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FLETES, CICLO MARITIMO Y CAPACIDAD DE
TRANSPORTE HACIA FINALES DEL ANO 2006

principales segmentos de mercado.

En la edicién anterior del Boletin FAL se presentaron los indices de precios del transporte maritimo, en tres de sus

En la presente edicién se agrega el analisis del ciclo maritimo y la evolucién de la capacidad de transporte
asignada a las rutas que sirven a América Latina y el Caribe. Se observa que el comportamiento de precios y
capacidades mantiene una cierta relacion con la teoria del ciclo maritimo.

La presente edicion del Boletin FAL se basa en estudios de Ricardo J. Sanchez y Maricel Ulloa, Division de
Recursos Naturales e Infraestructura (DRNI) de la CEPAL/ONU. Para mayores antecedentes, sirvase contactar a
Ricardo J. Sanchez: Ricardo.SANCHEZ @cepal.org

El editor de este Boletin comunica su decision de acogerse a jubilacién anticipada. Por este motivo, aprovecha
esta ocasion para despedirse y agradecer la atencién de sus lectores y a la Institucion, la oportunidad de haber
ejercido esta funcién a lo largo de casi 20 afios. Sidney Rezende.

1. EL CICLO MARITIMO

El grafico 1 muestrala evolucién de las variables méas reconocidas
del ciclo maritimo de los Gltimos afios, para el caso del mercado
mundial de transporte de contenedores. Alli puede observarse la
linea de fletes de contenedores (precios del transporte maritimo)
que impulsa las decisiones de construccion naval. Ello se
entiende como la reaccion de la oferta a los incentivos de precios:
la capacidad de transporte “ordenada” en un periodo representa
las érdenes de construccion de buques que fueron impulsadas
por alzas o bajas de precios. En consecuencia, el signo de la
evolucién de los precios y de las érdenes de construccién es el
mismo, como puede observarse en el gréafico 1.

Para mayores ampliaciones respecto a la evolucion de los
fletes, ver el Boletin FAL 246, de febrero de 2007.

Por otra parte, la cantidad de buques (y su capacidad de
transporte consecuente) que se pasa a demolicion, o desguace
(scrapping en inglés), tiene signo contrario a las variables
anteriores. En efecto, los incentivos a “demoler” flota, equivalente
a disminuir la capacidad de transporte, son menores cuando los
precios del servicio de transporte estan subiendo.

La dltima variable involucrada en el grafico 1 es la
capacidad entregada. Ella representa la capacidad de transporte
agregada a la flota mundial, cada afio, a medida que las 6rdenes
de construccién (capacidad ordenada) se van ejecutando en los
astilleros y se entregan a las compafiias navieras.

. Gréfico 1 )
EVOLUCION DE VARIABLES DEL CICLO MARITIMO
(1992-2008)
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Fuente: Ricardo J. Sanchez y Maricel Ulloa, CEPAL/ONU, sobre la base
de datos de Clarkson, Container Intelligence Monthly, y Cl-online
(portal de servicio de informacion para la industria de contenedores
(www.ci-online.co.uk)).

a  Datos estimados. La linea de fletes referenciales es un indice de
precios tipo Laspeyres construido sobre la base del promedio de los
precios de transporte de contenedores de 20 pies, modalidad all in
(flete que incluye todas las operaciones de embarque/desembarque,
estiba/desestiba, traccién hasta el terminal de almacenamiento u
almacén) en las tres principales rutas del comercio maritimo mundial,
conocidas como Transatlantica, Transpacifica y Asia-Europa.




Noétese que la capacidad entregada cada afio tiene un
retraso respecto a la capacidad ordenada. Como se comprende
intuitivamente, las érdenes de construccion tardan en ejecutarse,
y por lo tanto un incremento de la capacidad entregada responde
a una capacidad ordenada uno o dos afos antes (dependiendo
del periodo), y viceversa. Esta es una caracteristica importante del
ciclo maritimo.

El ciclo maritimo es una cierta secuencia temporal de
equilibrios y desequilibrios de oferta y demanda de servicios de
los mercados maritimos, que en la teoria econémica es asimilado
a una telarafia, en la que el precio y el producto tienen un
comportamiento ciclico: “en un periodo, el precio esta encima del
nivel de equilibrio (n. de e.), lo cual hace que la cantidad ofrecida
en el proximo periodo esté encima del n. de e. Debido a que
la cantidad est&, entonces, encima del n. de e., el precio estara
debajo del n. de e., etc.”.

