde la gran crisis de 2008.
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Estos decepcionantes datos se deben en gran medida a
la escalada proteccionista, cuyo origen se traslada prin-
cipalmente a las tensiones comerciales y geopoliticas
entre Estados Unidos y China, en forma de varias rondas
de incrementos en los aranceles bilaterales de los paises,
especialmente durante los ultimos trimestres de 2019.

Si bien es cierto que este auge en el proteccionismo em-
pezé en marzo del 2018 mediante el anuncio y la apli-
cacion de diferentes rondas de aumentos de aranceles,
a partir de mayo del 2019 se ha dado una nueva olea-

1000

Evolucion de las medidas
proteccionistas vs. medidas
liberalizadoras adoptadas 800 —
por el conjunto del mundo

600 ——

Proteccionistas
| iberalizadoras

Tendencia (protecc/liber)

Como se ha mencionado, el auge del proteccionismo ha
tenido lugar, principalmente, entre EEUU y China. Am-
bos son las dos principales economias del mundo y su
grado de interconexién con el resto de paises ha pro-
vocado la extension de los efectos de estas tensiones a
nivel global, con una importante repercusion sobre la
actividad econémica mundial a través de diferentes ca-
nales tanto directos como indirectos. Por tanto, la inte-
gracion de las distintas economias en el comercio mun-
dial a través de las llamadas “cadenas globales de valor”
han propiciado que la escalada proteccionista tenga
importantes efectos adversos. Es decir, mas alla el im-
pacto sobre los flujos comerciales que ambos paises han
sufrido, esto ha provocado una menor demanda por la
reduccion de la actividad global ante el aumento de la
incertidumbre provocado por dichas tensiones.

Ademas, la guerra comercial y el proteccionismo no es
exclusivo de EEUU y China, puesto que este fendmeno
también ha incluido la imposicion de otras medidas res-
trictivas al comercio impuestas por muchos otros paises.
Segun la Organizacién Mundial del Comercio (OMC),

da en la que se han tomado decisiones con referencia
al aumento de los aranceles, tanto sobre los bienes ya
afectados por las anteriores medidas tomadas como por
otros adicionales.

Con todo esto y tal y como se observa en el Gréfico 8, la
tendencia en el 2019 ha sido claramente proteccionis-
ta, con una ratio de medidas de caracter proteccionistas
que triplica las liberalizadoras. Se observa, por tanto,
desde 2018 una importante escalada donde se han lle-
gado a alcanzar maximos historicos.

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

entre finales del 2018 y del 2019 el comercio mundial
se vio afectado por medidas restrictivas sobre las im-
portaciones adoptadas por diferentes miembros de la
misma organizacion que ascendid a un total de 74.7000
millones de dolares, representando un incremento del
27% respecto al periodo anterior y dando lugar a que se
alcanzaran niveles historicos.

De manera paralela y en cuanto a la liberalizacion del
comercio se refiere, también se han aplicado, aunque en
menor grado, medidas liberalizadoras entre los propios
miembros de la OMC. Ademas, en el ultimo afo se han
puesto en marcha algunos acuerdos comerciales que
promueven el multilateralismo y la liberalizacion del
comercio, tales como el CTPP (Comprehensive and Pro-
gressive Agreement for Trans-Pacific Partnership), entre
la Unién Europea y Japén o el RCEP (Regional Compre-
hensive Economic Partnership) que junta los paises de
la ASEAN (Asociacion de Naciones del Sudeste Asiatico)
junto con Japon, Corea del Sur, Australia, Nueva Zelanda
y China.

11
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Dicho esto, en los siguientes graficos (Graficos 9 y 10)
quedan representados tanto los principales paises que
han impuesto medidas proteccionistas en el 2019 como
los que las han soportado. A destacar y como era de es-
perar, Estado Unidos (11,78%) encabeza el ranking de
principales paises imponedores de medidas junto con
Alemania (4,62%), Argentina (4,54%), Japdn (4,20%), en-
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Canada
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han soportado la escalada

reciente escalada Polonia
Japén

proteccionista del 2019 India

Republica de Korea
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Canada
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Turquia
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Ademas, seguin la informacién ofrecida por Global Trade
Alert y en cuanto a la naturaleza de las mismas se refie-
re, cabe sefalar que la escalada proteccionista no solo
implica un aumento en el nimero de medidas arance-
larias (14%), sino que ha conllevado la imposicién de
muchas otras medidas proteccionistas no arancelarias
tales como los subsidios (40%), medida de contingencia
(21%) y medidas relacionadas con la exportacion, como
los subsidios a la exportacion (14%).

tre otros. En cuanto a los principales paises afectados, se
resalta como principal pais perjudicado China (3,72%),
sequido por Alemania (2,77%), Italia (2,58%), Estados
Unidos (2,58%) y Francia (2,56%), entre otros.

