LOS VALORES DE LOS FLETES MARITIMOS
TARDARIAN POR LO MENOS DOS ANOS

EN NORMALIZARSE
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La combinacion de disrupciones por la pandemia, recuperacion de la demanda
norteamericana, restriccion de la oferta de transporte y congestion en los principales
puertos provocan una “temporada pico permanente” que afecta a los fletes maritimos de
todo elmundo.

La escalada sin precedentes de los fletes maritimos continda rompiendo todos los
pronosticos y en el ambiente ya se habla de una “temporada pico permanente”. En el inicio de
la pandemia, ante la previsién de un derrumbe del comercio mundial, las compaiiias
maritimas tomaron decisiones para protegerse: quitaron buques de las rutas y suspendieron
puertos de escala para no afectar sus finanzas.

Eldato es sensible: el 80% del volumen global y el 70% del valor global del comercio exterior se
hace por via maritima. De ese total, el 52% son mercaderias que viajan en contenedores. Este
“ajuste de la oferta” fue coordinado, porque siete de cada diez contenedores que navegan en
elmundo lo hacen en buques de tres alianzas maritimas.

Esta concentracion habilité una decisién comun que no solo permitié evitar pérdidas en el
peor aino del comercio mundial desde la Segunda Guerra Mundial, sino que en 2020 las
navieras registraron un afo récord de ganancias.

Pero ante los primeros sintomas de recuperacion productiva de China primero, y de la
demanda norteamericana después, las navieras no dilataron la actualizacién de su oferta.
Por el contrario, mantuvieron restricciones en los servicios que elevaron “artificialmente” los
fletes entodo el mundo.

Asi, mientras la pandemia oblig6 a “trabajar en casa”, el comercio electrénico pasé a jugar un
rol fundamental en la demanda. No obstante, los actores logisticos no estaban operando al
100% por las restricciones: las primeras demoras comenzaron a aparecer.

Conlatdnicade “dilacién” enlas cadenas de suministros, dos valles profundos terminaron de
marcar la tendencia sobre la que las navieras justificaron los altos valores de fletes y de
recargos por demora: el bloqueo del Canal de Suez y el rebrote de coronavirus en
determinados puertos de China.

JUSTIFICACION

Las navieras entonces argumentaron que los extra costos cobrados obedecian a déficit en
tierra: puertos, depdsitos y transporte terrestre eran responsables de ralentizar y encarecer
por ende las cadenas. El argumento no convencié a muchos cargadores, cuyas quejas
comenzaron aviralizarse en distintos foros, principalmente en Estados Unidos.



Dias atras, el fabricante de articulos de decoracion para el hogar MCS Industries denuncié a
la suizaMSC y lachinaCoscode un abuso de posicion dominante en el control de la oferta
de bodega y por incumplimiento de contratos de transporte, que le provocaron costos
adicionalesy demoras que debié asumirintegramente.

Este cargador elevé su queja a la Comision Maritima Federal (FMC) de los Estados Unidos:
dijo que Cosco solo cumplié con el 1,6% del espacio de bodega contratado y que MSC solo lo
hizo con el 35% de lo acordado. Por estos incumplimientos del contrato, el cargador debid
fletar en el mercado SPOT, y denuncié un dafio econémico por sobrecostos del orden de los
USS$ 600.000.

Se trata del primer caso en el que un importador eleva a la FMC, luego de que el Gobierno de
Estados Unidos ordenara investigaciones exhaustivas sobre conductas oligopdlicas,
competencia desleal en el mercado naviero, “tarifas injustas e irrazonables”, provocadas por
la consolidacién de laindustria.

De hecho, en el comercio transpacifico (Asia-Estados Unidos), las tres principales alianzas
maritimas concentran el 90% del trafico. Se trata de los joints:

B 2M: Maersk y MSC, 1°y 2° operadores mundiales.
B Ocean Alliance: Cosco, O0CL, CMA CGM y Evergreen.
THE Alliance: Hapag Lloyd, Yang Ming y ONE (unién de las japonesas NYK, K-Line y MOL).
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Las alianzas son operativas: las lineas se ponen de acuerdo en atender determinadas rutas y
puertos, compartiendo bodegas y barcos, pero manteniendo una estrategia comercial
“diferenciada”, lo que genera suspicacia entre cargadores y forwarders de todo el mundo
porgue no siempre se encuentra bodega con la tarifa mas baja dentro del servicio de una de
las navieras de la alianza.

