Evolución de los fletes marítimos

Fuente: Bolsa de Comercio de Rosario
 

Los fletes marítimos son un componente muy importante de los costos de la comercialización granaria internacional. Para nuestro país, el flete marítimo de los 64 millones de toneladas que probablemente hayamos exportado durante el año pasado podrían significar alrededor de 2.000 millones de dólares, es decir un 14% sobre el valor CIF de esas exportaciones. 

Los fletes marítimos están determinados por las siguientes razones:

a)
La oferta de bodegas (barcos) es rígida y cualquier aumento de la demanda de bodegas produce un fuerte aumento en las tarifas. La rigidez de la oferta de bodegas se debe a que la construcción de barcos demanda 'mucho tiempo', lo que hace que la adaptación de la oferta a los requerimientos de la demanda sea muy lenta. En el ínterin se produce el aumento de los fletes.

b)
Una segunda razón que hay que tener en cuenta es que los barcos, al tener un período de construcción temporalmente muy extenso están condicionados por la política crediticia, especialmente en países ex-socialistas, grandes constructores de barcos (Polonia, ex URSS, Alemania Oriental, China, etc.), pero también en países capitalistas como Japón, Corea del Sur, etc., y esto lleva a un 'vaivén' de las inversiones, con los consiguientes períodos de sobreinversión y crisis.

 

c)
Fuerte incremento en los gastos operativos de los barcos por el incremento del crudo.
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Para tener una visión de conjunto del tema vamos a realizar un ligero análisis del transporte marítimo de cargas (lamentablemente no existe en la Web del Bureau of Transportation Statistics cifras más actualizadas):

El transporte marítimo de cargas llegaba en el año 2000 a 5.632 millones de toneladas y estaba dividido en:

a)
Transporte de productos secos, como granos, harinas, minerales y otros en un total de 1.987 millones de toneladas.

b)
Transporte de petróleo y aceites por un total de 2.216 millones de toneladas.

c)
Transporte de cargas generales por un total de 1.429 millones de toneladas, que a su vez se dividía en cargas generales en containers por 641 millones de toneladas y otras cargas generales por 788 millones de toneladas.

Desde 1996 hasta el 2000 este fue el comercio en millones de toneladas métricas:

1996
5020

1997
5273

1998
5330

1999
5354

2000
5632

El crecimiento anual promedio en el período fue de 3%, por lo que, de haber continuado, podríamos estar el año pasado en alrededor de 6.500 millones de toneladas.

El tonelaje de desplazamiento bruto de las embarcaciones que transportaron las mencionadas mercaderías fueron los siguientes (en millones de deadweight tons):

a)
En el transporte de granos y minerales: 267

b)
En el transporte de petróleo y aceites: 307

c) En el transporte de carga general: 122. Los buques contenedores desplazaban 65 y los buques que transportaban otras cargas generales 57.

d)
El tonelaje total de desplazamiento de las embarcaciones llegaba a 696.

El desplazamiento de los Dry Bulk fue el siguiente:

1996


243

1997


253

1998


264

1999


264

2000


267

Este crecimiento más lento (2,4% anual) puede haber influido para el aumento de fletes que se registró a partir del 2003.

La evolución del transporte de cargas secas fue la siguiente en el período 1996-2000 (en millones de toneladas):

2001


1.816

2002


1.901

2003


1.871

2004


1.867

2005


1.987

Los tipos de barcos que se utilizan para el transporte de los distintos tipos de cargas son los siguientes:

a) ULCC (Ultra large crude carriers): tiene un desplazamiento entre 300.000 y 550.000 toneladas. Se usa para el transporte de petróleo crudo a lo largo de las rutas que van del Golfo de Arabia hasta Europa, América y el Lejano Oriente, vía el Cabo de Buena Esperanza, descargando normalmente en terminales portuarias construidas a ese efecto.

b) VLCC (Very large crude carriers): tiene un desplazamiento entre 200.000 y 299.999 toneladas. Realiza rutas similares al ULCC pero tiene mayor flexibilidad para la descarga en las terminales debido a su menor tamaño. Es por esta razón que se utiliza en puertos del Mediterráneo, del Oeste de África y en terminales del Mar del Norte. Puede ser lastrado para el pase del Canal de Suez.

c)
AFRAMAX: este es un buque tanque que tiene un desplazamiento máximo de 79.999 toneladas que opera en el convenio de fletes de los países africanos.

d)
PANAMAX: es el barco más grande que puede transitar por el Canal de Panamá. La eslora de los buques en ese Canal tiene una restricción máxima de 275 metros y una manga de 32 metros. El desplazamiento promedio está en 65.000 toneladas pero usualmente, para el paso por el mencionado Canal se limita a 52.500 toneladas. Es el barco más utilizado en el transporte de granos.

e)
SUEZMAX: antes de su cierre en 1967, el Canal de Suez podía ser transitado por buques tanques de hasta 80.000 toneladas de desplazamiento. Posteriormente se adaptó para el paso de buques de hasta 200.000 toneladas.

f)
CAPESIZE: son barcos destinados al transporte de minerales, especialmente desde puertos de Brasil. Como son demasiado grandes para transitar por el Canal de Panamá, tienen que pasar por debajo del Cabo de Buena Esperanza (Sudáfrica). Algunos de estos barcos se utilizan en el transporte de granos, pero ese uso no supera el 5%. Son barcos que pueden cargar hasta 120.000 toneladas de soja y harina, utilizando el puerto brasileño de Tubarao.

g) HANDYMAX: son barcos con desplazamientos entre 30.000 a 50.000 toneladas. Un barco con un desplazamiento de 40.000 toneladas tiene hasta 38 pies de calado. Son utilizados en el transporte de cereales.

h) HANDYSIZE: son barcos con desplazamientos entre 20.000 a 40.000 toneladas. Un Handysize de 30.000 toneladas tiene un calado de 34 pies. Se utilizan para el transporte de granos y aceites.

