Fletes marítimos en el 2006

E l mercado de fletes marítimos promedió un 2006 en niveles  inferiores al 2005. El comienzo del año mantuvo niveles de precios bastante estables con respecto a los registrados a fines del año previo para las principales rutas del transporte de carga seca a granel, hubo un descenso en el primer trimestre pero retomó la tendencia alcista pasado mediados del año.
En el gráfico adjunto se observa la evolución del Baltic Dry Index mensual con los niveles máximos alcanzados a fines del 2004.

En el 2002 el índice comenzó a subir desde los 1000 puntos que estaba negociando, hasta finalizar el año a 1.800 puntos y nunca bajar más allá de este nivel.
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A fines del 2003 mostró el mayor incremento, de casi un 100% en tan sólo un mes (desde fines de setiembre a fines de octubre). La suba aún continúo durante todo el 2004 con un leve retroceso de marzo a junio pero con una fuerte recuperación posterior hasta el máximo alcanzado a fines de noviembre de casi 6.200 puntos.

En el 2005 hubo una corrección a la baja por el ingreso de más buques a la oferta pero en el 2006 la tendencia volvió a ser alcista para llegar a los actuales 4.200 puntos. Las oscilaciones respondieron  al comportamiento de la oferta y demanda de buques.

Las tarifas de fletes para transporte de carga seca a granel reanudaron su tendencia alcista durante diciembre y hasta principios de enero, apoyadas por la reducida disponibilidad inmediata de buques por la fuerte demanda persistente de minerales por parte de China, sobre todo desde Brasil e India, y por la creciente demanda de carbón en Europa.

No obstante las tarifas retrocedieron a mediados de enero respecto a sus máximos anteriores, ante el descenso de la demanda de minerales y el exceso de cargueros en el sector Panamax Pacífico.

Se prevé que las tarifas se mantengan fuertes durante el primer trimestre, ya que los importadores chinos procurarán aumentar sus compras de mineral de hierro de Brasil antes de aplicarse la suba de precios programada.

A la fuerte demanda de minerales entre enero y marzo, se le sumará las exportaciones de granos y subproductos del hemisferio sur por la fuerte demanda de estos productos en el Lejano Oriente y en el mercado común europeo, equiparando los valores de fletes sobre el Atlántico y el Pacífico.
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2000 289.5 264.8 15.2 166.7 736.2

2001 296.4 274.0 14.6 169.3 754.3

2002 290.0 287.4 13.8 174.7 765.9

2003 294.2 295.0 12.6 181.2 783.0

2004 305.2 303.3 12.2 189.6 810.3

2005 322.1 320.7 11.7 200.5 855.0

2006 326.9 341.9 11.7 213.3 913.1

Fuente: R.S. Platou Shipbrokers a.s.

Evolución de la Flota mundial 

(En millones de dwt)


La relativa estabilidad que se proyecta para la carga seca a granel quizás no alcance a los aceites a granel, que probablemente verán incrementado los valores de fletes por la menor disponibilidad de bodega a raíz de la nueva disposición internacional que exige embarcaciones con doble fondo para el transporte de productos químicos y algunos aceites comestibles.

Según reportes de brokers marítimos se espera una nueva expansión en el comercio de mercadería a granel  de cerca del 5%, superada levemente por un aumento en las tarifas. 

La Secretaria de Agricultura publicó el Anuario de Fletes de Productos Agroalimentarios, y en relación al tema de fletes marítimos que estamos haciendo referencia, realiza un comparativo de costos de transporte desde Argentina a distintos destinos.

En el 2006 los valores de los fletes mostraron un nuevo recorte respecto de los máximos alcanzados en el 2004. Si bien continuó la persistente demanda de bodega de Asia de minerales y granos y los precios del petróleo aumentaron, estos factores fueron compensados por el aumento de la flota mundial.

Igualmente, a pesar del gran incremento de la flota de tanques y graneleros, las tasas de los fletes solo estuvieron marginalmente más débiles que en el 2005 dado que también aumentó la demanda.

El crecimiento de la economía mundial en mayor porcentaje respecto a lo inicialmente pronosticado impulsó la demanda del transporte marítimo de mercaderías del 5 al 7,5% en el 2006 mientras que el costo de esos fletes bajó.

Según el informe citado los fletes promedio en el 2006 fueron:

1)
A destinos europeos (Holanda con buque de 60.000 tn de carga): desde los puertos de Argentina el costo promedio anual fue de u$s 37,80 por tn, desde Brasil alcanzó los u$s 36,56 y desde el Golfo de México fue de u$s 26,19. La variación respecto del 2005 fue negativa en 3,77%, 1,66% y 25,79% respectivamente.