La investigacion de la FMC ya esta en marcha y los cargadores mantienen su esperanza de
que los entes reguladores de la competencia levanten el guante y se pongan firmes ante los
efectos dela consolidacion deltransporte maritimo.

A diferencia de mercados inmaduros en materia de regulaciones de la competencia, como la
Argentina, Estados Unidos cuenta con una ley de Transporte Maritimo que le permite actuar
frente a practicas desleales. No obstante este caso, no hay ruta comercial en el mundo que
escape alos altos valores de los fletes y a este tipo de servicio.




LA SITUACION REGIONAL

En una consulta para este informe, Lars Jensen, especialista en temas maritimos y
portuarios, explico que “las tarifas en América del Sur estan aumentando, como sucede en
todas partes”.

“Por ejemplo, el indice Xeneta para el trafico entre el Norte de Europa y la Costa Este de
América del Sur se mantuvo estable alrededor de los USS 1100/FEU (contenedor de 40 pies)
entre agosto de 2020 y febrero de 2021. Ahora esta en el orden de los 3700 ddlares. El indice
FBX, para el mismo trafico, pas6 delos 900 alos 3300 délares en el mismo periodo”, explico.

“Este es un fendmeno global: debido ala congestion enlos principales puertos, los buques se
demoran mas de lo debido. Solo el 40% de los buques llega a tiempo (respetando su ETA,
fecha estimada de arribo), y del 60% restante que llega tarde, la demora promedio ronda los
seisdias”, agrego.

De estamanera, las demoras generalizadas impactan en la oferta de bodega. De acuerdo con
el especialista, se pueden cuantificar en el 10% de la flota mundial de buques. “La demanda
que crece se encuentra con una oferta de bodega que es un 10% menor”, sefalé.

Asi,es comun encontrar fletes en el mercado spot que se dispararon hastalos 20.000 délares
por contenedor de 40 pies. Y continuan en aumento. “Las lineas entonces colocan buques en
esos mercados mas atractivos y los sacan de otros mercados. Por eso, los fletes en América
del Surtambién aumentan”, concluyo.

Esta situacion se vuelve ideal para los duefios de buques portacontenedores que no los
operan, sino que los chartean: las tarifas diarias de un buque Panamax, como los que operan
en la Argentina, superan los USS 50.000, hasta cuatro veces mas de los valores pre-
pandemia.

Pero en el mercado internacional, estos valores quedan cortos, sobre todo en el agitado
sudeste asiatico: en Hong Kong, a mediados de julio, se registrd el alquiler de un buque de
5042 TEU de capacidad contratado a una tarifa diaria de USS$ 160.000 para El trafico entre
Asiay Europa, por un plazo de 90 dias. Es decir, en tres meses, el duefio del buque recibird USS
14,5millones por alquilarlo, el doble de lo que recibia hace seis meses.

El buque en cuestion tiene 16 afios, se llama CSL Santa Maria y es propiedad de un armador
griego que lo compré en 2017 por USS 7,6 millones. Las “condiciones” del mercado
actualizaron las tarifas para todos los buques: un Panamax como el Santa Maria hoy cuesta
USS 49 millones.

Es decir, el mix de faltante de bodega, demoras en la cadena de suministros, reactivacién dela
demanday altas tarifas de fletes presionan al mercado de los buques y, asi, toda la situacién
se retroalimenta: como el charteo de buques se dispard, no hay posibilidad alguna de que los
fletes bajen en el corto plazo. Todo lo contrario.



¢Como afectaala Argentina? Con el efecto cascada.

Los ejemplos mencionados anteriormente pasan “primera division” y se filtran a las
divisiones inferiores: si faltan buques en las rutas que mas demandan y mas pagan, se los
sacade las rutas con menos demanday que menos pagan.

LOS FLETES TOCAN MAXIMOS HISTORICOS, Y EMPUJAN LOS VALORS DE ALQUILER DE LOS BUQUES.

RELACION ENTRE UN CONTENEDOR DE 40 PIES Y EL COSTO DE UN BUQUE DE 8500 TEU
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Es decir, en el peor escenario: sifaltabodega en la costa este de América del Sur, el prondstico
puede incluso empeorar. Porque los armadores y los operadores de buques elegiran colocar
sus buques enlas rutas donde tengan mas rentabilidad.