En el ciclo maritimo se combina la accién de los incentivos
de precios y la tipica inelasticidad de oferta de este mercado, y
opera porque existe una falta de simultaneidad en la produccién de
buques (cambios en la oferta), en el marco de una demanda muy
dindmica y exdgena (reaccionando a los cambios en la produccion
y el comercio): ante una situacién de precios bajos (fletes bajos),
en el sector maritimo se construye menos y se pasa a desguace
(scrapping) mas cantidad de buques. Cuando la demanda aumenta
requiriendo mas servicios de transporte, la oferta (en cantidad de
buques y/o de disponibilidad de capacidad efectiva de transporte)
no esta en condiciones de responder rapidamente, los fletes suben'y
recomienza la construccién, provocando posteriormente sobreoferta,
baja de fletes, etc. En el grafico 2 se describe simplificadamente el
funcionamiento esquematico del ciclo maritimo.

Gréfico 2
EL CICLO MARITIMO SIMPLIFICADO
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los afios 2002 y 2006 la demanda de transporte de contenedores
crecid, en promedio un 11,3% anual. En el mismo periodo, la oferta
creci6 a un ritmo del 9,6% anual.

Gréfico 3
OFERTA Y DEMANDA DE TRANSPORTE DE CONTENEDORES
(2000-2008)
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Fuente: Ricardo J. Sanchez, CEPAL/ONU.
Nota: Las variaciones de demanda y oferta fueron acumuladas respecto al
afio 2000.

El grafico 4 permite observar la evolucion de la ofertay la demanda
de transporte maritimo en el segmento de los graneles secos (dry-bulk,
segun la denominacién en inglés). Para ver la evolucién de los precios
de estos transportes ver Boletin FAL 246, febrero de 2007.

Gréfico 4

OFERTA Y DEMANDA DE TRANSPORTE DE GRANELES SECOS
(1999-2006)
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Fuente: Ricardo J. Sanchez, CEPAL/ONU, Boletin FAL 228.

El ciclo maritimo en accioén, para el caso del segmento de
mercado de contenedores, puede verse en el grafico 3. Se observa
en el mismo que, segun explica el ciclo maritimo entre los afios 2000
y 2008 (los datos de 2007 y 2008 son proyectados) la demanda
tuvo un comportamiento (determinado exdégenamente) que hizo
que la oferta se retrasara temporalmente frente a la evolucion de
la demanda, con efectos en incrementos en los precios en aquellos
periodos en los que la presion de la demanda era superior. En casi
todos los afios hasta 2005, la variacion interanual de la demanda
fue superior a la de la oferta. Como se aprecia en el gréafico 1, ello
provoco una explosion de 6rdenes a partir de 2003, con un cierto
retraso en la incorporacion efectiva de los buques a la oferta de
servicios de transporte maritimo. En tal sentido se observa que si
se acumularan los incrementos de demanda de transporte y de
oferta, el resultado es una demanda acumulada que por todos los
afios entre 2003 y 2008 se mantiene por encima de su equivalente
de oferta, lo que ocasiona una presion de demanda que tiene los
efectos descritos en el ciclo maritimo. Tdmese en cuenta que entre
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Fuente: Ricardo J. SAnchez, CEPAL/ONU.
Nota: Las variaciones de demanda y oferta fueron acumuladas respecto al
afio 2000.

También en este caso puede observarse una presion de la
demanda por sobre la evolucion de la oferta: entre los afios 2002 y
2006 la demanda de transporte de dry bulk crecid, en promedio un
5,7% anual mientras que la oferta crecié a un ritmo del 5,4% anual.

2. VARIACIONES EN LA OFERTA DE CAPACIDAD DE
TRANSPORTE MARITIMO

Los desajustes de la evolucion de la oferta de transporte, en el
segmento de los contenedores, respecto a su demanda, tienen
consecuencias que varian entre las diferentes regiones del mundo y



se refleja en la oferta de capacidad que efectivamente opera en las
distintas regiones. En los momentos de mayor tension del desajuste,
con los mayores incrementos de precios, ello provocd que algunas
regiones de América Latina se vieran disminuidas en la oferta de
transporte de la que disponian.

