Competencia de commodities en el transporte marítimo

En  el Semanario anterior se ofrecieron algunos datos sobre el alza que están registrando los fletes marítimos a tal punto que hoy los mismos son un constituyente fundamental en los costos de la comercialización granaria. Como vimos, los fletes y los seguros marítimos para transportar la exportación granaria de este año que estimamos que llegaría a 73 millones de toneladas, los calculamos en alrededor de 4.380 millones de dólares.

Los fletes marítimos son el resultado de la oferta y demanda de bodegas. Como se expresó en una conferencia del Ing. Rodolfo García Pineiro sobre el transporte marítimo desarrollada en salones de esta Bolsa de Comercio hace un tiempo atrás, dicho transporte tiene un determinado ciclo cuyas etapas son las siguientes:

1) Los fletes caen. Bajan los incentivos a agregar tonelaje.

2) Cae la demanda. Aumenta el desguace de barcos. Los fletes siguen bajos.

3) La flota crece despacio. La demanda comienza a crecer rápidamente.

4) La demanda excede la oferta. El tonelaje resulta escaso.

5) Los fletes aumentan. La demanda sigue excediendo la oferta.

6) Aumenta el pedido de nuevos buques rápidamente.

7) Exceso de optimismo. Los pedidos pueden ser excesivos.

8) La demanda comienza a estabilizarse y la oferta la supera.

9) Aparecen signos de exceso de oferta (tonelaje excedente).

10) Los fletes caen. Bajan los incentivos a agregar tonelaje.

Veamos ahora una explicación de este ciclo. Hay que tener en cuenta que los activos del negocio marítimo, es decir los barcos, demandan para su construcción un período promedio superior a los 2 años y que son activos sumamente costosos. La inelasticidad de la oferta de bodegas en el corto y mediano plazo hace que una variación de la demanda que termine superando la oferta produzca una suba importante de las tarifas. Posteriormente, a cabo de dos o más años, la entrada de nuevos buques al mercado produce una caída apreciable de los fletes y, por lo tanto, pérdidas importantes por el gran capital inmovilizado lo que lleva al desguace de los buques más viejos.

Hay que agregar a lo anterior algún comentario sobre la financiación en la construcción de esos buques. A esa construcción, que exige dos o más años, hay que agregar el tiempo de uso del barco, que podría estar en alrededor de 20 a 25 años. Al ser un activo costoso que rinde servicios durante un período tan largo la tasa de interés juega un papel fundamental. Sería por eso interesante relacionar el ciclo de los negocios marítimos con la política crediticia a nivel mundial (dado que la construcción de barcos exige el otorgamiento de crédito por entidades bancarias internacionales), ya que una baja de la tasa de interés lleva a invertir en la construcción de nuevos barcos. Por otra parte, una suba de la tasa puede llevar a comprometer financieramente las órdenes de compra ya lanzadas a los astilleros o los negocios en la época de uso de esos buques. 

Como se puede deducir de lo anterior, la oferta de bodegas tiene sus características particulares. Con respecto a la demanda de bodegas, y siguiendo lo que enseñara el gran economista Alfred Marshall, es una demanda derivada, es decir que depende de la demanda de los distintos productos que son embarcados. En el caso concreto de los barcos que transportan materia seca, los principales productos son: 

a) Mineral de hierro: en el año 2005 se transportaron 645 millones de toneladas. El 70% de estas exportaciones se hicieron desde Australia (237 millones) y Brasil (222 millones). India exportó 75 millones de toneladas y cantidades menores Canadá, Suecia, Mauritania y Perú. El gran importador fue China con 263 millones de toneladas, Japón con 136 millones y 15 países de la Unión Europea con 118 millones. La República de Corea importó 40 millones y las importaciones desde América, Medio Oriente y Africa con cantidades menores.

b) Carbón: en el año 2005 llegó a 682 millones de toneladas.

c) Granos: en el año 2005 llegaron a 274 millones de toneladas.

d) Bauxita y alúmina: en el año 2005 llegaron a 35 millones de toneladas cada una.

e) Otros productos (acero, productos forestales, azúcar, fertilizantes y otros minerales como sal, cemento, no ferrosos, subproductos oleaginosos, etc.): en el 2005 se transportaron 950 millones de toneladas.

Los mencionados productos totalizaron alrededor de 2.651 millones de toneladas.

Vamos a analizar más detenidamente el mercado del mineral de hierro y su relación con el transporte. Como hemos visto, en el 2005 se transportaron por vía marítima 645 millones de toneladas. 

El precio del mineral de hierro desde Brasil a Europa, en dólares por tonelada, ha evolucionado de la siguiente manera (el precio de la segunda columna es el de fines, el mineral de hierro más comercializado, y el de la tercera columna es el de pellets, un mineral de hierro semi refinado. Hay otro tipo de mineral que es el lump ore, que tiene más alto contenido que el fines. No se muestra en la columna de precios pero en el 2003 estaba en 37,30 dólares y el año pasado en 94,00 dólares la tonelada):