CONTENEDORES

Lo que sucede con los buques puede aplicarse con la “extension de su bodega”, es decir, el
contenedor. Pocas economias tienen un buen balance de contenedores en su mix de
exportaciones e importaciones. Por ejemplo, las economias desarrolladas exportan
manufacturas e importan insumos (en ambos casos en contenedores), con lo que es de
esperar que labalanza de entraday salida sea pareja.

Las economias rezagadas en la exportacién de valor agregado (la Argentina) enfrentan un
peligroso desbalance en su mix de importaciones y exportaciones en contenedores. Un
contenedor,en un mercado de fletes desbocados como el actual, vale “oro en polvo”.

Losretrasos en las cadenas de suministros presionan a sus valores asociados de operaciony
penalizan cada dia de demora simplemente porque “faltan contenedores” en el mundo. Una
naviera hoy debe decidir entre aceptar una reserva de un contenedor para un exportador o
mover rapidamente ese contenedor vacio aun mercado mas establey rentable.



Reservar un contendor, hoy, también se volvié una odisea. Y el cumplimiento de la misma,
como sucedié en el caso del cargador norteamericano que denuncié a Coscoy MSC, también
es aleatorio.

A corto plazo, la situacién puede detenerse si los fletes escalan tanto que los cargadores
sencillamente ya no puedan operar, frenando la escalada global y desacelerando las tarifas.

Otra posibilidad es que se agregue mas capacidad en las principales rutas comerciales (tanto
de buques como de contenedores), presionando a la baja las tarifas en las principales rutas.
Pero esapresion setrasladara alasrutas “clase Bo C”,como las que afectan ala Argentina.
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El grafico anterior, relevado por Unctad, muestra la evolucién de los fletes para un contenedor
de 20 pies enlas principales rutas comerciales. El flete entre Shanghaiy Santos se quintuplico
enlos ultimos doce afios.

En resumen: los servicios de transporte maritimo son menos “confiables” en materia de
puntualidad, calidad y cantidad de la oferta; los fletes estan en promedios histéricamente
altosy se agreganrecargos alos contenedores que también tocaron picos.

Vale la pena recordar que la produccién manufacturera en China crecié por encima del 8% en
los primeros meses del afio. En tanto, las importaciones de los Estados Unidos crecieron a
una tasa del 10% entre abril de 2021 y el mismo mes de 2019. Europa, en tanto, se muestra
rezagada conun crecimiento importador del 1,4%.



Por esta razén, la congestién portuaria es un fendmeno eminentemente chino y
norteamericano, pero impacta en todos los fletes. Y este efecto de los fletes se traduce
directamente en el bolsillo de los consumidores.

De acuerdo con el informe de Unctad que releva el valor del transporte maritimo, “el nivel
actual de los costos de flete equivale a valores entre el 0,35% del valor minorista para ropa de
altovalory el 63,55% para muebles de bajo valory gran volumen”.

¢Cuanto tardaran las tarifas en volver a los promedios de afios anteriores? Las tendencias de
mediano y largo plazo sugieren que los fletes seguiran “mas altos que el promedio histérico
durante varios afos”, destac6 Unctad. La prensa especializada demorara no menos de dos
afos ennormalizarse.

Dicho sea de paso, cuanto menos desarrollada sea una economia y menor sea su comercio
exterior en contenedores y mayor su distancia de los principales centros de
aprovisionamiento, mas exposiciontendra alos efectos de los altos fletes.

Mas alla del diagnostico, funcionarios de los organismos multilaterales de comercio como
Unctad pero también la OCDE y la OMC concuerdan en una serie de politicas activas para
amortiguar elimpacto:

Mas facilitacién y digitalizacion del comercio: una mayor flexibilidad en los tiempos de
desaduanamientoy de obtencion de permisos ayuda a mitigar los mayores costos queya
impone el mercado.

Trazabilidad: las autoridades cuentan con los “schedules” por lo que pueden ayudar al
sector privado monitoreando las escalas y los horarios de las recaladas para optimizar el
flujo.

Competencia: atentos al crecimiento de dos digitos que tuvo la industria maritima en
2020, las autoridades que regulan la competencia deben prestar especial atencion ante
comportamientos potencialmente abusivos.
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