100 150 200 250 300

Por tanto, cada vez mas, los gobiernos utilizan otras me-
didas a parte de los aranceles, los cuales suponen un
gravamen sobre las mercancias a su paso por la frontera
aduanera, y se inclinan mas por otro tipo de medidas no
arancelarias tales como subvenciones a la produccién
nacional en detrimento de los productos internaciona-
les, o bien a través de la delimitacidn en las cuantias de
productos importados durante un periodo de tiempo
determinado.
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Mas alla de los efectos sobre el comercio internacional
que estas tensiones han provocado, resulta indispensa-
ble ver en qué grado estos se trasladan al mercado de
transporte maritimo. Un claro ejemplo se aprecia en
los datos relativos a la capacidad ofertada y mercancia
transportada en la ruta comercial de contendores Trans-
pacifica, que cubre el transporte entre Asia y Estados
Unidos. Por primera vez desde el afio 2009 el volumen
de contenedores se redujo en un 2,5% en 2019, cuan-
do en el afo 2018 su crecimiento alcanz6 una tasa del
8,5%. De este modo, la guerra comercial entre las dos
grandes economias ha reducido las exportaciones de
China hacia Estados Unidos un 10,3% (Alphaliner). Asi,
los volimenes de tréficos de contenedores gestionados
por los puertos alrededor del mundo no han cumplido
con el crecimiento esperado y han seguido una tenden-
cia similar a la del afio anterior (Grafico 11).

Como respuesta a esta disminucion de la demanda
global, la oferta de capacidad de contenedores ha ido
ajustandose a la coyuntura econémica para encontrar el
equilibrio en el mercado de transporte maritimo. Cuan-
do se comparan los datos de 2019 con los relativos al
afno anterior, se refleja ese menor dinamismo en el mer-
cado de contenedores. Segun Alphaliner, el nimero de
entregas de buques nuevos alcanzé los 1,06 millones de
TEUs (reduciéndose un 18,5%) y la retirada de buques

Evolucién del volumen global
de traficos de contenedor en los
puertos

lleg6 a superar los 200 mil TEUs (aumentando un 86%).
La diferencia entre ambas magnitudes revela que la flo-
ta efectiva entregada a lo largo de 2019 fue superior a
los 800 mil TEUs, aumentando todavia mas la capacidad
en una situacion de débil demanda.

Ante este escenario, la respuesta por parte de los ope-
radores de transporte maritimo fue dirigida a retirar el
exceso de capacidad del mercado a través de la can-
celacién de servicios y blank sailings, evitando de este
modo una abrupta caida en los niveles de los fletes. Asi,
el nimero medio de TEUs clasificados como flota ociosa
a lo largo de 2019 alcanzo la cifra 685 mil TEUs, lo que
supone un incremento del 68,6% respecto al aflo ante-
rior (Alphaliner). Sin embargo, tal y como se muestra en
el Grafico 12, durante el Ultimo trimestre se alcanzaron
picos histéricos de flota ociosa, superando el millon de
TEUs. Esta progresién iniciada en julio y que culmina a
finales de aio con cifras record fue provocada en un alto
porcentaje por la instalacién de scrubbers para asi cum-
plir con el nivel de emisiones de azufre requeridos. De
este modo, las navieras aprovecharon el débil momento
que atravesaba el mercado y lainminente entrada en vi-
gor de la nueva normativa IMO 2020 para proceder con
dichainstalacién. De hecho, a finales de diciembre la flo-
ta destinada a la instalacion de scrubbers representaba
el 68% sobre el total de la inactiva.

Evolucion de la flota ociosa en 2019
(volumen de TEUs; % cambio)
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Sin embargo, segun las condiciones de mercado presen-
tadas en este andlisis, el escenario natural hubiese sido
una prolongacion de la estabilidad de los fletes hasta fi-
nal de afo. En cambio, ante la proximidad de la entrada
en vigor de la IMO 2020 y la subida de los precios de
bunkering, en el mes de noviembre tuvo lugar un fuerte
incremento del 9,75% en los fletes desde Valenciaport.
Asi como vemos, el efecto anticipado de la entrada de
esta regulacion, ajena a las condiciones de mercado,
anade mayor complejidad al andlisis e incorpora un ter-
cer elemento al binomio formado por la oferta-deman-
da en el mercado.

