


Cumpliendo con su cita anual, y tras cinco anos desde el inicio de su monitorizacion
en el afno 2018, el presente informe del Valencia Containerised Freight Index (VCFI) tiene
como objetivo analizar los factores que explican la evolucion de los fletes de exportacion
desde Valenciaport a lo largo del afio 2022.Y es que, si bien todo apuntaba a que el afio
2022 podria ser el ano de recuperacién econémica a nivel mundial tras la pandemia
generada a raiz de la COVID-19, dicho pronéstico se ha visto truncado por la invasion
rusa de Ucrania y su consecuente impacto sobre el nivel de precios de la energia y las
materias primas.

En este sentido, la demanda de comercio internacional, y, por ende, de transporte
maritimo, se ha retraido con fuerza en la segunda mitad del aflo 2022. En consecuencia,
y junto con otros factores -tanto de oferta como de demanda- que quedan analizados
en el presente informe, el comportamiento de los fletes, mas alla de las peculiaridades
distintivas de cada regién, ha estado marcado por dos etapas bien diferenciadas. Si bien
apriori se hanllegado a alcanzar niveles récord, a partir de la sequnda mitad del ano 2022
han mostrado una acentuada caida, aunque sin llegar a los niveles prepandémicos, lo
que ha sido un indicador preciso de la situacion econémica y coyuntural del momento.

Asimismo, el informe concluye con el caso especifico de Valenciaport, contextualizando
la evolucion del VCFI en base al comportamiento de los traficos del puerto y del

dinamismo exportador de su hinterland. Ademas de analizar el comportamiento general
del indice, se estudia el aumento de los fletes en tres de los mercados principales de
Valenciaport, como son Estados Unidos y Canada, Lejano Oriente y el Mediterraneo
Occidental. De esta manera se muestra la evolucién de los fletes por area, reflejando las
particularidades de cada ruta comercial, el dinamismo econémico de dichos mercados
y su actividad a nivel internacional.
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Economia Maritima

LA ECONOMIA MARITIMA

EN EL ANDO 2822

El transporte maritimo en contenedor:
Alejandose del “gran enredo”

2022 se presentd a priori como el aio en que la indus-
tria maritima volveria a un minimo de normalidad tras
dos anos turbulentos y perturbadores. Poniendo el foco
unos anos atras, si bien en el 2020 se llegd a temer el ries-
go de que las cadenas globales de suministro y el sector
del transporte maritimo experimentaran una caida a
una escala superior a la de la crisis financiera de 2008-
09, el 2021 fue testigo de una reversion completa de la
situacién, con aumentos de la demanda y problemas de
gestion de la capacidad en los puertos a lo largo de las
principales rutas maritimas, lo que dio lugar a lo que po-
dria denominarse el “gran enredo”. El mismo implicé una
serie de impactos que tuvieron lugar en la industria por-
tuaria y del transporte maritimo desde la segunda mitad
de 2020 hasta principios de 2022, como, por ejemplo,
en los principales puertos de entrada, donde los buques
tuvieron que esperar fondeados a menudo durante dias,
a la espera de un puesto de atraque disponible.

A su vez, la disminucion en la rotacién de contenedo-
res dio lugar a un bucle de retroalimentacidon negativo.
En este sentido, y dado que los contenedores tenian
que pasar mas tiempo siendo transportados en las ter-
minales o en el interior del puerto debido a la falta de
capacidad, algunos procesos y eslabones de la cadena
de transporte vieron reducida su velocidad y fluidez.
Llegados a este punto, se necesitaban mas activos para
prestar el mismo nivel de servicio, hecho que agravaba
aun mas los niveles de congestién. Y es que, la conges-
tién limita indudablemente la capacidad de una termi-

nal para manipular buques. Dichas tensiones limitaron
la capacidad del transporte maritimo, dando lugar a
que las tarifas y rentabilidades del aflo 2021 se vieran
incrementadas. Al mismo tiempo, la escasez de capaci-
dad, impulsada por la caida de la rotacion de los activos,
dio lugar a un bucle de retroalimentacion positiva que
implicé inversiones, nueva competencia y busqueda de
alternativas de transporte maritimo. Ademas, el mismo
se asocid a una oleada de nuevos pedidos de buques, y,
en consecuencia, con un incremento en los niveles de
capacidad. Dada esta situacién de exceso de capacidad,
la reduccion en los niveles de precios de los fletes esta
siendo una realidad, y lo seguira siendo en un futuro
previsible.

Convergencia entre el transporte maritimo
y las cadenas de suministro globales

El inicio de la pandemia de la COVID-19 provocd pertur-
baciones sin precedentes, que afectaron a las cadenas
globales en su conjunto, lo que puso en entredicho la
convergencia entre el transporte maritimo y las cadenas
mundiales de suministro, asi como su interdependencia.
Entre los diferentes indicadores que evaltan las cadenas
de suministro y sus interrupciones, el Global Supply
Chain Pressure Index (GSCPI) es una medida exhaustiva
que incluye 27 variables mensuales, las cuales reflejan
los sucesos acontecidos dentro de las cadenas de sumi-
nistro y los costes de transporte en los sectores mariti-
mo y de carga aérea.
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Por lo que refiere a la metodologia del indicador en
cuestion, el mismo estd normalizado, de modo que el
cero indica un valor medio. Ademas, cualquier desvia-
cién se relaciona con un nivel de estrés, y la magnitud
de la desviacién indica la gravedad. Los valores positi-
vos representan el nimero de desviaciones estandar del
indice por encima de la media, lo que implica que las
cadenas de suministro estan bajo presién. Los valores
negativos se muestran cuando las cadenas de suminis-
tro funcionan bien y experimentan interrupciones o pre-
siones limitadas.

A lo largo de los ultimos 25 afos, se han producido
varias perturbaciones en la cadena de suministro de
una magnitud que ha afectado al GSCPI (Grafico 1). Un
acontecimiento econdmico como la crisis financiera de
2008-09 (4) redujo sustancialmente el indice a través de
la destruccion de la demanda, dejando una situacién de
capacidad adicional y mayor fluidez. Por el contrario, las
perturbaciones naturales, como las inundaciones de Tai-
landia (7) o el terremoto de Sendai (2011), se asocian a
repuntes del indice debido a la escasez de piezas y pro-
ductos acabados que generan en consecuencia.

El GSCPI subi6 a principios de 2020 (14) y retrocedi6 en
otofno del mismo afo, cuando China reanudd su activi-
dad manufacturera en el sequndo semestre de dicho
ano. Fue entonces cuando surgié una divergencia, en
la que la industria naviera y portuaria no pudo hacer
frente al aumento de trafico en varias rutas comerciales.

Gréfico 1|

Global Supply Chain Pressure Index (GSCPI)
y principales perturbaciones en la cadena de
suministro

Un motor importante fue el cambio en los patrones de
consumo en los principales mercados de importacion,
especialmente en Estados Unidos y Europa. Mientras
que los consumidores estadounidenses suelen destinar
alrededor del 69% de sus gastos de consumo a servicios,
la pandemia provocé un descenso de alrededor del 65%
en el segundo semestre de 2020, destinando el gasto
extra al consumo de bienes, especialmente de bienes
duraderos. Este cambio fue lo suficientemente sustan-
cial como para ejercer una presion significativa sobre las
cadenas de suministro.

A finales de 2020, la creciente congestion portuaria pro-
vocé un nuevo repunte en el GSCPI, especialmente en
Los Angeles/Long Beach (15). Esto se vio agravado por
el bloqueo del Canal de Suez en marzo de 2021 (16), de
modo que las tarifas de transporte de contenedores a
lo largo de las principales rutas comerciales aumentaron
cuatro o cinco veces por encima de su tendencia a largo
plazo. A finales de 2021 y principios de 2022, el indice
entré en declive, pero la guerra de Ucrania cre6 per-
turbaciones adicionales, especialmente en los sectores
energético y agricola (18). Seguidamente, el indice rea-
nudd su tendencia a la baja, ya que el ciclo inflacionista
estaba teniendo un efecto moderador sobre la deman-
da. Ademas, las tarifas del transporte maritimo de conte-
nedores disminuyeron sustancialmente con la caida de
la demanda, la menor congestién portuaria y el exceso
de capacidad. En los inicios de 2023, el indice volvié a los
niveles anteriores a la pandemia.

