Un balance del mercado liner. Si bien el 2006 fue un año con volúmenes crecientes pero bajos fletes y altos costos, el 2007 esta cambiando gracias a mejores decisiones gerenciales

Mejores tiempos para el liner?
Transportar millones de contenedores en todo el mundo para perder más de U$500 millones en un año no parece ser un buen resultado para una naviera a la hora de mostrar los números a la división financiera de un banco, dice en su análisis del mercado liner Simon Heaney en un informe publicado en el American Shipper.

El negocio liner puede ser rentable, aunque para la número uno del sector, Maersk, así como para la mayoría de sus competidores, el 2006 no reunió las condiciones para alcanzar esa rentabilidad. Si bien el crecimiento de los volúmenes fue de 10%, es decir al mismo nivel que el año anterior, esta vez el crecimiento de la capacidad de bodega fue superior. Si bien se da en general un correlato entre oferta y demanda, influyó para mal la caída en los fletes en un contexto de fuerte competencia. Las pérdidas de Maersk que junto a sus subsidiarias transportó 6.7 millones de FEU no fueron aún mayores gracias al buen año de APM Terminals, su división de terminales portuarias. Una de las razones del flojo año, dicen, fue la problemática implementación de los sistemas y la falta de integración con la fusionada P&O Nedlloyd. Para este año la línea líder mundial espera tener un resultado positivo modesto, aunque menor al crecimiento del mercado general. Los expertos dicen que si bien la oferta de capacidad y la demanda general tienen cierto equilibrio, el ingreso neto es tan sensible a los cambios de volúmenes y fletes que para una naviera del tipo de la danesa un 1% de fluctuación para arriba o para abajo en el promedio de los fletes resulta en U$185 millones, mientras que la misma fluctuación en volúmenes equivale a U$100 millones.

Otro de los que sufrió fue Hapag Lloyd que transportó 5 millones de Teu - obtuvo un flete promedio general de U$1430 por TEU- aunque TUI, el grupo madre de HL insiste en que la inversión de U$2.3 mil millones para comprar CPShips no ha sido una errónea decisión, las ganancias son cuestión de tiempo. Por su parte, CMA CGM, fue la única línea dentro de las primeras 20 que aumentó su ganancias netas en el 2006. 

Las líneas asiáticas en cambio y salvo algunas excepciones, resisten las tendencias a las grandes adquisiciones. Quizá por una diferencia de cultura con sus colegas europeas o porque de alguna u otra manera todavía mantienen una fuerte raíz familiar en sus compañías. Directivos de Evergreen por

ejemplo, recientemente señalaron que las grandes compras han tenido un efecto negativo en la industria en general, en la medida en que los grandes jugadores se pelean por participación de mercado apuntando a niveles de rentabilidad al costo, así como resultado, algunos tienen un gerenciamiento para continuar a flote

con un pequeño margen y el resto cae al rojo. Dos elementos clave como la caída en el promedio de los fletes, sumado a los costos del combustible pegaron fuerte en el 2006. De todos modos se ve un mejor manejo de la capacidad por parte de las líneas para reducir ese último factor, así como apuntar a bajar los

costos de charteo. Pero hay quienes dicen que la sobrecapacidad no pudo ser equilibrada por el aumento del comercio. La baja en los fletes se reflejó en el precio de los productos en ciertos mercados como EE.UU., llevando a una mayor facilidad de acceso a los consumidores. Esa sobrecapacidad, dicen estos analistas,

alimentada por los buques que siguen saliendo de los astilleros asiáticos, hace que el problema para la industria continúe, y los cargadores tengan mejores condiciones para negociar frente a las navieras.

No hay que olvidar que el crecimiento de los volúmenes no fue compartido en todos los mercados. Si bien el tráfico Asia-Europa se mantuvo muy fuerte, el transatlántico y el transpacífico han sufrido por el fuerte impacto de la economía americana que comenzó en la segunda mitad del 2006.

De todos modos, hay armadores que entienden que los fletes están afectados por dos elementos, uno esta basado en sentimientos y otro en cuanto a cuánta oferta esta viniendo.

Estos entienden que para las navieras la mentalidad de los últimos años apunta a la utilización del buque y mantener el market share como elementos mas importantes, frente al margen de rentabilidad.

Esto se esta revirtiendo. Están quienes señalan que para hacer un análisis entre oferta y demanda hay que ver tráfico por tráfico y ver qué se carga y a qué precio. Por lo pronto, es un hecho que la canasta de productos no crece tan rápido como la oferta. Ahora, puede ser que algo de extra capacidad haya sido ubicada con carga que se pagó muy poco. Hoy se ve más y más carga a granel siendo transportada en contenedores como consecuencia de que los charteos de los graneleros se fueron a las nubes. No hay que olvidar que el mayor tráfico entre EE.UU. y Far East es papel para reciclado.

Esta presión sobre las líneas a bajar fletes, no rebota cuando la demanda crece. De hecho, en ese momento las líneas no están en condiciones de explotar las mejoras en determinados tráficos como puede ser la

explosión del Far East. 