Ante la entrada de esta normativa global, los propieta-
rios de los buques y armadores tuvieron que plantearse
qué opcidn tecnoldgica escoger para que sus buques
cumplan los requisitos en materia de emisiones. En la
actualidad, y sin animo de exhaustividad, las principales
alternativas utilizadas son, el uso de combustible diésel
con bajo contenido en azufre (Low Sulphur Heavy Fuel
QOil, LSHFO o Marine Gas Oil, MGO); el uso de combusti-
bles alternativos como gas natural licuado (GNL), meta-
nol o biocombustibles o, finalmente, el empleo de mé-
todos equivalentes aprobados tales como los sistemas
de limpieza de los gases de escape (scrubbers).

El uso de una u otra tecnologia dependerd entre otras
cosas de los costes de inversion, la evolucién del precio
de los combustibles y la disponibilidad de los mismos,
dependiendo la viabilidad de la inversion del tipo de
buque, tamano y ruta maritima donde se opere. En li-
neas generales, el uso de combustibles convencionales
es la opcidn mas continuista para las navieras, ya que no
representa ningun desembolso inicial, pero el mercado
de combustibles con bajo contenido en azufre también
presentaba algunas incertidumbres como la evolucién
del o su disponibilidad. A pesar de esta circunstancia,
la mayoria de compafias han optado por esta opcion
que, para la flota de contendor, objeto de estudio del
VCFl alcanza el 91.8% de los buques, seguin los datos del
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Monthly Monitor publicado por Alphaliner en febrero de
2020, mientras que los scrubbers representan el 8.1% y
el GNL el 0.1%. En términos de capacidad, los scrubbers
tienen una cuota mayor (16%), lo que muestra que la
instalacion de este tipo de infraestructura tiene mayor
incidencia en megabuques.

Considerando que los costes de combustible represen-
tan entre el 30% y el 40% de los costes operativos de las
navieras, todos los analistas coincidian desde la entrada
en vigor de la normativa de que ésta ejerceria una pre-
sion al alza a los fletes, bien por el mayor coste del com-
bustible o bien por las inversiones llevadas a cabo. Esta
tendencia es perceptible en la evolucién del VCFI en el
ultimo trimestre del afio, en el que los recargos por com-
bustible establecidos por las navieras presionaron al alza
el nivel de precios del transporte. Es importante sefalar
que el efecto de los Bunker Adjustment Factor (BAF), va-
rian en funcién de la ruta ya que incluye tanto el precio
de los combustibles como un coeficiente de utilizacién
de la ruta que permite ajustarlo a la realidad del merca-
do y no distorsionar en exceso la realidad comercial de
cada ruta. De hecho, en algunos casos el tradicional BAF
ha sido adaptado con motivo del 2020 con el objetivo
de aumentar la trasparencia de los movimientos y flexi-
bilizarlo para adaptarlo a la casuistica comentada.

En esta linea, si se analiza la evolucion de los precios de
los combustibles en el ltimo trimestre de 2019 en los 20
principales puertos de bunkering (Gréfico 13), de acuer-
do con la informacién disponible en la base de datos de
Ship and Bunker puede verse la tendencia creciente re-
gistrada en los precios del combustible bajo en azufre,
que lleva el diferencial de precios con respecto al HFO
a cerca de 250 dolares por tonelada, de acuerdo con las
estimaciones de la naviera Maersk en su informe anual
de 2019, un incremento de 100 délares por tonelada en
el precio del combustible, neto de la cobertura del BAF,
podria reducir en 400 millones su EBIDTA.
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Aunque las previsiones de evolucion de los precios para
2020 estaban marcadas por la incertidumbre, todo pare-
cia apuntar hacia las tensiones alcistas en el mercado del
bunkering para los combustibles conforme a normativa.
Sin embargo, en 2020, con la explosidn de la crisis sani-
taria por la expansion del Coronavirus y la consecuente
paralizacién de la actividad econdmica para contener su
transmisién, asi como la anémala situacion en el mer-
cado del crudo con el barril a minimos histéricos, han
reducido draméaticamente los precios del bunkering, mi-
nimizando este diferencial (a finales de marzo se situaba
para la media de puertos en 70 ddlares). Efectivamente,
la crisis causada por el Coronavirus ha dejado sin validez
las previsiones existentes hasta el momento para 2020,
que por el contrario estd marcado por una excepcionali-
dad sin precedentes en las Ultimas décadas. Sin embar-
go, las previsiones muestran que, en la medida que se
consoliden las estrategias de control de la pandemia,
2021 volverd a arrojar tasas positivas de crecimiento y
volverdn a cobrar relevancia los elementos estructurales
previos a la crisis.