Fuente: Banco de la Reserva Federal de Nueva York, Global Supply Chain Pressure Index (GSCPI).
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Divergencia en las tasas de crecimiento de
los puertos de contenedores

La demanda derivada del transporte maritimo se refleja
directamente en el rendimiento portuario y estd sujeta
a diversos ciclos, que van desde los ciclos econdmicos a
largo plazo hasta la estacionalidad a corto plazo. El Con-
tainer Throughput Index (CTI) realiza un seguimiento
del trafico mensual de 82 puertos que abarcan mas del
60% del trafico mundial de contenedores en los princi-
pales mercados. Ateniendo a la evolucion del CTI des-
de 2007 (Grafico 2), en primer lugar, cabe subrayar el
caracter ciclico anual del transporte maritimo, con una
temporada alta, por lo general a finales del verano, y una
temporada baja, con una pausa en febrero, que coincide
con el Aio Nuevo chino. Esto se asocia principalmente
con los ciclos de venta al por menor en Norteamérica y
Europa, con una alta demanda en la tltima parte del afio
y una menor demanda en los primeros meses anuales.

Los efectos de la crisis financiera de 2008-09 son eviden-
tes, con un pronunciado descenso del CTl y una lenta
recuperacion a lo largo de 2010 y 2011. Seguidamente,
el indice reanud6 un crecimiento continuo a lo largo del
2010, con el incremento de la demanda, la externaliza-
cién y la deslocalizacion como motores clave. El inicio
de la COVID-19 se tradujo inicialmente en un fuerte des-
censo del CTI en los inicios de 2020, pero con un des-
tacable repunte a finales de ese mismo aio. Un analisis
mas detallado de la distribucion de las tasas de creci-
miento de los contenedores de los 35 mayores puertos

Gréfico 2|

Container Throughput Index (2007-2022) y
distribucion de las tasas de crecimiento anual en
determinados puertos de contenedores (2020-2022)

Fuente: RWI/ISL Container Throughput Index.

del mundo indica una reversion completa del patrén
entre 2020 y 2022. La distribucién de las tasas de creci-
miento entre 2020y 2021 (A) subraya una dualidad con
un grupo de puertos con tasas medias de crecimiento
en el rango del 1% al 9%, mientras que otro grupo ex-
perimento tasas de crecimiento superiores al 15%. Este
ultimo grupo representa las principales puertas de en-
trada del comercio en América del Norte, Europa y Asia,
con los principales centros de transbordo. Este grupo
también se asocié con los puertos que mas contribuyen
a los grandes atascos y retrasos a lo largo de las princi-
pales rutas maritimas.

A continuacién, para 2021-2022 la distribuciéon cambia
completamente (B), con la mayoria de los puertos ex-
perimentando un crecimiento nulo o negativo. Una vez
mas, este hecho se produce sobre todo en las principa-
les puertas de entrada del comercio y en los centros de
transbordo intermedios que experimentan mayores ni-
veles de congestion. Tras el repunte de 2021, se produce
un efecto deflacionista debido a la eliminacién del exce-
so de demanda junto con los componentes de estimulo
de la misma, y, por ende, las presiones inflacionistas. Asi
pues, 2022 representé un cambio de paradigma tan im-
portante como la pandemia de la COVID-19. Sin lugar a
duda, las divergencias y los desajustes en el mercado del
transporte maritimo llevan asociados riesgos e incerti-
dumbre significativos.
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Riesgos emergentes y retos de resiliencia

La convergencia observada entre las cadenas de sumi-
nistro y el transporte maritimo, y la divergencia en las
tasas de crecimiento portuario que se viene observando
desde 2020, incitan a considerar la resiliencia y la ges-
tién de riesgos como un eje central para los proximos
afnos. Entre los mas frecuentes cabe citar:

« La incertidumbre en China. El contexto macroeco-
némico y el papel de China en las cadenas globales
de suministro se encuentran en un cambio de
paradigma. El sector inmobiliario nacional, que
ha sido un fuerte factor de crecimiento y vector
de acumulacién de riqueza, ha entrado en un ci-
clo deflacionista, con la quiebra de varios grandes
constructores inmobiliarios como senal de alarma.
Los responsables de la cadena de suministro, sobre
todo de compras, estan reevaluando gradualmente
su estrategia en China y buscando opciones y alter-
nativas de deslocalizacion. Ademas, China ha entra-
do en una crisis demografica con tasas de natalidad
deprimidas, de modo que el envejecimiento de la
poblacién tendrd notables consecuencia con res-
pecto a la demanda interna y la disponibilidad de
mano de obra.

« Elriesgo de la descarbonizacién. El impulso hacia la
descarbonizacién de la industria maritima ha sido
continuo. Para los recintos portuarios, esto repre-
senta un riesgo menor, ya que implica sobre todo
la electrificacion de los equipos, la estructura de los
activos y el ciclo de vida en la industria maritima. En
el caso del transporte maritimo, los riesgos son sig-
nificativamente mayores, ya que conllevan fuertes
inversiones en activos de buques con una nueva
tecnologia de propulsién y combustibles relacio-
nados (como el GNL, amoniaco e hidrégeno, entre
otros). Ademas, algunos indicadores clave de de-
sempeino como el ESG (Enviromental, Social & Gov-
ernance o Medio ambiente, Sociedad y Gobernanza
traducido al castellano) impulsan medidas de asig-
nacion de recursos. Teniendo en cuenta el nivel de
emisiones de carbono de la industria, que es inferior
al 5% del total mundial, los riesgos son elevados y
los beneficios relativamente bajos.

« El riesgo del mercado. La evaluacion de la futura
demanda mundial y regional sigue siendo un
reto permanente para la industria maritima. Una
evaluacién incorrecta de la demanda del mercado
y del potencial de crecimiento puede dar lugar a un
exceso de capacidad o a una escasez de la misma.

El despliegue y el aumento de capacidad pueden
tardar de dos a tres afos en hacerse realidad una vez
tomada la decisién de invertir, y cualquier cambio
significativo del mercado puede ser un factor de
riesgo. Desde 2020, las condiciones del mercado
han mermado la fiabilidad y la certidumbre de las
inversiones, lo que ha dado lugar a asignaciones de
activos erroneas.

- Elriesgo deladigitalizacion. La aplicacion de las tec-
nologias de lainformacién en el sector maritimo, es-
pecialmente en lo que respecta a las transaccionesy
la documentacion, ha experimentado un cambio de
paradigma desde 2020. Hay beneficios innegables
relacionados con la eficiencia de las transacciones,
incluyendo la precisién y la transferibilidad, pero
también estan surgiendo nuevos retos. Por ejem-
plo, a finales de 2022, Maersk anuncié que se reti-
raba de su plataforma blockchain TradeLens debido
principalmente a problemas de colaboracién entre
los diferentes participantes en la cadena logistica.
Esto supuso un revés en las grandes expectativas
previas sobre una digitalizacion méas completa de
las cadenas de suministro maritimas. Los problemas
de ciberseguridad también se han vuelto frecuentes
y seguiradn siendo un riesgo permanente cuyas im-
plicaciones son dificiles de evaluar.

Al igual que la crisis financiera de 2008-09 incité a los
actores a reevaluar los riesgos financieros relacionados
con el transporte maritimo y los activos portuarios, en
particular el valor de los activos de las terminales, las se-
cuelas del “gran enredo” de 2021 estan incitando a los
actores a reevaluar los riesgos de la cadena de suminis-
tro, lo cual incluye el transporte maritimo. En relacién
con ello, el concepto de resiliencia esta cada vez mas
presente, aunque se esta llevando a la practica de ma-
nera parcial, puesto que el uso de la misma conlleva una
serie de costes adicionales que pueden ir en contra de
las tendencias que han beneficiado a la industria mariti-
ma en las ultimas décadas, como es el caso particular de
las economias de escala.
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METODOLOGIA del VCFI

Conceptualmente, el Valencia Containerised Freight
Index (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

obtenida de fuentes de datos primarias, formados por
once panelistas de primer nivel que operan en el puerto
de Valencia, incluyendo transitarios y navieras (Alonso
Pricing, Arkas, Cosco Shipping, Cotunav, Grimaldi,
Grupo Raminatrans, ONE, 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-
portacion para cada uno de los puertos, obteniendo la
media ponderada de las tarifas medias de flete de cada
puerto.