ofrecida por area y ruta, para las principales rutas del mundo y las
correspondientes a América Latinay el Caribe.! El indice construido
toma como base 100 la capacidad ofrecida en septiembre de 2002.
En todos los casos es interesante observar el cambio relativo al
afio 2004, cuando los efectos de la crisis de los fletes fueron méas

Los cuadros a continuacién presentan la evolucion de la marcados.
oferta de transporte, medida en la capacidad total en TEUs
) Cuadro 1
EVOLUCION DE LA CAPACIDAD DE TRANSPORTE OFRECIDA. RUTAS PRINCIPALES SELECCIONADAS (2002-2006)

Rutas - Area Segun capacidad ofrecida en TEUs

Principales rutas en el mundo 2002 2003 2004 2005 2006
Asia oriental - Asia costa nororiental 99,98 137,04 135,93 143,07 403,30
Asia oriental - Asia costa sudeste 96,78 120,34 106,11 117,08 394,30
Europa - Mediterraneo 102,76 103,06 101,41 97,83 153,10
Mediterraneo - Norteamérica costa este 104,81 121,04 112,86 110,45 151,38
Lejano Oriente - Norteamérica costa oeste 100,41 96,97 107,54 111,26 115,35
Europa - Medio Oriente 95,08 110,47 139,70 161,35 113,36
Europa - Lejano Oriente 100,00 99,09 115,93 129,43 110,77
Lejano Oriente - Norteamérica costa este 97,82 100,66 112,75 117,02 107,89
Lejano Oriente - Mediterraneo 104,44 113,10 123,07 135,70 106,79
Europa - Norteamérica costa este 104,30 89,65 94,03 104,75 106,41
Lejano Oriente - India 101,49 100,15 107,46 100,06 69,66

Fuente: Ricardo J. Sanchez y Maricel Ulloa, CEPAL/ONU.
Nota: Indices calculados para los valores de finales de cada afio.

Notese que la principal variacion positiva en asignacion de
capacidad de transporte corresponde a la interconexion de Asia
oriental con la costa nororiental y el sudeste Asiatico (relacionados
con la creciente participacion de estos mercados en la economia

global), seguidas por el Mediterraneo y éste con la costa este de
Ameérica del Norte. Asimismo debe observarse una evolucion positiva,
aunque mucho méas modesta con otras regiones, y una declinacion de

la capacidad de transporte entre el lejano Oriente y la India.

Cuadro 2
EVOLUCION DE LA CAPACIDAD DE TRANSPORTE OFRECIDA. RUTAS SELECCIONADAS DE AMERICA CENTRAL Y CARIBE (2002-2006)

Rutas - Area Segun capacidad ofrecida en TEUs

Centroamérica y Caribe 2002 2003 2004 2005 2006
Caribe/Centroamérica - Norteamérica costa oeste 102,70 84,57 77,29 101,38 246,34
Centroamérica - Mediterraneo 102,41 116,97 114,99 105,49 245,63
Caribe/Centroamérica - Norteamérica Golfo 111,19 117,52 124,80 142,96 207,88
Caribe/Centroamérica - Norteamérica costa este 104,60 90,39 93,01 93,01 182,21
Caribe/Centroameérica - Lejano Oriente 97,10 103,64 106,90 110,01 160,50
Centroamérica - Europa 100,87 55,39 47,70 43,09 109,01
Caribe/Centroamérica - América del Sur costa este 100,00 99,66 99,34 100,00 105,09
Caribe/Centroamérica - América del Sur costa norte 101,11 101,64 100,00 101,15 102,85
Caribe/Centroamérica - América del Sur costa oeste 98,19 96,61 100,00 96,45 100,00
Caribe - Europa 100,00 101,56 102,95 100,03 96,83
Intra Caribe - Centroamérica 108,13 89,04 116,43 91,66 44,24
Caribe - Mediterraneo 110,62 110,30 114,48 112,94 35,05

Fuente: Ricardo J. Sanchez y Maricel Ulloa, CEPAL/ONU.
Nota: Indices calculados para los valores de finales de cada afio.

El Caribe, por su parte, como resultado de su creciente
participacién como hub de la produccién y el comercio mundial,
exhibe importantes incrementos en capacidad de transporte tanto
con América del Norte, como con el Mediterraneo y el lejano
Oriente. En muchas de esas rutas América Central también logra
una cierta mejora, asociada al Caribe. La conexién con Europa
del norte y América del Sur tuvo incrementos de menor magnitud,
y la conexion con el Mediterrdneo expresa una caida, que sin
embargo puede ser atribuida a una forma diferente de medir las
rutas (nétese que desde el Mediterraneo crece marcadamente). Es

muy lamentable la caida de la capacidad de servicios intra Caribe-
América Central.