Según el informe "Maritime: Trade & Transportation" del año 2002, publicado por el U.S. Department of Transportation, el total de buques al 1 de enero del 2001 llegaba a 28.318 unidades, distribuidos de la siguiente manera:

a)
Buques tanques de todas las banderas: el número era de 7.070 y el desplazamiento de 329 millones de toneladas. El desplazamiento promedio era de 47.000 toneladas.

b)
Buques para el transporte de materia seca (dry bulk): el número era de 5.628 y el desplazamiento de 280 millones de toneladas. El desplazamiento promedio era de 50.000 toneladas.

c)
Buques portacontenedores: su número llegaba a 2.561 y el desplazamiento a 68 millones de toneladas. El desplazamiento promedio era de 27.000 toneladas.

d)
Otros buques: su número llegaba a 13.050 y el desplazamiento a 100 millones de toneladas. El desplazamiento promedio era de 8.000 toneladas.

En base a los datos anteriores tenemos que los viajes utilizados por el transporte de materia seca, cuyos barcos desplazaban en promedio 50.000 toneladas, fueron 39.740. Como la cantidad de buques fueron 5.628, cada buque realizó en promedio 7 viajes en el año.

Los países con mayor registro de buques eran: Panamá con 4.657 barcos y 168 millones de toneladas de desplazamiento; Liberia con 1.498 barcos y 79 millones de toneladas de desplazamiento; Malta con 1.395 barcos y 46 millones de toneladas de desplazamiento y Bahamas con 1.023 barcos y 45 millones de toneladas de desplazamiento. En cuanto a la propiedad de los barcos, marchaba a la cabeza Grecia con 3.079 embarcaciones y 142 millones de toneladas de desplazamiento; seguido por Japón con 2.655 barcos y 97 millones de toneladas de desplazamiento; Noruega con 1.269 barcos y 57 millones de toneladas de desplazamiento y EE.UU. con 1.038 barcos y 48 millones de toneladas de desplazamiento.

El mercado de fletes, como todo mercado, depende de la oferta y demanda de barcos. La oferta depende del botado de los barcos y del desguace de los mismos. La demanda de barcos depende de las necesidades de sus servicios. La demanda de buques tanque para el transporte de petróleo tiene una mayor estabilidad en el tiempo, claro que esta estabilidad puede ser alterada por condicionamientos políticos. Recordemos que la mayor parte del petróleo crudo que se comercializa en el mundo se extrae en los países del Medio Oriente, que son a su vez los que tienen las mayores reservas.

Para los barcos que transportan mercadería a granel, como granos, minerales y otros, la demanda de servicios está condicionada por las oscilaciones estacionales. En los últimos años, por el contrario, los fletes han aumentado por el mayor requerimiento de buques por parte de distintos países, fundamentalmente China.

El mercado de fletes está condicionado también por otras razones que explican su gran 'volatilidad'. Históricamente, la industria de buques tanques y graneleros se ha caracterizado por la 'sobrecapacidad'. Este condicionamiento era más importante hace algunos años dado que entre los grandes países constructores de barcos estaban los 'socialistas' (URSS, Polonia, Alemania Oriental, etc.), que a través de la política crediticia subsidiada impulsaban el aumento en la construcción. Precisamente, Peter Stokes escribió un libro en 1992 (editado nuevamente en 1997 por la Lloyd's of London Press), titulado "Ship Finance. Credit Expansion and the Boom-Bust Cycle". La construcción de barcos en momentos que los fletes son elevados, lleva a una caída de estos, y a un posterior desguace, lo que produce nuevamente el alza de los fletes.

En la gráfica adjunta se puede visualizar la evolución del Indice del Báltico para un buque tipo Panamax desde principios de 2003 a mediados de diciembre del año pasado. Los comentarios que hicimos más arriba se reflejan en el mencionado índice. A mediados de 2003 se registró una suba donde los valores treparon tres a cuatro veces sobre los números de partida. Luego, a mediados del 2004 se registró una baja también significativa pero de corta duración porque nuevamente comenzaron a trepar los valores del Indice, para llegar a un máximo en el mes de diciembre de ese año (casi 6200 puntos, contra poco más de 1600 puntos a comienzos de 2003). Después de un período de subas y bajas, a partir de abril de 2005 comenzó una pronunciada baja que alcanzó su piso en agosto (1500 puntos) para comenzar una suba no tan pronunciada. A mediados de diciembre el Indice estaba en 2400 puntos.

 

 