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

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 délares, para la conversioén 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)

« 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).
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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
Tl = numero de panelistas para el Puerto j
k_j = factor de ponderacién para el Puerto j

En primer lugar, se calcula el flete promedio por puerto

(/J) 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 funcion del
peso del puerto, dando como resultado el indice final.

Como el objetivo es representar la evolucion 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 nuimero indice, el VCFI. Esta es una medida
estadistica que recoge la evolucion 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 area asiatica. 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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VCFI

COMPORTAMIENTO DE LOS
FLETES EN 2822

El ano 2022 ha revertido la tendencia alcista de los fletes
iniciada en el 2020 y que a mediados de 2021 alcanzé ni-
veles récord por los ya de sobra conocidos factores que
explosionaron en el dmbito de la coyuntura econémica
y de la geopolitica internacional. En este sentido, los fle-
tes han mostrado una tendencia decreciente, viéndose
intensificada en la segunda mitad del afo. En esta ten-
dencia, se plasman los efectos de la desaceleracion eco-
némica como consecuencia directa del debilitamiento
en la economia global. Esta recesion se debe, entre otras
razones, al aumento en los niveles de inflacién como
consecuencia directa de las tensiones geopoliticas exis-
tentes (Grafico 3). En el caso del VCFI, dado su caracter
regional, el descenso de los fletes ha sido mas tardio que
en otros indices con caracteristicas mas globales, sin em-
bargo, y desde el momento en que se ha producido la
primera caida en los niveles de los fletes, la tendencia ha
sido marcadamente descendente.

Analizando el VCFI desde sus inicios, el comportamien-
to del mismo fue estable, con unos fletes contenidos
durante gran parte de los primeros dos aflos mientras
que, a finales del aflo 2019, el indice ya empez6 a anti-
cipar los efectos de la entrada en vigor de la nueva le-
gislaciéon IMO 2020. Sin embargo, lo que esperaba que

Evolucion mensual
puntos VCFI,
2018-2022

fuera a ser un cambio de gran magnitud y que suscité
una cierta preocupacion acerca de la evolucion del com-
portamiento de los fletes, fue totalmente eclipsado por
la llegada de la pandemia de la COVID-19, en dénde se
pudieron distinguir entre dos periodos. En el primer se-
mestre, una caida en el nivel de precio de los fletes dada
la ralentizacion de la actividad econémica a nivel global
y, en segunda instancia, un intenso crecimiento, provo-
cado en gran medida por el incremento del comercio
por via maritima.

Por su parte, y por lo que refiere al afio 2022, se distin-
guen dos etapas bien diferenciadas. A nivel geopolitico
coinciden el estallido de la Guerra en Ucrania y su conse-
cuente impacto sobre el nivel de precios de la energia y
las materias primas, entre otros factores endégenos. La
segunda etapa, influida por la anterior, se caracteriza por
el debilitamiento y retraccion de la economia mundial.
Asi pues, y en la primera mitad del aio, el VCFI ha alcan-
zado su nivel récord, llegando a los 4.918,77 puntos, lo
que representa un crecimiento acumulado de 391,98%
desde el inicio de la serie histérica. Sin embargo, a partir
del tercer trimestre del afo 2022, y en concreto, del mes
de septiembre, se observa una caida en el nivel de pre-
cios de los fletes, prosiguiendo hasta el cierre del afo.
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Con esto, el VCFI del ano 2022 cierra el afio con 3.603,07
puntos, lo que representa un crecimiento acumulado
desde el inicio de la serie en 2018 del 260,31%. Este dato
se encuentra por debajo de los valores alcanzados al cie-
rre del afo 2021, en el que se alcanzaron los 4.063,59
puntos, pero por encima del cierre del afo 2020, con
1.423,20 puntos.

En un mercado tan globalizado como el maritimo, el
benchmarking del VCFI con los principales indices de
referencia en el mercado permite identificar patrones
de comportamiento comunes en la evolucién de los di-
ferentes indices, compatibles con las dindmicas de mer-
cado y con los flujos de comercio asociados. Asi pues,
tomando como referencia el Shanghai Containerized
Freight Index (SCFI)', el cual muestra los precios de los
fletes de transporte de contenedores desde los prin-
cipales puertos chinos, se percibe la misma tendencia
alcista en los inicios del afno 2022, a priori atribuida a
los efectos de la Guerra en Ucrania en la inflacion y el
coste de la energia, seguida de una pérdida en el fuelle
del incremento, intensificada en el Gltimo trimestre del
ano, como consecuencia directa de la retraccién en la
economia a nivel mundial (Gréfico 4). Sin embargo, y
aun cuando el VCFI utiliza una metodologia muy simi-
lar al SCFI, este ultimo tiene un componente mas global
y responde de una manera mas inmediata al mercado,
por lo que los tiempos no son los mismos. De manera

Evolucion mensual
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2018 -2022
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" EI SCFl es la referencia metodolégica utilizada para el disefio y elaboracién del VCFI

contraria, el VCFI es un indicador local el cual preten-
de orientar sobre la evolucién del flete de exportacién
desde el Puerto de Valencia y ser el punto de referencia
para determinadas rutas maritimas desde el Mediterra-
neo. Analizando ambos indices en su conjunto se pue-
de observar un perfil similar, pero con varios retardos en
el caso del indice valenciano.

Analisis Global: Mercado de Transporte
Maritimo

Uno de los principales determinantes de la evolucién
de los fletes es la coyuntura econdémica internacional,
la cual marca el comportamiento, tanto de la deman-
da como de la oferta de capacidad, en el mercado del
transporte maritimo. Si bien el detalle del analisis ma-
croeconémico puede consultarse en la primera seccién
del presente informe, asi como en los analisis de coyun-
tura econémica en el marco de la Catedra Valenciaport
de Economia Portuaria APV-UV2. A continuacién, se re-
sumen algunos de los principales indicadores coyuntu-
rales, que, en mayor o menor medida, han condicionado
el comportamiento de los precios de los fletes en el afio
2022.

2 Para mas informacion, consultar los informes de situacién econémica internacional en:

https://www.valenciaport.com/negocio/informe-de-coyuntura-economica/
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En este sentido, la coyuntura econédmica en 2022 ha sido
compleja, estando caracterizada por una desaceleracion
generalizada en la actividad econdmica, y més acentua-
da de lo previsto, con la inflacién mas alta registrada en
varios decenios. A tal efecto, la crisis del coste de vida, el
endurecimiento de las condiciones financieras en la ma-
yoria de las regiones, la invasion de Ucrania por parte de
Rusia y la persistencia de la pandemia en algunas zonas,
han incidido notablemente en dichas perspectivas. No
en vano, el nivel de incertidumbre econémica, monitori-
zado por el indice de Incertidumbre de la Politica Econé-
mica (EPU, por sus siglas en inglés), y que refleja de ma-
nera sintética la evolucion mensual de incertidumbre
existente sobre la situacién politica y econdmica a nivel
mundial, ha alcanzado cuotas excepcionalmente altas,
aunque situdndose por debajo de los niveles mostrados
en el ano 2020, y tras el estallido de la crisis sanitaria de
la COVID-19, pero por encima del aio 2021 (Grafico 5).

Asimismo, y como se ha venido comentado, uno de los

principales hechos destacables en el afno 2022 ha sido
el elevado nivel de inflacién, experimentando la subi-

500
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da de precios a nivel global mas rapida de los ultimos
veinte anos, como se apunta por parte del Fondo Mo-
netario Internacional (FMI). En esta linea, a mediados de
2021 ya tuvo lugar una notable ola inflacionaria, dadas
las disrupciones constantes de la cadena de suministro
que retrasaban la entrega del stock y contraian la ofer-
ta, llegando el mundo a registrar una inflacién del 4,7%.
Sin embargo, el estallido de la guerra en Ucrania distor-
siond las previsiones econémicas y convirtio la inflaciéon
en una amenaza persistente, de este modo, al cierre de
marzo, la ofensiva rusa ya se hacia notar en la subida de
precios, especialmente, con respecto al nivel de precios
de la energia y las materias primas. Con todo esto, el afio
2022 concluyé con una inflacién global del 8,8% respec-
to al aio anterior, segun el dato proyectado por el FMI,
4,1 puntos basicos mas que en la misma lectura del 2021
(Grafico 6).