De una manera mas indirecta, los planes de las compa-
ffas para el IMO 2020 también han tenido una influencia
en los fletes en la medida que la entrada en astillero de
buques para la instalacion de los scrubbers han reducido
la flota ociosa, ejerciendo como elemento de presion al
alza de los precios, como ya se ha explicado anterior-
mente.

Tras este analisis, podemos concluir que el VCFI se ha
visto influido en gran medida por el contexto econémi-
co global en 2019, donde la baja demanda y débil co-
mercio internacional han sido los detonantes que han
iniciado el ajuste entre oferta y demanda de capacidad.

Evolucién del VCFI
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Por ello, més alld de pequenas variaciones a lo largo del
ano y del fuerte incremento en noviembre, los fletes se
han mantenido en elevados niveles de estabilidad.

Pese a todo lo anterior, los traficos de contenedores lle-
nos desde Valenciaport han seguido aumentando en
2019 a un ritmo del 6,78% respecto al afo anterior. No
hay que olvidar la relevancia del desemperio de la eco-
nomia espanola para conseguir dichas cifras, pues esta
es determinante para generar los flujos de importacién
y exportacién que utilizan como puerta de entrada y sa-
lida los puertos espafoles. Asi, pese a que el PIB espaiol
ralentizé su ritmo de crecimiento respecto al afo ante-
rior (2,4% en 2018), lo hizo a una tasa del 2%. En cuanto
a las exportaciones de mercancias, estas incrementaron
un 1,54% y representaron un 23,94% del PIB.

Hasta este punto, el analisis se ha centrado en los deter-
minantes del VCFI global, sin embargo, cuando se ana-
liza el comportamiento de los fletes en las trece areas
geograficas estudiadas en dicho indice, tal y como se ha
podido seguir en los comentarios mensuales, se observa
un comportamiento dispar entre ellas. Si bien todas se
han visto afectadas en mayor o menor medida por un
entorno global de enorme incertidumbre, la intensidad
de los cambios depende del dinamismo de sus econo-
mias, de la actividad de comercio internacional y de la
tasa de ocupacion de los buques que regularmente cu-
bren sus rutas comerciales de contenedores. Sin embar-
go, el andlisis se centrard en la evolucidn de los fletes en
los tres principales mercados para Valenciaport: Estados
Unidos y Canadd, Lejano Oriente y Mediterrdneo Occi-
dental (Grafico 14).
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Como se observa en el Grafico 14, el comportamiento
de los fletes en las tres areas es dispar en cuanto al nivel
de puntos en el que se situan, sin embargo, se rige por
un patrén similar caracterizado por cierta estabilidad en
buena parte del ano 2019. En cambio, si tomamos como
referencia la evolucién desde el inicio de la serie, se per-
ciben claras diferencias entre ellas.

En un extremo encontramos los fletes desde Valencia-
port con Estados Unidos y Canad4, donde la tendencia
creciente experimentada en 2018 deja paso a una ma-
yor estabilidad en 2019, que, pese a sus altibajos de
débil intensidad, siempre se encuentra alrededor de los
1.400 puntos.

Mediante el analisis de las importaciones de bienes se
permite identificar el dinamismo comercial del pais y la
demanda de bienes procedentes de paises del resto del
mundo. De este modo, un elevado crecimiento de las
importaciones indica una mayor demanda del pais y, en
consecuencia, puede presionar los fletes al alza debido
a la mayor cantidad de exportadores con envios hacia
estos mercados. Por ello, es necesario destacar que pese
al crecimiento del 11,92% de los traficos desde Valencia-
port en TEUs llenos, lo cierto es que el mercado nortea-
mericano no ha pasado por su mejor ano en cuanto al
crecimiento del comercio internacional, especialmente
Estados Unidos (Tabla 1). Esta ralentizacion en el ritmo
de crecimiento de las importaciones (cabe destacar que

Tabla 1]

en 2018 crecieron un 5,02%) ha podido ser clave para
mantener los fletes estables a lo largo del afio.