2)
A destinos asiáticos (China con buque de 60.000 tn de carga): desde los puertos de Argentina el costo promedio anual fue de u$s 44,15 por tn, desde Brasil alcanzó los u$s 48,45 y desde el Golfo de México fue de u$s 41,61. La variación respecto del 2005 fue mixta en -12,16%, 2,15% y -8,98% respectivamente.

3)
A destinos africanos (Egipto con buque de 40.000 tn de carga) desde los puertos de Argentina el costo promedio anual fue de u$s 37,28 por tn, desde Brasil alcanzó los u$s 36,04 y desde el Golfo de México fue de u$s 33,38. La variación respecto del 2005 fue negativa en 6,19%, 4,32% y 8,27% respectivamente.

En el informe también se mencionan los fletes promedios anuales desde otros orígenes como Pacifico Norte y St. Lawrence hasta otros países distintos de los destinos mencionados previamente.

En la comparación 2005/2006 se observa una caída de los fletes promedio del 10% entre ambos años, siendo España el destino de menor baja y el Japón el de mayor ajuste negativo.

En otro cuadro donde se compara la evolución de los fletes entre los años 1991-2006 se puede observar que los costos promedios más bajos se alcanzaron en el 2002 y a partir de ese año los aumentos fueron incrementales hasta los niveles máximos del 2004, para luego retroceder en el 2005 y 2006.

Como ejemplo podemos citar que el flete desde Argentina con destino a China estuvo en u$s 23,79 por tn en el 2002, a u$s 60,03 por tn en el 2004 y a u$s 44,15 en el 2006. Similar evolución de los valores de los fletes se observa desde todos los orígenes mencionados a todos los destinos de referencia.

A Rótterdam desde Argentina pasó de u$s 45,15 por tn en el 2004 a los actuales u$s 37,80 por tn, mientras que desde el Golfo de México pasó de u$s 41,32 a u$s 26,19 respectivamente.

También se presentan gráficos comparativos de la evolución de los valores de fletes con destino a China y a Rótterdam desde los puertos de Argentina, Golfo de México y St. Lawrence, todos ellos con una fuerte suba desde el 2002, alcanzando máximos en el 2004 y bajando a los niveles actuales, con años anteriores a los citados muy estables.

La evolución de los fletes constituye un elemento importante en las ofertas que los exportadores argentinos puedan realizar de los productos locales. Un mercado con precios estables y más ofertas de bodegas sería lo ideal.

Sin embargo, las previsiones para el 2007 son de un mercado con valores sostenidos por la demanda china y un importante movimiento de cargas generales en India.  Los requerimientos de minerales, granos y otros productos por parte de los países citados continúan creciendo y sostienen los fletes al encontrarse con una oferta más rígida.

El mercado de fletes tiene sus particularidades, es un rubro de servicios conformado por la oferta y demanda de bodegas, bienes de capital con enorme valor monetario y cuya construcción requiere de financiación. 

A su vez, la gran demanda de buques desanima a los armadores a mandar sus embarcaciones a desguace, lo que encareció el acero que se recicla para fabricar nuevos buques. Y hay más factores: la demanda creció más rápido de lo esperado, la escalada del petróleo, los nuevos requerimientos de seguridad y el desequilibrio en los tráficos, que lleva a pagar por el transporte de bodegas llenas y vacías. 

La fluctuación cíclica de los fletes a lo largo de los años se debe a que la industria marítima es de reacción tardía y la oferta no es inmediata a la demanda. 

Las respuestas se encuentran en 2001 y principios de 2002, cuando los fletes estaban muy bajos, la capacidad disponible crecía más que la demanda, los pronósticos para el futuro de los armadores eran extremadamente pesimista en vistas de los desarrollos en algunos países, de las discusiones sobre la seguridad marítima y se preveía un tibio comercio internacional. Como consecuencia, se ordenaron relativamente pocos buques con fecha de entrega en 2003. 

A la actividad constructora más calma se contrapuso un crecimiento económico en los países asiáticos que comenzaron a demandar agresivamente bodegas para transportar materias primas.

En el 2003 las órdenes de construcción aumentaron agresivamente, superaron la capacidad existente, y los astilleros en Corea del Sur (principal país constructor de barcos), Japón, China y Europa estuvieron colmados. 

En los últimos dos años se observó un gran ingreso de bodegas al mercado lo que limitó las subas de los fletes impulsada por el incremento constante de la demanda. La flota mundial mostró el siguiente desarrollo en los últimos años (en millones de tn de peso muerto):

Con más bodegas disponibles los costos de los fletes tienen un menor impacto en el comercio internacional. Una evolución de precios más estable y predecible se proyecta para el 2007 cuando vuelvan a ingresar buques al mercado y la economía mundial muestre un crecimiento moderado.
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