Con todo esto, no cabe duda en que el panorama co-
yuntural en el afo 2022 ha sido sumamente complejo.
Segun los ultimos datos recopilados en el informe World
Economic Outlook elaborado por el FMI y recogidos en
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el Gréfico 7, el del Producto Interior Bruto (PIB) en 2022
experimenté una subida del 3,4% para el conjunto de
la economia mundial, cifra que se sitia por encima del
crecimiento de las economias avanzadas (2,7%) pero
por debajo del incremento econémico de las economias
de mercados emergentes y en desarrollo (3,9%). En la
misma linea, y segun la ultima actualizacion de pers-
pectivas de la economia mundial elaboradas por el FMI,
el crecimiento mundial proyectado registra a su vez un
descenso estimado de 2,9% para 2023. Cabe destacar,
sin embargo, que las perspectivas econémicas recogi-
das por el FMI a comienzos de aio pronosticaban para
2022y 2023 un crecimiento del PIB del 4,4% y 3,8% res-
pectivamente para el conjunto de la economia mundial,
cifra que se sittia en un 1% y 0,9% respectivamente por
debajo de lo pronosticado en la Ultima actualizaciéon de
las proyecciones econémicas del FMI.

El comercio de bienes y servicios, por su parte, presenta
un elevado nivel de correlaciéon con el crecimiento del
PIB. Asi pues, segun la Ultima estimacion anual, elabo-
rada por el FMI, el comercio mundial crecié un 5,4%, lo
que corresponde a un multiplicador del PIB de 1,59%,
el mayor valor registrado durante la Ultima década. En
cuanto a la evolucion intermensual, si bien es cierto que
los volumenes comerciales impulsaron un sélido creci-
miento en el primer semestre del ailo por la inyeccion
de estimulos a la demanda, el incremento en el nivel de
los precios ha desacelerado el comercio mundial hasta
llegar a una importante retraccién econédmica durante
la segunda mitad de 2022.

Crecimiento general del PIB
y comercio 15

H PIB

Comercio

% de cambio

Como consecuencia directa de la ralentizaciéon del co-
mercio internacional durante la segunda mitad del afio,
y, por consiguiente, de la demanda de mercancias ma-
nejadas por via maritima, el volumen global del trafico
portuario ha disminuido, como reflejan los datos de
Container Trade Statistics (Gréafico 8), mostrando una
tendencia a la baja en el segundo semestre de 2022.
Si bien es cierto que durante la primera parte del afio
continué la tendencia alcista tras la recuperacién experi-
mentada durante 2021, como es habitual en el mercado
de contenedores, el inicio del Afio Nuevo chino marca
un punto de inflexion en la volatilidad del comercio in-
ternacional de contenedores debido al impacto de la
reduccién de la actividad econémica en China sobre el
mercado del transporte y el trafico portuario.

Asimismo, la recuperacion del trafico de contenedores
se vio a priori bruscamente interrumpida por la invasion
de Ucrania, y, a mediados de afo, por las perturbaciones
de las cadenas de suministro, debido entre otros facto-
res a los bloqueos vinculados a la politica de cero-COVID
en China, repercutiendo asi en el volumen de trafico de
contenedores. Aun cuando parecia que las presiones
en las cadenas de suministro remitian, tras el acusado
descenso del tréfico en el mes de octubre se presagio
una fase de debilidad econdmica mundial. Como se ha
venido mencionando, esta recesion esta vinculada al au-
mento de los costes energéticos y la elevada inflacion
tanto general como posteriormente, la subyacente, sus-
citando una caida en el trafico manipulado a partir del
ultimo trimestre del afo.




Del mismo modo, y en base a los datos obtenidos por
Container Trade Statistics (CTS), el crecimiento de la de-
manda de contenedores durante el afo 2022 ha sido
mas débil que en 2020, el mismo aio de la pandemia,
con una caida tres veces mayor (Grafico 9). Ademas, la
fuerte caida en los ultimos cuatros meses del afo ha te-

nido un gran impacto en los resultados de todo el afio,
de modo que la demanda en TEU para el conjunto del
ano 2022 ha caido en un 3,9%.

En la misma linea, es importante sefalar que, general-
mente, la distribucidn regional de la demanda de con-
tenedores ha sido desigual, concentrandose en mayor
medida en la zona de América del Norte. Al distinguir
entre las rutas comerciales, la evoluciéon del volumen
de comercio desde Extremo Oriente a Europa y EE. UU.
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muestra una ralentizacion a partir de la sequnda mitad
del afo (Grafico 10 y 11). Segun afirma Sea Intelligen-
ce, y en comparacion con los niveles prepandemia, el
crecimiento del volumen en la Costa Oeste de EE. UU
se contrajo a partir del tercer trimestre del afo, conti-
nuando una tendencia a la baja hasta finales de afio. En
cambio, los puertos de la Costa Este de EE. UU. muestran
la tendencia contraria, manejando un volumen consi-
derablemente mayor. A tal efecto, se observa un claro
desplazamiento de voliumenes de manipulacion de los
puertos de la Costa Oeste a los de la Costa Este. En esta
misma linea, y tal como muestra el Gréfico 12, el flujo de
comercio entre Norte América y Europa muestra la ante-
riormente mencionada desaceleracion del volumen de
comercio a partir de la sequnda mitad del afo.
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Llegados a este punto, otro hecho destacable es el des-
equilibrio entre las diferentes tipologias de rutas exis-
tentes, conocidas como head-haul (transporte de ida),
back-haul (transporte de mercancia a terceros/flete de
retorno) y regionales. En esta linea, al observar la evo-

lucién de la demanda cuando se considera de manera
exclusiva los TEU movidos en las rutas head-haul a lo lar-
go del afo 2022 (Gréfico 13), se observa una caida del
-5,1%, del mismo modo, y por lo que refiere a los back-
haul, el descenso es del -4,9%, de modo que, casi coin-
cidiendo con la caida en los head-haul vaticina un paso
hacia atras en la mejora de los desequilibrios comercia-
les. Por su parte, la caida del segmento del transporte
regional ha sido del -1,9%.

12%
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Al observar la evolucidn de los diferentes segmentos de
carga con respecto al ano 2019 (Gréfico 14), se observa
que las rutas regionales fueron las que mejor resistieron
a la pandemia. Por su parte, los back-haul han sido los
que peores resultados obtuvieron, de modo que para el
ano 2022 el movimiento de carga fue inferior que con
respecto al ano 2019. La demanda global de TEUs ha au-
mentado durante el cdmputo de los tres anos anterio-
res de manera casi imperceptible, en un 1,5%. Con todo
esto, desde Sea Intelligence se apunta el hecho de que
los datos de la demanda muestran que 2022 es uno de
los peores afos en la historia del transporte maritimo de
contenedores.
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En esta linea y por lo que refiere a las tarifas por tipo de
ruta, si bien en los inicios del afio 2022 se observd un
incremento de las mismas, tanto en los back-haul como
en los head-haul, en el tltimo trimestre del 2022 han ido
cayendo ambas cotas. Ademas, la caida en el nivel de
precios de los head-haul ha tenido una mayor fuerza. De
este modo se ha estrechado el gap existente entre los
dos tipos, mejorando asi los desequilibrios existentes al
cierre del afo.

Por su parte, la oferta de capacidad no ha podido ajus-
tarse a la coyuntura econémica, ya que como se ha ve-
nido comentado, el 2022 ha estado marcado por una
importante volatilidad, cerrando el afo con una ralen-
tizacion en la actividad econdmica internacional. En
este sentido, y segun datos de Alphaliner, aun cuando
el niumero de entrega de nuevos buques alcanzaron los
1.009.923 TEU (un descenso del 7% en comparacién con
2021), la retirada de buques, por su parte, se mantuvo
por debajo de los niveles del aflo 2021, alcanzando asi
los 10.379TEU (un descenso del 37,18% en comparacion
con 2021). Con todo esto, la diferencia entre estas dos
cifras muestra que la flota efectiva entregada a lo largo
de 2022 ha sido superior a 999.544 TEU. En definitiva,
y como bien se apunta desde Alphaliner, la capacidad

Evolucion de la flota ociosa en el mercado
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disponible en 2022 cerré con 25,9 millones de TEU, un
aumento de aproximadamente el 2% en comparacion
con el aio anterior (25,4 millones de TEU en 2021).

