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RESUMEN

El objetivo del presente trabajo es ofrecer una panoramica del desarrollo de las crisis econdmicas
internacionales en general y su repercusion en el sector naval y maritimo portuario.

La primera parte del trabajo ofrece una panoramica de las crisis internacionales en los dltimos 40
anos sus origenes y efectos para el mundo. De la misma forma se ofrece similar panoramica de
los efectos de dichas crisis para el sector maritimo internacional, exponiéndose informaciones de
las variaciones que han experimentado fletes y alquileres de buques en sus distintas modalidades,
asi como los precios de buques de los distintos tipos en los diferentes periodos de los dltimos
anos en el mercado internacional .

Finalmente se ofrecen reflexiones acerca de la repercusion de la crisis econdmica actual del
mundo y algunas ideas de cOmo el sector maritimo en nuestro pais debe enfocar dicha crisis con
vistas aun ulterior desarrollo de la marina mercante nacional.

ABSTRACT

The aim of this paper is to offer a general situation of international economic crisis and its
influence in shipping.

In the first part of the paper, origins and effects over the world of last 40 years of international
economical crisis are shown. At the same time is analyzed the crisis effect into shipping and



shipbuilding, where is showed different data about freights and charter variations, in its severa
modes, like the last year prices of different type of vesselsin the maritime market.

Finally the paper offer recommendations about consequences of the actual world crisis and some
ideas as how the Cuba maritime sector must to face this crisis in order to national merchant fleet
development.
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1. INTRODUCCION

En los Ultimos meses, muchas cosas han ocurrido en e mundo, y especiamente en € sector
maritimo. La economia y € transporte, en general, han estado fuertemente sacudidos por
las alternativas de la crisis internacional originada en las economias mas desarrolladas, que tomd
fuerte expresion durante los Ultimos meses. Ello acontecié en e marco de un proceso
expansivo del sector, con fuertes inversiones en equipo y en infraestructura, que seguian a
una importante expansion de la demanda. Actualmente existe ya sobre-tonelgje y agunos
proyectos estan siendo revisados o suspendidos; los precios de la actividad presentan fuertes
caidas, en especia en este Ultimo trimestre, aumenta la proporcion de buques amarrados sin
trabgjo, y existe preocupacion respecto a futuro inmediato.

Las preguntas principales respecto a la crisis se refieren a su profundidad y extension en el
tiempo; pero estas preguntas son también validas para la actividad maritima, la duracion y
profundidad de la crisis econdmica han hecho que los efectos sobre la industria maritima hayan
importantes en 1o que va de afio y podran ser mas dramaticos en lo que resta del presente y
seguramente en el 2010.

Es objetivo del presente trabajo ofrecer una panordmica del desarrollo de las crisis econémicas
internacionales en general y su repercusion en e sector naval y maritimo portuario.

La primera parte del trabajo ofrece una panoramica de las crisis internacionales en los ultimos 40
afos sus origenes y efectos para el mundo. De la misma forma se ofrece similar panorédmica de
los efectos de dichas crisis para €l sector maritimo internacional, exponiéndose informaciones de
las variaciones que han experimentado fletes y alquileres de buques en sus distintas modalidades,
asi como los precios de buqgues de los distintos tipos en los diferentes periodos de los ultimos
anos en el mercado internacional .

Finamente se ofrecen reflexiones acerca de la repercusion de la crisis econdmica actua del
mundo y algunas ideas de cdmo e sector maritimo en nuestro pais debe enfocar dicha crisis con
vistas a un ulterior desarrollo de la marina mercante nacional .

2. DESARROLLO DEL TRABAJO

La historia en e ultimo medio siglo

La economia global

Es un buen momento para revisar y refrescar que ha pasado y las crisis que atraveso la industria
maritima en los Ultimos 40 afios. El Gréfico 1 muestra la evolucion del transporte
maritimo, en su conjunto, en relacion a los principales indicadores de construccion naval
(contratos de construccion de nuevos barcos para cada afio, entregas anuales y cartera total al
final de cada aio).