En el otro extremo se sitdan los fletes con Lejano Oriente,
donde desde mediados de 2018 se inicia una caida pro-
gresiva y continua, dejandolos en niveles minimos hasta
noviembre de 2019. Tal y como muestra la Tabla 2, las
importaciones de bienes en todos los paises objeto de
estudio para esta area han decrecido (con la excepcién
de Vietnam) y se sitlan en tasas negativas respecto al
afno anterior, en concordancia con los datos de Valencia-
port, donde los traficos de TEUs llenos se han reducido
un 0,23% con estos mercados. A esta menor demanda,
hay que afadir que la ruta de contenedores entre Asia 'y
el Mediterraneo se caracteriza por un fuerte imbalance,
siendo los traficos de importacion y sus fletes muy su-
periores a los de exportacién hacia los paises asiaticos.

Sin embargo, pese la situacion de oferta-demanda en
este mercado, los fletes con Lejano Oriente aumentaron
un 60,78% en el mes de noviembre provocado principal-
mente por la anticipacion de los efectos de la subida en
los precios de los combustibles debido a la implemen-
tacién de la nueva normativa medioambiental. Como
se ha indicado arriba, dada la tendencia a la baja des-
de 2018, el impacto del recargo por combustible sobre
unos fletes en niveles muy bajos es mayor, teniendo a su
disposicion las navieras muy poco margen para suavizar
dicha subida.

Variaciones en PIB y comercio internacional de Estados Unidos y Canadda en 2019

EE.UU Canada

Crecimiento econédmico | % de cambio anual (a precios constantes) 2.350 1.545
Evolucion exportaciones de bienes | % de variacion 0.875 2.840
Evolucion importaciones de bienes | % de variacion 1.862 1.045

Fuente: Elaboracién propia. Datos. FMI

Tabla 2|

Variaciones en PIB y comercio internacional de Lejano Oriente en 2019

. Hong . Corea . . . . . .
China Kong Singapur del Sur Japon Vietnam Taikalandia Taiwan Malasia
Crecimiento econémico | % de cambio anual 6.139 0.346 0.546 1.954 0.891 6.500 2.871 2.035 4.500
(a precios constantes)
Evolucion exportaciones de bienes | % de variacion 2300 -5.884 -3.329 -2.401 -1.649 11.659 -3.553 -4.000 -1.823
Evolucién importaciones de bienes | % de variacion -2.500 -7.260 -1.775  -1.927 -0.848 10.317 -1.197  -0.204 -4.212

Fuente: Elaboracién propia. Datos. FMI
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En una situacién intermedia entre los dos casos anterio-
res se sittan los fletes con el Mediterraneo Occidental.
Asi, desde el inicio de la serie en 2018 se observa una
elevada estabilidad en sus niveles, con fluctuaciones de
baja intensidad alrededor de los mil puntos. Los tréficos
desde Valenciaport con esta area han decrecido en 2019
un 0,75% en TEUs llenos, acorde también a la menor de-

Tabla 3|

manda de importaciones de un mercado clave para el
puerto valenciano como es Argelia (Tabla 3). Asi, ante
una demanda ya debilitada, los fletes se han manteni-
do constantes para no dafnar todavia mas unos flujos de
exportacion que no se encuentran en su momento mas
boyante.

Variaciones en PIB y comercio internacional del Mediterrdneo Occidental en 2019

Marruecos Tunez Argelia
Crecimiento econémico | %de cambio anual (a precios constantes) 2.657 1.514 2.553
Evolucion exportaciones de bienes | % de variacion 6.111 -2.000 1.848
Evolucion importaciones de bienes | % de variacion 2.749 0.000 -0.605

Fuente: Elaboraciéon propia. Datos. FMI

Tras este andlisis, se observa como la incertidumbre glo-
bal y la escalada proteccionista no sélo ha tenido efecto
sobre el VCFI general, sino que también ha influido so-
bre el comportamiento de los fletes de todas las areas
en distinto grado. Por ello, la repercusion del incremen-
to de los costes operativos de las navieras ha influido en
cada area en funcidn de sus peculiaridades. Ante esta
situacién, las navieras se encontrardn en la compleja
situacion de buscar el equilibrio entre recuperar parte
del incremento de los costes a través de los fletes y que
dicha subida no sea perjudicial para una demanda ya
debilitada.
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