En definitiva, en 2022 las navieras han mantenido una
alta capacidad desplegada para satisfacer la demanda
en la primera mitad del afio, empleando casi todos los
buques disponibles, de modo que la flota comercial-
mente inactiva se ha mantenido en minimos y restringi-
da en la mayoria de los casos a causas operativas (Grafi-
co 15).Y es que, observando la evolucién de los niveles
de la flota ociosa en el aio analizado, a comienzos de
este, la fuerte demanda del mercado y los elevados fle-
tesincitaban a los transportistas a mantenery desplegar
toda la flota disponible, con algunos repuntes tipicos
del Ailo Nuevo chino o el aprovechamiento del periodo
vacacional para poner fuera de servicio los buques para
su mantenimiento y reparacién de cara a la temporada
alta de verano. Sin embargo, durante el segundo semes-
tre del afo, el debilitamiento de la demanda de carga 'y
los anuncios de los transportistas sobre la suspension de
la navegacion en algunas de las principales rutas comer-
ciales este-oeste, junto con la“Semana Dorada” (Golden
Week), implicaron un aumento significativo de la inacti-
vidad de los portacontenedores.
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Un factor importante resultante de la interaccién entre
la oferta y la demanda en el transporte maritimo es el
nivel de congestion portuaria, debido a su impacto en
las cadenas mundiales de suministro. Tras dos afios de
congestion portuaria generalizada, los tiempos de espe-
ra han mostrado claros signos de mejora en el segundo
semestre de 2022 (Grafico 16). Aun cuando las interrup-
ciones de las cadenas de suministro han continuado a
lo largo de este ultimo afio, cuyos factores ya han sido
mencionados anteriormente, los niveles de congestion
mostraron una tendencia a la baja vinculada a la caida
de la demanda a mediados de afio, aunque no se halle-
gado a alcanzar las cifras prepandemia.

En este sentido, cabe destacar la disminucién de la con-
gestion portuaria en los puertos chinos durante 2022,
aunque, aun con un numero considerable de buques en
fondeo. Al menos 800 buques han estado amarrados en
los puertos chinos cada semana durante 2022 y, en algu-
nas semanas, ese numero ha superado los 1.000 buques,
segun Breakwave Advisors. Al ampliarse las medidas de
bloqueo por la COVID-19 de Shanghai a mas ciudades
chinas, incluidas diversas zonas de Pekin, la congestion
portuaria repunté en los puertos del norte de China.
A raiz de dichas medidas de bloqueo, las operaciones
en puertos como el de Shenzhen fueron limitadas, y
los transportistas tuvieron que aceptar prolongados
tiempos de espera en el puerto para cambiar de ruta.
Por ello, durante el bloqueo, la carga de Shenzhen se
redirigié a los puertos de Qingdao, Ningbo-Zhoushan,

Congestion global
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% de flota
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Tianjin y Shanghai. Ademads, en el ultimo mes del aio, el
aumento de las tasas de infeccion por la COVID-19 des-
pués de que el gobierno suavizara las restricciones han
repercutido en los niveles de congestion.

Ademas, y aun cuando durante el 2022 la mayor parte
de la congestidn global se ha concentrado en los puer-
tos estadounidenses, a finales de afo los niveles han
ido a la baja, pero de manera ralentizada puesto que las
protestas de los trabajadores portuarios y de transpor-
te terrestre han ejercicio presion por diferentes causas.
También cabe destacar que, a finales de ano, el nivel de
congestidn de la Costa Este aumenté ligeramente debi-
do al huracan Nicole. Aun asi, el recuento de buques en
fondeo de los puertos de Los Angeles y Long Beach (LA-
LB) han alcanzado el nivel mas bajo en mas de dos afios.

Por lo que concierne a la congestion global de las ter-
minales europeas, de manera similar a los puertos esta-
dounidenses, han sufrido una lenta disminucién de los
niveles de congestion. El deterioro fue especialmente
notable en los puertos del mar del Norte de Europa, vin-
culado en parte con las huelgas portuarias y el bajo nivel
del agua en el rio Rin a mediados de ano. Entre dichos
puertos con peor situacién se encuentran Rotterdam,
Hamburgo, Bremerhaven y Southampton, mientras que
los puertos espafoles tuvieron menos problemas opera-
tivos en lineas generales. Aun asi, los puertos europeos
se estabilizaron a finales de afio en lo que a congestién
portuaria se refiere.
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Uno de los efectos de la congestion en los puertos se
traduce en el aumento de los tiempos necesarios para
completar las rotaciones de los buques y ante la imposi-
bilidad de cubrir lo establecido en los Schedules, las na-
vieras se ven obligadas a cancelar escalas e incluso via-
jes completos. En este sentido, y por lo que refiere a los
ultimos meses del afno, la eliminacion de capacidad de
las lineas navieras a través de la cancelacion de servicios
o blank sailings ha sido resultado de la bajada en la de-
manda en la segunda mitad de afio. De manera paralela
a ello, la fiabilidad de los Schedules de las lineas mun-
diales de contenedores experimenté una mejora consi-
derable en el segundo semestre de 2022, a medida que
el tensionamiento de la cadena de suministro empezé a
remitir, por la caida en la demanda de bienes.

En este sentido, en lo que respecta a la fiabilidad de los
Schedules, condicionada principalmente por la evolu-
cion de los niveles de congestion y proporcionada por
las companiias maritimas para sus servicios, en el aiio
2022 aumenté en un 42,3% superando la cifra alcanzada

Fiabilidad del Schedule
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en 2021, con un valor del 35,8%, pero sin llegar todavia
a los valores de 2020y 2019, con valores del 64% y 78%
respectivamente (Grafico 17). Por su parte, en lo que res-
pecta al retraso medio de las llegadas tardias de buques
ha ido disminuyendo constantemente desde principios
de afo, sin embargo, en diciembre de 2022, el retraso
medio aumenté ligeramente, y alcanzé los 5,43 dias.

Otro aspecto clave para entender la evolucién de los
fletes, dado su impacto directo en los costes de explo-
tacién de las navieras, es el precio del combustible (Gra-
fico 18). En este sentido, y como se ha mencionado con
anterioridad, cabe resaltar que el mercado mundial del
bunkering, tras tocar fondo en el afo 2020y a raiz del ini-
cio de la pandemia provocada por la COVID-19, reanud6
su tendencia al alza en 2021. Ya entrado el afo 2022,y
raiz de la invasion del Rusia a Ucrania, el precio del com-
bustible incremento, ain con mas fuerza, llegando a al-
canzar un nivel récord en los meses de mayo y junio. Sin
embargo, a partir de julio el precio comenzé a disminuir,
llegando a alcanzar los niveles previos a la invasion.

80

70
60

— 2018

2019
50

2020
40

2021
30

% de fiabilidad

2022

20
10

R

1600

1400

Evolucién del precio

del bunkering 1200

1000

— [FO380 800

USD/TEU

MGO 600 -~

VLSFO 400

200

30/12/2020 7
30/01/2021 T
28/02/2021
31/03/2021
30/04/2021
31/05/2021

30/06/2021

31/07/2021
31/08/2021
30/09/2021
31/10/2021
30/11/2021
31/12/2021
31/01/2022
28/02/2022
31/03/2022
30/04/2022
31/05/2022 |
30/06/2022
31/07/2022
31/08/2022
30/09/2022
31/10/2022
30/11/2022 -




Informe Anual del Valencia Containerised Freight Index | 2022

Asi, segun los datos ofrecidos por Ship&Bunker relati-
vos al coste del bunkering (repostaje de buques en mar)
en los veinte principales puertos del mundo, el precio
medio del combustible IFO 380 (Intermediate Fuel Qil)
se ha situado en 451,73$ frente a 467,54$ en el mes de
diciembre del aio anterior, lo que representa una caida
del -3,4%. Si se observa la evolucién durante el ano, los
primeros meses del afo correspondientes de enero a
mayo, el precio medio del combustible IFO380 sufrié un
incremento del 41,8%, mientras que de junio a diciem-
bre se produjo una caida del -39,1% de mayo a diciem-
bre.