La costa este de América del Sur muestra crecimientos
importantes en capacidad para casi todos los casos analizados. La
disminucion de los servicios intracosta podria estar representando
los cambios de ruteo de buques que es consecuencia del ingreso de
nuevos buques.

También en el caso de la costa norte de América del Sur, los
cambios son muy grandes respecto de la situacion original, con
excepcion de la costa oeste de América del Norte.

1 Debido a la gran cantidad de informacién que tal objetivo requiere, por motivos de espacio, en todos los casos se presenta un grupo seleccionado de

rutas.
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Cuadro 3

EVOLUCION DE LA CAPACIDAD DE TRANSPORTE OFRECIDA. RUTAS SELECCIONADAS DE LA COSTA ESTE DE AMERICA DEL SUR (2002-2006)
Rutas - Area Segun capacidad ofrecida en TEUs
Costa este de América del Sur 2002 2003 2004 2005 2006
Africa del Sur - América del Sur costa este 130,61 180,15 191,96 318,63 382,38
América del Sur costa este - A. del Sur costa oeste 103,89 147,47 151,07 161,58 289,04
Lejano Oriente - América del Sur costa este 94,87 117,71 125,24 228,71 213,04
Mediterraneo - América del Sur costa este 117,91 157,00 161,74 206,33 197,84
Norteamérica Golfo - América del Sur costa este 115,92 137,19 120,03 106,42 193,16
Norteamérica costa este - América del Sur costa este 106,41 120,44 158,40 173,39 163,70
Europa - América del Sur costa este 103,06 101,51 104,27 115,87 101,85
América del Sur intracosta este 121,42 155,19 139,29 136,62 73,46
Fuente: Ricardo J. Sanchez y Maricel Ulloa, CEPAL/ONU.
Nota: Indices calculados para los valores de finales de cada afio.

3 Cuadro 4 ;
EVOLUCION DE LA CAPACIDAD DE TRANSPORTE OFRECIDA. RUTAS SELECCIONADAS DE LA COSTA NORTE AMERICA DEL SUR (2002-2006)

Rutas - Area Segun capacidad ofrecida en TEUs
Costa norte de América del Sur 2002 2003 2004 2005 2006
Norteamérica costa este - América del Sur costa norte 100,00 133,65 131,59 372,57 483,85
Europa - América del Sur costa norte 97,67 103,22 90,71 84,61 392,74
Mediterraneo - América del Sur costa norte 101,53 115,37 115,95 102,50 232,52
Norteamérica costa oeste - América del Sur costa norte 110,64 121,13 119,05 97,02 23,42

Fuente: Ricardo J. Sanchez y Maricel Ulloa, CEPAL/ONU.
Nota: Indices calculados para los valores de finales de cada afio.

Cuadro 5
EVOLUCION DE LA CAPACIDAD DE TRANSPORTE OFRECIDA. RUTAS SELECCIONADAS COSTA OESTE AMERICA DEL SUR (2002-2006)

Rutas - Area Segun capacidad ofrecida en TEUs

Costa oeste de América del Sur 2002 2003 2004 2005 2006
Lejano Oriente - América del Sur costa oeste 98,91 120,93 128,24 183,19 205,56
Norteamérica costa oeste - América del sur costa oeste 98,55 116,78 128,10 228,73 168,55
Europa - América del Sur costa oeste 101,77 146,28 146,38 156,11 121,29
Mediterraneo - América del Sur costa oeste 100,00 101,80 122,95 120,99 100,44
Norteamérica costa este - América del Sur costa oeste 90,86 111,56 71,22 70,07 85,58
América del Sur intracosta oeste 105,55 83,86 171,49 151,08 34,45

Fuente: Ricardo J. Sanchez y Maricel Ulloa, CEPAL/ONU.
Nota: Indices calculados para los valores de finales de cada afio.

Finalmente, el caso de la costa oeste exhibe grandes Europa y Mediterraneo son mas modestos. Tal como se vio en el
incrementos en su conexion con el lejano Oriente, y con la costa caso de la costa este, también se observa una disminucion de los
oeste de América del Norte, mientras que los aumentos con servicios intracosta.