El gréfico sefiala las cinco grandes crisis internacionales desde 1970, sin contar la actual, que
también tiene un origen en las finanzas internacionales . La primerade las crisis se ubicaen 1973.
En aguel afio se concretd la decision de Estados Unidos de abandonar la convertibilidad de los
ddlares a oro, dando lugar a la eliminacion del sistema de Bretton Woods —de tipos de cambio
fijos- querigio a partir del fina de la Segunda Guerra Mundial. Pero ademas produjo la segunda
devaluacién del dolar, después de lareaizadaen 1971.

Pero el 17 de octubre de 1973, las naciones &rabes aprovecharon la escasez mundial de petroleo y
cuadruplicaron € precio, (En 1974 €l precio del petroleo llegd a $11.5 por barril, desde $ 2.5 en
octubre de 1973)aplicando un embargo a los paises que hubieran apoyado a Estado de Isragl en
la guerra. También debido a permanecer ain cerrado € cana de Suez, los banqueros y otros
bugues en camino a Europa debian dar vuelta a Cabo de Buena Esperanza en sur Africa, con €
consiguiente aumento también de los fletes. Asi con esta acumulacién de situaciones, € mundo
cayd en recesion, pero entr6 ademés en un proceso inflacionario, con un sistema monetario
internaciona gque se habia desmembrado.

En 1979, comenzd la llamada “segunda crisis del petroleo”, que produjo una subida de los
precios del petréleo y de los productos industriales, pero también una caida de |os precios de los
productos basicos, aumento de los tipos de interés reades, grandes movimientos (fugas) de
capitales, disminucion de los ingresos por exportaciones por la baja de los precios de los
productos primarios y de la reduccion del volumen total exportado.

En su conjunto, losantes mencionados fendmenos dieron origen a la “crisis de la deuda”
de los paises en desarrollo, especiamente de Ameérica Latina, con graves desequilibrios en las
bal anzas de pagos.

La siguiente gran crisis tiene lugar a inicios de los afios “90, junto con los problemas financieros
en |os paises escandinavos y la grave situacion financiera de Japén (las burbujas). Sin embargo,
otros hechos ocurrian en aquellos afios y que pueden ser recordados, como el conocido
“lunes negro” de Wall Street de 1987 que arrastro a las bolsas de todo € mundo, la debacle
nuevamente ocurrida en 1989, la caida del muro de Berlin, los cambios politicos en la ex Unién
Soviéticay su area de influencia, etc., como asi también la crisis del Sisterma Monetario Europeo,
ocurrida entre 1992 y 1993.

Pasando la mitad de la década, la gran crisis siguiente se origind en el Sudeste Asiético, en 1997,
precedida de otras, como por ejemplo el denominado “efecto tequila”. La crisis comenz6 con la
devauacion en Tailandia, y afectd gravemente a Corea, Maasia, Filipinas e Indonesia, pero
desembocd en unacrisis global.

Finalmente, en € inicio del nuevo milenio, aparece la Ultima gran crisis internacional -precedente
a la actual. Diferentes sucesos, como la crisis de las punto.com, debacles bursdtiles varias,
pérdidas de confianza internacional, corridas hacia activos conservadores, etc. se sumaron a
los acontecimientos del ano siguiente, en particular los ataques del 11S. Lacrisisdeiniciosde la
década actual fue también global y afectd severamente a varios paises latinoamericanos y
caribefios.



La economia del sector maritimo

El sector maritimo y portuario siempre resultd y resultara afectado por las crisis internacionales,
en mayor o menor medida; como se vera, se trata de un sector muy sensible alascrisis.

Dos momentos deben ser especialmente mencionados, y corresponden a las [lamadas primera 'y
segunda crisis del petroleo (1973 y 1979) ya mencionadas con anterioridad. La crisis en s
misma, y la posterior recesion econdémica, provocaron una enorme cantidad de buques amarrados
y sintrabgjar y una secuencia importante de cancelacion de ordenes de construccion naval.
Los astilleros arededor del mundo se encontraron con una gran capacidad de produccion sin uso.