Por su parte, el VLSFO (Very Low Sulphur Fuel Qil) ha au-
mentado un 7,02%, pasando de 604,43$ en el mes de
diciembre de 2021 a 646,395 en el mes de diciembre
de 2022. Asimismo, desde el mes de enero a mayo se
produjo un incremento del 41,5% del precio medio del
VLSFO, mientras que los meses de mayo a diciembre re-
sultaron en una caida del -31,8%.

Por lo que respecta al MGO (Marked Gas Oil) ha incre-
mentado en un 42,2%, situdndose en 996,80S en el mes
de diciembre de 2022 frente a los 700,78$ del mismo
mes del ano anterior. De enero a mayo el MGO se incre-
mentd en un 63,2% y en los meses siguientes se redujo
en un -22,7%, lo que supone una caida menos pronun-
ciada que los dos combustibles mencionados anterior-
mente.

Analisis regional: el caso de Valenciaport

Tal como se analiza en la primera seccion del informe, y
si bien la coyuntura econémica internacional es la que
ha definido la situaciéon del mercado maritimo global en
2022, el caracter regional del VCFI hace necesario revi-
sar la evolucién de los traficos de exportacion e impor-
tacion de Valenciaport. Estos han estado marcados por
el dinamismo que ha mostrado la economia espanola
y, en particular, las industrias que conforman el tejido
exportador del Hinterland de Valenciaport, asi como in-
ternacional, determinadas por la evoluciéon de los paises
que conforman el Foreland o area de influencia de Va-
lenciaport.

Siguiendo en esta linea, y atendiendo a la evolucion de
la economia espafiola con respecto al conjunto del afo
2022, de acuerdo con el Instituto Nacional de Estadisti-
ca de Espana (INE), el PIB a precios corrientes se ha si-
tuado en 1.327.108 millones de euros, lo que significa
un incremento del 10% con respecto al PIB del cierre del
ano 2021. En precios constantes, es decir sin tener en
cuenta el crecimiento de los precios, el PIB espafiol cre-

cié en 2022 un 5,5%. En términos trimestrales, y tras una
contracciéon del 0,01% durante el primer trimestre, tan-
to en el segundo como en el tercer trimestre el PIB ha
crecido en un 0,2%. Ademas, y segun el INE, se recogen
dos lecturas bien diferenciadas para el conjunto del afio
2022; por una parte, la economia se mantuvo “robusta”
tras registrar un primer semestre de alto crecimiento
impulsado por el alza de la actividad, y, por otro lado,
la que se desprende de una segunda mitad de afo de
desaceleracién por la inflacion y las politicas monetarias
restrictivas. Con esto, la contabilidad nacional acumu-
la dos afos consecutivos de progreso después de que
en el ano 2021 volviera a mostrar tasas positivas tras el
hundimiento del PIB del 11,3%, provocado a raiz de la
pandemia por la COVID-19 en el afio 2020.

Por su parte, la demanda nacional aporté 2,8 puntos al
crecimiento del PIB en 2022, cifra 2,4 puntos inferior a la
de 2021, mientras que la demanda externa contribuy6
con 2,6 puntos, lo que resulta en 2,3 puntos por encima
del ejercicio anterior, dado el dinamismo en las expor-
taciones, tal y como se apunta por parte del INE. Como
ya se ha comentado en el apartado anterior del presen-
te Informe, otro de los principales retos con los que ha
tenido que lidiar la economia mundial, y en este caso
concreto, la economia espafiola durante el aflo 2022, ha
sido la inflacion (Grafico 19). Asi pues, la misma repunté
con fuerzas en los ultimos meses del aino, influida por la
situacion geopolitica y su impacto sobre los precios de
la energia, llegando a alcanzar tasas por encima del 10%
en los meses de junio, julio y agosto. De manera parale-
la, la tasa de variacion anual de la inflacién subyacente
(indice general sin alimentos no elaborados ni produc-
tos energéticos) se situd a finales de afo en un 7,0%, la
mas alta desde noviembre de 1992.

Tomando como referencia el Indice de Produccién In-
dustrial (IPI), el cual muestra la evolucién en el volumen
de produccion de la industria, excluida la construccién
y, por tanto, la produccion de bienes finales susceptibles
de ser exportados, segun los datos del INE (Gréfico 20) y
para el caso concreto del conjunto de Espana en el afio
2022, el mismo incrementé en una media del 2,9%, por
debajo de lo que lo hizo en 2021, alcanzando un incre-
mento del 7%. Ademas, y por lo que respecta al tultimo
mes de 2022, la producciéon industrial se desplomé un
3,4% respecto a diciembre del afio anterior, el segundo
descenso interanual consecutivo y el mas pronunciado
desde febrero de 2021, cuando cayé en un 3,6%. En lo
que respecta al IPI de las principales provincias del Hin-
terland de Valenciaport en términos econdmicos, las co-
munidades que registraron un mayor incremento en el
ano 2022 con respecto al ano anterior fueron la Comu-
nidad de Madrid (5,7%), seguida de Aragdn (5,1%). Sin
embargo, la comunidad que registré6 un menor aumen-
to con respecto al afno 2021 fue la Regién de Murcia con
un incremento del 1,7%.
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Poniendo el foco en la evolucién del comercio interna-
cional de Espafna (Grafico 21), segun los datos propor-
cionados por la Agencia Espafola de Administracion
Tributaria (AEAT), las exportaciones espanolas de mer-
cancias alcanzaron en 2022 un valor de 389.208,9 mi-
llones de euros, incrementandose un 22,9% respecto al
ano anterior. Las importaciones, por su parte, alcanza-
ron los 457.321,2 millones de euros de enero a diciem-
bre de 2022, lo que supone un crecimiento interanual
del 33,4% respecto a 2021. En este sentido, el pais revela
una situacion de déficit comercial puesto que la tasa de
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cobertura es del 85,1%. Por su parte, y en términos de
volumen, las exportaciones de bienes de 2022 alcanza-
ron 184 millones de toneladas, un incremento del 0,9%
con respecto al afo anterior, pero situdndose todavia
por debajo de las cifras de la prepandemia, puesto que
en 2019 se llegd a 185 millones de toneladas. Por el con-
trario, las importaciones crecieron hasta 261 millones de
toneladas, un 6,3% superior al aflo anterior, llegando a
alcanzar las cifras previas a la pandemia (260 millones
de toneladas).

12%

Tasa anual del IPC
10%

8%

IPC armonizado general

6%
IPC armonizado subyacente

4%

% de cambio

2%

0% T T T T

T T T T T T T T T T T T 1
2%
S 8 38 8§ %8558 5§88 8§88 §
2 5§ & 2 g 3 & & 7 = & 3 ¢ & 7 == § 3
(] £ = ] c ] £ [ n S (] £ = 7] c
10
Variacién anual en el indice 8
de Produccién Industrial 6
(IP1) de Espana y principales 4 i . =
Comunidades Auténomas del o 22— B— 11— — w8 —
Hinterland de Valenciaport E o0
§ 2 —
2019 £,
2020 5
2021 8 —
2022 10
-12
Total Aragon Castilla - La Comunidad Madrid Murcia
industria Mancha Valenciana
280.000
. 260.000 —
Evolucion de las
i taciones y g 2000
impor
P . ' B 220,000
exportaciones de bienes §  200.000
§ 180.000
1)
Volumen de bienes exportados 5 B
S 140.000
Volumen de bienes importados 120.000 —
100.000

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022




Informe Anual del Valencia Containerised Freight Index | 2022

Respecto a la evolucion que han tenido las provincias
del Hinterland en términos econdmicos (Tabla 1), se ob-
serva, para el conjunto del afo 2022 un crecimiento de
la tasa de variacién del PIB generalizado, siendo para el
caso de Madrid y Aragén una tasa de crecimiento ma-
yor que la del 2021, con un 5,7% y 5% respectivamente.
Para el resto de las provincias, se observa una ligera ra-
lentizacién en el crecimiento, aunque en todos los casos
contemplados la misma esta por encima de los niveles
prepandemia, por lo que se puede afirmar que, para el
conjunto de provincias analizadas, la evolucién en las
tasas de variacion anual del PIB ha sido positiva en su
totalidad.