Año
Fines
Pellets

1976
22,70
43,80

1977
23,00
42,80

1978
21,50
36,40

1979
23,30
39,90

1980
28,10
47,00

1981
28,10
43,00

1982
32,50
47,50

1983
29,00
39,00

1984
26,10
36,00

1985
26,50
36,00

1986
26,20
36,60

1987
24,50
36,70

1988
23,50
40,30

1989
26,50
47,30

1990
30,80
51,60

1991
33,20
52,10

1992
31,60
48,40

1993
28,10
43,60

1994
24,40
43,60

1995
26,90
49,10

1996
28,50
52,40

1997
28,80
52,10

1998
29,60
53,50

1999
26,90
46,40

2000
27,60
49,20

2001
28,90
50,10

2002
28,60
47,30

2003
31,40
52,00

2004
37,30
61,80

2005
64,00
115,50

2006
76,20 
112,00

2007
83,40

Como se puede observar en la lista anterior de precios, los precios del mineral de hierro permanecieron bastante estables hasta el año 2003. A partir de allí se registró un fuerte aumento que llegó en el caso del 'iron ore fines' a 166 por ciento.

Los tres principales oferentes de mineral de hierro son: 1) Companhia Vale do Rio Doce (CVRD), de Brasil, que es el más importante productor de mineral de hierro en el mundo. 2) Río Tinto (empresa anglo-australiana) y 3) BHP Billiton.

Esas tres empresas participaron con el 75 por ciento del mineral de hierro transportado en el año 2006.

Los principales compradores de mineral de hierro son los siguientes:

1) Mittal Steel, de la India, que produce 60 millones de toneladas de acero por año, 6 por ciento de todo el mercado. Recordemos que la producción de acero llega a 1.000 millones de toneladas. Esta empresa, mayoritariamente, pertenece a Lakshmi Mittal.

2) Arcelor, de Luxemburgo, que produce 53 millones de toneladas de acero por año. Durante el año pasado, Lakshmi Mittal hizo varios ofrecimientos de compra a la empresa de Luxemburgo cuyo directorio aceptó finalmente en junio del año pasado. La operación fue por 33.800 millones de dólares.

3) ThyssenKrupp, de Alemania, que produce 17 millones de toneladas por año. Es un importante cliente de CVRD.

4) Nipon Steel, de Japón, que produce 33 millones de toneladas por año.

5) JFE, de Japón, que produce 30 millones de toneladas por año.

6) Posco, de la República de Corea, que produce 31 millones de toneladas por año.

7) Shanghai Baosteel, de China, que produce 23 millones de toneladas por año y que es un importante cliente de CVRD.

8) TangShan, de China, que produce 10 millones de toneladas por año.

9) United States Steel, de EE.UU., que produce 20 millones de toneladas por año.

10) Nucor, de EE.UU., que produce 18 millones de toneladas por año.

11) SeverStal, de Rusia, que produce 17 millones de toneladas por año.

12) Evraz, de Rusia, que produce 14 millones de toneladas por año.

13) Defasco, de Canadá, no tenemos datos.

14) Riva, de Italia, que produce 17 millones de toneladas por año.

Como se vio más arriba, los dos principales países exportadores de mineral de hierro que utilizan la vía marítima fueron, en el 2005, Australia con 237 millones de toneladas y Brasil con 222 millones. 

Relacionado con los problemas de logística y transporte, digamos que en el Cono Sur de Sudamércia, más concretamente en Bolivia y en Brasil existen dos yacimientos de mineral de hierro muy importantes. La mina del Mutún, en Bolivia, ubicada en el sudeste del país, cercana a Puerto Busch, a 27 kilómetros de Puerto Suárez en un área de 65 km2, tiene una reserva de alrededor de 40.000 millones de toneladas. El mineral de esta mina tiene una fineza de 45 a 55 por ciento. En estos últimos días se ha firmado un contrato de explotación con una empresa de la India, Jindal Steel and Power, que explotará el yacimiento durante cuarenta años. El mineral del Mutún tendría que salir necesariamente por la hidrovía Paraguay-Paraná, y más teniendo en cuenta que dicho mineral tiene un grado de fineza no muy elevado, lo que hace que el precio sea inferior al mencionado en la tabla de más arriba. Por otra parte, la zona de Puerto Busch no es la más apropiada para la instalación de un puerto dado que es una zona muy baja. Es por ese motivo que, probablemente, el mineral extraído se transportará en un ferrocarril a construirse hasta Puerto Suárez, aunque existen otros proyectos como todo un complejo portuario o un mineraloducto.

La mina del Urucum de Brasil está cerca de Corumbá. Es una mina que tiene una reserva cercana a los 500 millones de toneladas, pero la fineza del mineral es de alrededor del 75%. Recordemos que cuando el precio del mineral de hierro estaba a 30 dólares la tonelada, la empresa Río Tinto había proyectado bajar por la hidrovía Paraguay-Paraná alrededor de 10 millones de toneladas de mineral. Para ello el flete hidroviario no tenía que superar los 6 dólares la tonelada. En una zona cercana a Rosario se cargaban los barcos tipo Panamax y se llevaban a un puerto al norte de Punta del Este (Uruguay) y allí se cargaban en barcos tipo Cape para transportar el mineral a Europa. Este transporte en Cape no tenía que superar los 10 dólares la tonelada. Hoy día el precio de mineral, como vimos en la tabla de más arriba, asciende a alrededor de 83 dólares la tonelada, pero hay que tener en cuenta que el transporte por la hidrovía podría estar en 20 dólares y el transporte marítimo en barco hasta Europa llega a alrededor de 40 dólares en el mencionado tipo de buque.
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