La d6rdenes de construccién de buques se redujeron un 65% entre 1973 y 1974, y la caida
continud hasta 1978, en que registrd una cantidad de érdenes que era el 10% de las de 1973.
Debido a que hubo una parte de las Ordenes de construccion naval que se mantuvieron, el
volumen de entregas se mantuvo creciente hasta 1976, aunque a partir de aquel afio también
comenz6 a declinar. Es interesante observar € crecimiento de la cartera de construccion
acumulada, que registré entre 1972 y 1973 una notoria y ata pendiente positiva. Sin embargo,
durante los cinco afios posteriores se repite la misma pendiente, pero con signo negativo (la gran
declinacion de la cartera de construccion entre 1974 y 1979).

En carne propia la flota cubana pagé mas de $ 13,0 millones de USD por buques cargueros
daneses de 14,000 TPM y 15 nudos, contratados en 1975, cuando en 1969 habia pagado solo ago
méas de $5,0 millones de USD por cargueros suecos de ato Standard con 15,400 TPM y 18
nudos.

Sin embargo, junto con la segunda crisis del petréleo, se inicia un doble efecto dafioso: cay6 e
volumen total de mercancias transportadas por mar, a mismo tiempo gque hubo nuevos efectos
perniciosos sobre la construccion naval .

Respecto al primero, se inicié un periodo de retraccion del transporte por agua que se prolongo
desde 1980 a 1985, con cinco afos seguidos de crecimiento negativo. Sin embargo, a partir de
1986, y hasta 2007, se mantuvo €l crecimiento positivo del transporte maritimo en su conjunto
(contenedores, bulk, tanker y otros), a una tasa media anual de aproximadamente 3.5%. A |o
largo de todo el periodo, que fue de constante crecimiento, solamente se observan dos momentos
de estancamiento, en 1998 (crecimiento de 0.1%) y en 2001 (1%), pero no se repitidé una
situacion de decrecimiento.

Mas adelante se expone que para el segmento de transporte de contenedores el comportamiento
fue siempre positivo, evidenciando que los efectos sobre el transporte maritimo son distintos
entre los segmentos.  En este sentido debe tomarse en cuenta que e contenedor es una variante
moderna y avanzada tecnologica y econdmicamente de la transportacion de carga general, por 1o
gue la crisis de transportacion de carga general queda a cargo de los buques del tipo carguero o
multiproposito, pues alin queda mucha carga por contenedorizar y este mercado alin es joven. A
pesar de lo cual también se ha deprimido.



La construcciéon nava tuvo atibgos, sin embargo, nunca recuperd las tasas decrecimiento
previas a 1973, sino hasta treinta afios después. 2003 - 2004 y 2005 -2007 (considerando la
pendiente de la cartera). Luego de caer entre 1973 y 1978, la segunda crisis del petréleo
interrumpe una ligera recuperacion, prolongando la caida o e estancamiento hastafinales de
la década de los afios *80. Es la crisis de inicios de los noventa la que vuelve a interrumpir otra
timida recuperacién; sin embargo entre € afio 1992 y la crisis asiatica se insinda una
recuperacion, que luego de superar la caida del ’98, encuentra un pico en las 6rdenes de
construccién del afio 2000, en e que por primera vez desde 1972 se supera €l tonelaje ordenado
para construccion (casi 30 afios después). Nuevamente en 2001 y 2002 hay una disminucién de
ordenes y un estancamiento en la cartera, pero e afio 2003 inicia € periodo de mayor auge, con
crecimientos constantes de las Ordenes de construccion, de las entregas de buques y de
acumulacion de cartera pendiente.

En todo el periodo considerado, debe observarse especialmente aquel que transcurre entre 1975 y
2002, cuando se observa € estancamiento de la construccion naval, cuyas Ordenes de nuevos
bugues crecieron a una tasa anual promedio de 2.49 %, mientras que €l transporte
demandd un crecimiento casi igual (2.52 %). En consecuencia, es factible advertir que toda
la euforia previa de construccion naval, a menos entre 1970 y 1974, da lugar a un exceso de
oferta de capacidad de transporte que se traslada para varios afios después de ocurrida.