En lo que refiere a la actividad de importacién y expor-

taciéon, de manera generalizada ha habido una ralenti-
zacion con respecto al afo anterior (Tabla 2). En cuanto

Tabla 1|

Crecimiento del PIB real por CC.AA. (% de variacién anual)

al volumen de exportaciones, a excepcién de Castilla la
Mancha la cual registré una de las tasas de crecimiento
mas elevadas (20,3%), el resto de las comunidades ob-
servadas han presentado tasas de crecimiento mucho
menores, incluso caidas de cerca del 4%, como es el caso
de la Comunidad Valenciana y Aragdn (disminuciones
del 3,1%y 3,9%, respectivamente). De manera similar, y
en lo que concierne a la evolucién del volumen de im-
portaciones, tanto la Comunidad Valenciana como Ara-
gon mostraron signos de decrecimiento, con caidas de
un 0,6%y 5,3% respectivamente.

Del mismo modo, atendiendo a la evolucién de los prin-
cipales agregados macroeconémicos de los paises mas
relevantes que conforman el Foreland de Valenciaport
(Tabla 3), de manera generalizada se observan tasas
de crecimiento moderadas en la actividad econémica.

Comunlldad Aragén Castilla la Mancha Madrid Murcia
Valenciana
Media 2014-2019 2,6 1,9 1,9 3,3 3
2020 -10,9 -8,7 7,7 -1 -9,1
2021 56 44 438 5,4 5
2022 5,5 5 4,3 5,7 5
Fuente: elaboracién propia.
Datos: Instituto Nacional de Estadistica (INE) y Funcas.
Tabla 2 |
Evolucion en el volumen de exportaciones e importaciones por CC.AA. (millones de toneladas)
C.Valenciana Aragén CHdlE ) Madrid Murcia
Mancha
2019 25,0 5.2 4,32 10,05 13,22
Volumen 2020 24,1 53 4,08 9,86 12,93
exportaciones 501 25,9 59 4,76 11,43 10,93
2022 25,1 5,6 5,73 11,68 11,50
2019 251 4,7 2,43 15,63 24,12
Volumen 2020 22,7 4,7 2,45 23,93 22,00
importaciones 501 26,7 49 2,92 26,87 19,39
2022 26,6 4,7 3,23 33,31 24,99

Fuente: elaboracién propia.
Datos: Datacomex




Informe Anual del Valencia Containerised Freight Index | 2022

En este sentido, una de las tendencias mas destacables
son las elevadas tasas de inflacion, en algunos de los
casos llegando a incrementarse por encima del 8% en
este ultimo afo. En lo que respecta a la evolucién tanto
de exportaciones como de importaciones, cabe desta-
car el volumen de crecimiento de las exportaciones de
Marruecos (24,1%) y la tasa de crecimiento de las im-
portaciones en los Emiratos Arabes Unidos (15,5%) con
respecto al ano 2021.

Analizando los traficos de Valenciaport en su conjunto,

en el aino 2022 se situaron por encima de los 79 millones
de toneladas, lo que supone una bajada del 6,92% con

Tabla 3 |

respecto a 2021. En este mismo sentido, la carga conte-
nerizada lleg6 a alcanzar los 5,1 millones de TEU, supo-
niendo una reduccién del 9,85% respecto al afio ante-
rior. A su vez, y por lo que refiere a la evolucién de TEU
llenos desde Valenciaport (Grafico 22), los movimientos
de carga se situaron en 999.071 TEU, experimentando
un descenso del 7,59%.

Por otro lado, las exportaciones en contenedor tienen
un caracter global, siendo los 5 principales socios de
exportacion Estados Unidos, Espafia, China, Arabia Sau-
di y Emiratos Arabes Unidos, que juntos representan el
36% de los destinos de exportacién. En este sentido, se

Evolucién en los principales agregados macroeconémicos del Foreland de Valenciaport (% de cambio)

Arabia Emirates
Argelia  China Italia Marruecos . Arabes Reino Unido  Estados Unidos
Saudita .
Unidos
PIB
(% de cambio anual) 4,7 3,2 3,2 0,8 7,6 5,1 3,6 1,6
IPC
(% de cambio anual) 9,7 2,2 8,7 6,2 2,7 5,2 9,1 8,1
Evolucion
exportaciones 4,3 11 8,4 24,1 6,9 9 5,2 3,8
(% del PIB)
Evolucion
importaciones -4,2 -4,7 11,7 2 1,9 15,5 99 7.8
(% del PIB)

Fuente: elaboracién propia.
Datos: Fondo Monetario Internacional (FMI).

Evolucion de 120.000
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ha producido una caida generalizada en el volumen de
contenedores respecto al aflo anterior, donde cabe des-
tacar un claro descenso en el volumen de TEUS de ex-
portacion de un 24,4% con China para este ultimo afio
(Tabla 4).

Al analizar los fletes de los distintos sub-indices, es decir,
distinguiendo por las areas del Mediterrdneo Occiden-
tal, el Lejano Oriente y EE. UU. y Canad4, a modo general
se observa una tendencia alcista. Mas concretamente,

Tabla 4 |

en el primer semestre se muestran picos heterogéneos
segun el momento y el lugar mientras que en la segun-
da mitad del aio la bajada en los niveles de los fletes es
generalizada para las tres éreas, en linea con la evolu-
cién del VCFI a nivel global (Gréfico 23).

Focalizando por éreas, en el caso de Lejano Oriente se
observa una tendencia decreciente en la evolucién de
los fletes a lo largo del aflo 2022 atendiendo de este

Evolucién del flujo de exportacién de los principales destinos de exportaciones en formato de mercancia

contenedorizada (TEV)

2020 2021 2022 % del total Var. 2021-2022

Estados Unidos 123.144 145.953 143.216 14,33% -1,9%
Espana 74.470 80.106 75.736 7,58% -5,5%
China 72.768 73451 55.700 5,58% -24,2%
Arabia Saudi 50.022 48.683 48.403 4,84% -0,6%
U.E Arabes 29.031 38.449 36.902 3,69% -4,0%
Méjico 28.129 35.004 35.539 3,56% 1,5%

Reino Unido 23.467 25.820 30.247 3,03% 17,1%
Canada 21.133 24.285 26.811 2,68% 10,4%
Marruecos 27.213 32.019 25.759 2,58% -19,6%
Israel 15.527 21.285 23.234 2,33% 9,2%

India 21.000 25.774 23.003 2,30% -10,8%
Brasil 19.765 20.811 21.585 2,16% 3,7%

Resto 443.621 509.463 452.936 45,34% -11,1%
Total 949.290 1.081.103 999.071 100,00% -7,6%

Fuente: elaboracién propia.
Datos: Datacomex

Evolucion de los
principales sub-
indices de fletes,
ano 2018-2022

— Mediterrdneo
Occidental

Lejano Oriente

EEUU y Canada
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modo al momento coyuntural por el que ha atravesado
el continente asidtico en la mayor parte del afo, y que
afecta de manera directa a los niveles de demanda. Con
una ralentizacidon generalizada en la economia china a
raiz de los cambios en los patrones de consumo mun-
diales después de la pandemia y de la reduccion de la
demanda de productos del pais asiatico debido a los
elevados precios de la energia, la subida de los tipos de
interés, la inflacidn sostenida y los efectos negativos de
la guerra en Ucrania. En este sentido, y si bien el afio ini-
cié con 3.827,93 puntos, al cierre del aflo 2022 la lectura
ha sido de 2.372,04 puntos. Entre todos los movimientos
ala baja, se destaca la caida del -22,11% en el mes de oc-
tubre, seguida de una bajada del -8,43% en noviembre
y del -7,51% en diciembre del 2022. Con todo esto, los
precios del transporte maritimo con esta drea acumulan
un crecimiento desde el inicio de la serie en enero del
2018 del 137,20%, el cual se encuentra por debajo del
cierre del ano 2021 y 2020, con un 274,30% (3.742,98
puntos), y 176,34% (2.763,37 puntos), aunque lejos los
valores prepandemia, en donde el crecimiento acumu-
lado desde el inicio de la serie fue del 3,50% con una
lectura del indice de 1.034,96 puntos.