En cuanto al costo de bunker, los recargos aplicados a la carga han permitido reducir el impacto pero no compensarlo. Un grupo como Maersk que tiene intereses en otros negocios como gas y petróleo también lo siente. En 2006 el 26% de sus gastos totales se destinaron a combustible - unos U$700 millones-, la mitad recuperado por los recargos en los fletes. Según los analistas un aumento de U$1 por barril en el bunker equivale a un efecto negativo de U$44 millones en su negocio de contenedores, mientras el impacto positivo en sus negocios de petróleo y gas es de U$37 millones.

Otro de los costos que enervan a los ejecutivos top de las navieras es el de reposicionar los contenedores vacíos. Dynamar calculó los principales tráficos y por ejemplo en el Lejano Oriente a Norte de Europa, en el sentido este van la mitad de vacíos que en el sentido oeste, lo que significa 7 buques de 8 mil teus puramente vacíos volviendo para Asia cada semana. En este contexto no es extraño que en ciertas rutas algunas líneas tengan el foco financiero más fuerte para mover contenedores vacíos que llenos.

La diferencia con otros años, dicen los expertos, es que la utilización de TEUS de los buques puede ser optimizada con una mayor flexibilidad operativa y se esta mejorando mucho más el manejo de los gastos en combustible.

Hay otras amenazas para las líneas como el costos del transporte en el hinterland. Por ejemplo, los fletes de los trenes americanos están subiendo y las navieras como Maersk están cortando los costos intermodales, eliminando destinos internos directos. Asimismo, los cargos por el handling en las terminales intermodales continuarán aumentando como resultado de los altos costos y la reducción de capacidad. Incluso hay

quien dice que la preocupación de que aumenten estos costos hará que las líneas no acepten cargas para destinos internos en EE.UU. Asimismo, todavía hay que resolver problemas de confiabilidad. En el primer

trimestre del año, por ejemplo, un estudio de una consultora marcó que la confiabilidad global de las navieras era de sólo 46% de los buques llegando a tiempo en sus llamadas; el nivel más bajo desde que hace dos años se realiza ese análisis trimestral.

De todos modos, en los últimos tiempos se ven ruidos muy positivos para la industria naviera, al menos desde el sector financiero, a partir del alza de las acciones de las líneas. Hay crecimiento en determinados tráficos, fuerte saliendo de Asia a Europa, Medio Oriente y Africa, aunque más limitado en los tráficos de EE.UU.

Para los analistas, una mejora puede venir del aumento de volúmenes y de las decisiones proactivas que están tomando los directivos top de las líneas, como ser la reducción de capacidad, mandando a dique seco a algunos buques, ahorrando combustible, reduciendo servicios y ubicando buques más grandes en tráficos

con demanda más fuerte. También aprovechar mejor la IT. Varias reducen capacidad pero no en términos de slots totales. Una acción con mayor flexibilidad permite obtener rentabilidad en formas hasta ahora poco convencionales. En definitiva hoy las líneas apuntan a alcanzar un balance que les permita alcanzar el objetivo de rentabilidad para el 2008. El crecimiento en las economías de EE.UU., Europa e incluso Japón, así como el de los países en desarrollo, marcan la expectativa positiva más allá de la locomotora China, especialmente en el tráfico con Europa. Esto no quita que productos de bajo valor sigan siendo los de principal volumen.

Para la consultora Drewry la oferta seguirá estando un poco por encima de la demanda, pero un dato por demás significativo es que ahora los fletes se han estabilizado en la mayoría de las rutas y en ciertos tráficos principales están mejorando. Este es un contexto muy diferente al año pasado. Algunos entienden que mucho ayudará el fin de la pelea hacia abajo en los precios por el market share luego de las compras grandes como P&O y CP Ships. En números, la consultora espera volver a tener un año promedio, con un aumento de los fletes 2%, y 5 o 6% en las ganancias operativas. Asimismo, la capacidad global crecería 13.3% por encima del 12.4% del volumen. Los tráficos que permitan incorporar graneles compensarían esa diferencia..

En cuanto a las grandes líneas, no se espera otra compra en gran escala en el corto plazo, especialmente dentro de las 20 top. Si bien ha habido una fuerte consolidación de la industria, la carga todavía tiene muchas opciones de marcas. La industria se mantiene muy fragmentada bajo fuerte presión competitiva. Todavía hay 400 líneas operando a nivel mundial. De todos modos, están quienes opinan que el contexto para grandes adquisiciones existe en la medida en que los buques y terminales aumentan su valor y el precio de las navieras en la bolsa se puede ver como una ganga, especialmente cuando el costo del dinero es muy barato. Quienes defienden más consolidación dicen que puede ayudar a estabilizar al mercado mejorando el manejo de las espacios. Algunos señalan a CMA CGM que viene comprando líneas de nicho en los últimos tiempos,

como un comprador potencial. Todavía se habla de Maersk pegando el zarpazo sobre Hapag Lloyd, pero los daneses dicen que por un largo tiempo están fuera de esta clase de compras, especialmente si no han digerido todavía la de P/O Nedlloyd.
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