En este periodo, en la década de | os afios 80 |os astilleros de Sur América casi fueron paralizados,
pues los niveles de capacidad utilizada rondaron el 10 %. También problemas financieros con las
paridades monetarias en dichos paises conllevaron que los precios de las construcciones en los
mMismos no compitieran con sus similares del Asiay de Europa del Este, lo que llevé a muchos a
labancarrota. En paralelo y debido a politicas neoliberales implantadas, en la mayor parte de los
paises | atinoamericanos, se eliminaron las leyes de reserva de cargas, so pretexto de incrementar
laeficienciay disminuir los costos en e transporte internacional con la abierta participacién en el
mismo de las flotas extranjeras. Consecuencia de ello, la quiebra de la mayoria de los armadores
nacionales, a los que tampoco los gobiernos ayudaron para financiar la adquisicion de nuevos
buques més eficientes: Las flotas nacional es practicamente desaparecieron en América Latina.

Para el segmento de tanqueros, a partir de 1973 se configura una situacion de exceso de oferta de

capacidad de transporte que se extiende hasta e afio 2003: 30 afios. El sobre-tonelgje indicado es
un efecto muy claramente estudiado en e ciclo maritimo, que explica histéricamente €
comportamiento de oferta y demanda en el transporte, con efectos sobre el nivel de preciosy de
los insumos de la actividad maritima. Sin embargo, la aprobacion por parte de la OMI de
regulaciones para la operacion de buques tanqueros con doble casco impuls6 a no pocos
armadores a la renovacion de sus flotas, cuestion esta que aprovechd especulativamente la
industrianaval y ayudo a disparar |os precios de |os nuevos buques, que practicamente triplicaron
Sus precios en |os afos subsiguientes.

Respecto a la crisis actua, la caida del consumo mundial ha frenado € tréfico de las
importaciones y exportaciones, desdibujando € mapa de las rutas maritimas y aterando su
trazado. Las principales navieras han puesto en marcha sus planes estratégicos para adaptarse ala
caida de la demanda. como ocurrié después de 1973, es posible ver un comportamiento
similar, con una gran disponibilidad de buques, sean graneleros o portacontenedores, pero



gue ahora parece menos atractiva al estar navegando con muchos espacios vacios en su interior,
con lo que aumenta |la flota ociosa, amarrada, sin trabgo.

En un mercado mundial donde anualmente se mueven méas de 155 millones de TEUs (datos
estimativos de 2008) la actual estructura ha quedado sobredimensionada. Proliferan los acuerdos
entre compafiias para ofrecer servicios conjuntos, gigantes portacontenedores quedan en dique
seco mientras que otros disminuyen su velocidad para reducir costes en combustible. ElI Canal de
Suez es sorteado a favor del cabo de Buena Esperanza, no importa aumentar unos dias €l tiempo
de transito cuando estamos hablando de ahorrar millones de euros a afio, no sdlo por e precio
del pegje sino por & recargo que cobran las aseguradoras por cruzar €l Golfo de Adén, donde los
atagues de piratas han proliferado en los Ultimos afios. Las reestructuraciones y fusiones de los
servicios dificultan saber cuantas rutas se han reducido.

Seguin informacion reciente en febrero estaban amarrados un total 427 buques portacontenedores
con una capacidad total de 828.009 TEU, “una cifra considerablemente mas alta de lo que
algunos analistas pensaban. De estos buques, 41 tienen mas de 5.000 TEU, 71 entre 2.500 y
4.999 TEU, 138 entre 1.000 y 2.500 TEU vy dl resto, 177 buques, menos de 1.000 TEU.