También merece la pena destacar la evolucion en los tra-
ficos de exportacion de TEU llenos desde Valenciaport a
China, principal socio comercial del enclave valenciano
en esta drea y para el conjunto de los traficos de con-
tenedores llenos desde Valenciaport, el cual a lo largo
del ano 2022 disminuy6 en un 11,32% con respecto al
ano anterior, llegando a alcanzar un total de 530.902
TEU gestionados (tanto de carga como de descarga), y
propiciando que se dé una mayor presién sobre los pre-
cios del transporte a la baja, dado el debilitamiento en
la demanda, y, por consiguiente el desequilibrio entre el
binomio oferta-demanda de transporte maritimo.

Por lo que responde al comportamiento de los fletes en
los paises de Estados Unidos y Canadd durante el afo
2022, una de las rutas que mas dinamismo ha estado
experimentando en los uUltimos tiempos, se observan
dos etapas bien diferenciadas, en donde se distingue
un crecimiento persistente hasta el mes de agosto, lle-
gando a alcanzar su maximo, con 7.817,65 puntos y un
crecimiento acumulado desde el inicio de la serie en el
ano 2018 del 681,76%. Sin embargo, a partir del mes de
septiembre y hasta finales del afno 2022 la tendencia ha
sido a la baja, de modo que para el mes de diciembre se
ha contabilizado un decrecimiento del -13,09%, situan-
dose el indice en los 5.893,55 puntos, y acumulando un
crecimiento del 489,36%, el cual se encuentra incluso
por encima del crecimiento acumulando al cierre del
ano 2021, con una tasa del 457,93% y alcanzando los
5.579,27 puntos.

Indudablemente, dicho comportamiento es el resultado
de un escenario econémico, el cual, en linea con lo que

se ha venido comentado a lo largo del presente informe,
ha estado marcado en gran parte por altos niveles de
incertidumbre. Por su parte, y si bien Estados Unidos es
el principal pais en el movimiento de contenedores de
carga desde Valenciaport, y como se comentaba, una
ruta con un nivel de demanda muy elevado, durante el
ano 2022 se han expedido un total de 143.216 TEU, lo
que muestra una ligera caida del -1,87% con respecto
al conjunto del afio 2021, el cual cerré con un total de
145.953 TEU de carga.

Del mismo modo, y por lo que respecta al Mediterraneo
Occidental, subindice que presenta unas caracteristicas
mucho mas regionales que los anteriores, que forman
parte de grandes rutas maritimas, la tendencia obser-
vada también responde a dos etapas diferenciadas. Asi
pues, en la primera mitad del afo, y a excepcién de los
meses de febrero y junio, se observa un incremento en
el precio de los fletes, alcanzando en julio un valor de
2.487,88 puntos, con un crecimiento acumulado del
148,79%. Sin embargo, y a partir del mes de agosto has-
ta el cierre del afo 2022, el comportamiento de los fle-
tes ha sido a la baja, situdndose en los 1.897,94 puntos,
acumulando un crecimiento desde el inicio de la serie
de 89,79%. Ademads, y al comparar con el cierre de los
anos previos, resulta interesante destacar la diferencia
con respecto al ano 2021, momento en que el afo cerrd
con 2.117,26 puntos y un crecimiento acumulado del
111,73%. Sin embargo, la lectura del indice queda aun
lejos de los valores que se computaron en el aino 2020
y 2019, con 1.116,11 y 970,92 puntos respectivamente.
Indudablemente, el cambio en la trayectoria del VCFl en
dicha area y para el afo 2022 responde a la coyuntura
del momento, a priori marcada por un incremento en los
niveles de precios, y en segunda instancia, por un debili-
tamiento en los niveles de demanda.

Por su parte, la exportacion desde Valenciaport a Ma-
rruecos se ha reducido en un 19,55%, alcanzando los
25.759 TEU, en comparacién con los 32.019 TEU cana-
lizados en el afio 2021. Por su parte, las exportaciones
a Argelia han disminuido en un -59,22%, situdndose en
los 9.749 TEU, en comparacién con los 23.909 TEU del
ano 2021. Dicha caida responde a la decisién tomada
por parte del Gobierno de Argelia de suspender el tra-
tado de comercio suscrito con Espaia, lo cual ha venido
dando pie a una importante retraccion en los flujos de
comercio con dicho pais desde Valenciaport.

Un determinante a la hora de entender la evolucién de
cada zona son las peculiaridades de cada pais, asi como
el propio dinamismo de su economia, ademas de la idio-
sincrasia de cada sistema portuario y caracteristicas de
las rutas comerciales de contenedor que unen ambos
paises y que influyen de manera directa en la evolucion.
Por lo que refiere al dinamismo econémico y comercial,
las principales variables econémicas para cada area
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(Tabla 5, Tabla 6 y Tabla 7) evidencian una tendencia
positiva en la evolucion, tanto del crecimiento econé-
mico como del comercio exterior, sin embargo, y como
excepcion, cabe destacar la retraccion en el volumen de
importaciones del continente asiatico (destacando Chi-
na, Hong Kong, Taiwan), dada su coyuntura particular,
en donde la actividad comercial se ha visto retraida por
la politica 0-COVID asi como los diferentes brotes acon-
tecidos, tal y como se ha venido explicando. Del mismo
modo, por lo que respecta al drea del Mediterraneo Oc-
cidental, se destaca la caida en los niveles de importa-
cién de Argelia, el cual, tal y como se ha visto también
reflejado en los datos mencionados anteriormente, se
debe en parte a la suspension de las relaciones comer-
ciales con Espaia, importante socio comercial.

Por lo tanto, mas alla de las peculiaridades de cada area,
la caida en los niveles de precio de los fletes en la se-
gunda parte del aflo 2022, aunque lejos de encontrarse

Tabla 5 |

en los niveles previos a la pandemia, ha sido, sin lugar
a duda, un fiel barémetro de la situacién econémica y
coyuntural del momento. En este sentido, tras un 2021
marcado por los tensionamientos en las cadenas de
suministro, derivando en altos niveles de congestidn
portuaria, los cuellos de botella se han visto aliviados en
el aino 2022, a la vez que la oferta de capacidad se ha
visto incrementada. Si embargo, y por su parte, la de-
manda se ha visto debilitada evidenciando una posible
recesion econdmica. Con todo esto, ante un escenario
de alta incertidumbre, tanto a nivel geopolitico como
en la economia internacional, cabra esperar para que se
termine de dar un ajuste entre la oferta y la demanda de
transporte maritimo.

Lejano Oriente: principales variables econémicas en 2022 (variacién anual)

Hong Singapur

Kong

Crecimiento econémico

Corea
del Sur

Japon  Vietnam Tailandia Taiwan Malasia

(% de cambio anual a precios 3,03 -0,85 3,02 2,59 1,75 7,00 2,84 3,31 5,40
constantes)

Evolucion exportaciones 111 827 435 3,66 4,37 2,10 1,66 -421 2,08
(como % del PIB)

Evolucién importaciones 57 7,62 9,16 2,74 4,94 0,04 6,19 1,81 5,26

(como % del PIB)

Fuente: elaboracién propia.
Datos: Fondo Monetario Internacional (FMI).

Tabla 6 |

Estados Unidos y Canda: principales variables econémicas en 2022 (variacién anual)

EE.UU Canada

Crecimiento econémico (% de cambio anual a precios constantes) 1,64 3,30
Evolucién exportaciones (como % del PIB) 3,85 0,54
Evolucién importaciones (como % del PIB) 7,82 7,44

Fuente: elaboracién propia.

Datos: Fondo Monetario Internacional (FMI).

Tabla 7 |

Mediterraneo Occidental: principales variables econdmicas en 2022 (variacién anual)

Marruecos Tunez Argelia

Crecimiento econdmico (% de cambio anual a precios constantes) 5,7 3,0 3,4
Evolucion exportaciones de bienes (% de variacion) 10,63 13,80 5,20
Evolucién importaciones de bienes (% de variacién) 2,27 5,46 1,65

Fuente: elaboracién propia.
Datos: Fondo Monetario Internacional (FMI).
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