En & mercado de petroleros "la espiral descendente podria durar hasta 2011” Un estudio
consultado sefiala que, en los proximos dos afos, la flota mundial de petroleros aumentara en 60
millones de tpm y se desguazarédn 45 millones de tpm de este tipo de buques, en cumplimiento
del calendario de la OMI para eliminar progresivamente |os petroleros monocasco. Asimismo, un
70% de laflota mundia de petroleros tiene menos de 9 afios. El banco aleméan DVB predice que
el sector "vulnerable" delos VLCC sera e siguiente en experimentar un descenso importante.

La bajada de los precios del combustible y los incrementos de los pegjes del Canal de Suez y del
Canal de Panamd ha llevado a las navieras a presionar a las autoridades de ambos canales para
gue cancelen el aumento de los pegjes de 2009 e incluso realicen rebgjas en sus tarifas. Mientras
que el Canal de Suez ha accedido ala congelacion de los precios de pegje de formaindefinida, no
asi el de Panama

Entonces, la pregunta fundamenta es que tan larga y profunda es la crisis que viene después de
2008, que primero fue financiera (dividida en dos etapas. de solvencia y de liquidez), después
afectando a la economia rea y finalmente, a la industria maritima. Respecto a la actual crisis
financiera y econOmica, “qué tan larga” y “qué tan profunda”, se convierten en preguntas
cruciales para e futuro de laindustria maritima, y son los grandes temas y desafios para nuestro
sector. Como consecuencia de toda la situacion antes esbozada del mercado internacional de las
finanzas y los productos y tal como siempre lo esperan los especidlistas y estudiosos de la
economia maritima, e mercado de fletes y buques en este caso se ha desplomado, después de un
boom del mercado internacional de productos que inversamente alo actua se produjo a partir del
afo 2004.

Las consecuenciasdelacrisis

A continuacién expondremos algunas cifras que ilustran o antes sefialado en nuestro sector
comparando los niveles de fletes y precios de buques para cargas secas.



TablaNo. 1 - Alquiler de bugues por viaje

Trip Charter en USD / Dia

Promedio | Abril
Tipo de Buque 2007 | 2008 | ler.Trim | 24/09
2009
Panamax 56,909 | 48,876 | 10,064 | 13,875
Handymax 52,000 | 47,582 | 41,113 | 10,949 | 14,188
Handymax 45,000 | 42,583 | 36,245 9,548 12,125

Los niveles promedios de esta modalidad de fletamento estan rondando € 20% de los valores del
2007 y €l nivel medio obtenido en fines de Abril no cambia las IGgubres las expectativas, pues
ese ligero aumento en comparacion con e promedio de inicios del afio, parece deberse a la
demanda que ofrecen los contratos de transportacion de las cosechas cerederas del hemisferio
Sur y gue producen un pico de transportacion que se une con la demanda de similar cosecha del
hemisferio Norte en € verano nuestro.
paralos tres tamafos tipificados de buques.

Grafico No. 1
Brulkcarrier Spot Earnings (%, 0000 's Tay )

En la gréfica No. 1 que sigue se puede ver este efecto
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H and ymax Modern 19432 39870 38.673 | 10,088 IRRLL] TablaNo. 2

Handy Modern| [14710 28120 20486 | 8676 | | 9.750 —_—=

Capesize "CSBC"| [37.624 00,327 80,582 | 20441 | [21.500

Capesize * 1980s| |20.520 45,135

Panamax 1980s| | 15.23 40.9% 4467|7147 | | 7625 | E| mercado de alquiler por tiempo se presenta

3 Year T/C... Average Rate $/day [ToDute| | Apr | con niveles inferiores a los del aquiler por
2006 2007 2008 | 2009 24 | vige, lo cua es logico de cara a una crisis

Capesize Modern| [36.365 75808 82260 | 23721 | [21.000

Panamax Modern| [17,736 30,774 44356 | 14382 | | 14,000

Super H' Max Modern| |16772 33750 33788 | 12,244 | [12.250

Handy Modern| [12,520 21.863 21,837 | 0750 | | 9.750

Capesize TCSBC”| [20413 63.077 70033 | 18441 | | 18,000

Panamax 1980s| | 10101 28,168 28.837 | 7436 | | 7.000



cuyo momento de recuperacion no se puede vislumbrar y mas en este mercado en que €l nivel de
buques en construccion y contratados ha alcanzado un nivel record, no existiendo, a menos en
términos de contratos, espacio en |os astilleros de construccién hasta después del afio 2011.
Consecuencia de lo antes planteado es que los aquileres en contratos por tres afios resultan adn
mas bajos que los de un afio vista.

Otra cosa ha sucedido con & mercado de buques portacontenedores y multiproposito, con una
menor afectacion en lacrisis, dado por € motivo de que estos buques trabajan en lineas regulares
como normay sus periodos de fletamento es en general por largos periodos de tiempo, que varia
desde uno atres afios y alln mayores. La crisis en estos buques se reflgja en € aprovechamiento
de sus dots y s la crisis se extiende en € tiempo, como se prevé la actual, es que entonces
comienzan a quedar buques disponibles. Vease en € grafico no.2 que sigue el comportamiento
de este mercado en los Ultimos cuatro afios a partir del boom del 2004 que para estos tipos de
buques fue muy ligero, pues la afectacion principal fue paralos graneleros.

Liner Market Rates (3,000's/day)

Grafico No. 2 36
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TablaNo. 3

Promedios anuales del alquiler diario de buguew portacontenedoresy
multipropdsito

Container / MPP / Average D Liner
Short Sea Markets | 2005 2006 2007 2008 || Jan  Feb  Mar Apr
(Conininer Vessels (3/Day )
Feedermax, 725 teu grd. 12,775 9,817 90054 7,563|| 4000 3750 3,600 3,600
Handy, 1,000 teu grd. 17,700 12,350 12,500 10346|| 4600 4300 4,100 4,100
Handy, 1,700 teu grd. 27,146 17,079 16613 14,108|| 5900 5500 5,250 5,250
Sub-P'max, 2,000 teu g'less 28750 18392 19696 16313|| 6500 6200 5900 5,900
Sub-P'max, 2,750 teu g'less 34,813 22646 26292 21058|| BS500 7000 6,200 6,200
Panamax, 3,500 teu g'less 38427 26,583 20958 26,125|| 10500 9500 7.450 7,450
PP Tonnage ($/ay)
17,000 dwt, grd, 1 yr. tie (liner) 14983 12,083 14702 17,792|| 8000 7.000 7.000 7,000
9,000 dwt, 1 yr. t/c (liner) 12213 10,192 10,708 10,199|| 6500 6,000 6,000 6,000
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Los niveles de alquiler en &l pasado mes de abril para los buques que arriban a nuestro pais -no

Feeder- han disminuido entre un 50% y un 66%

multipropdsito entre un 40% y un 60%.
Compra - venta de bugues de Carga Seca

respecto a valor medio del 2008 y los

El mercado de buques de segunda mano se muestra con una alta repercusion debido a lo
anteriormente expuesto, 1os bugques més vie os se han comenzado a amarrar y en dependencia de
la economia del armador se estan poniendo a la venta, mostramos agunos eemplos de
operaciones realizadas durante Abril / 09 y otras realizadas tan solo hace un afio:
Tabla No. 4 - Operaciones seleccionadasrealizadas en Abril / 09

Tipo de Mediosdecarga | TPM Afode Precio en
Buque Construccion | MillonesUSD
Carga Gral. Gruas2 x 15 6,830 1996 3,8
Granelero , 3X25 24,345 1995 11,1
Y , 4x30 27,365 1997 14,0
Y Idem 46,610 1997 17,0
" Idem 26,435 1995 10,0
y Idem 35,366 1999 15,0
y Idem 32,355 2004 20,0
Y Idem 45,700 1995 15,5
Operaciones seleccionadas realizadas a fines del 2007 einicios del 2008
Tipo de Mediosdecarga | TPM Afiode Precioen
Buque Construccion | MillonesUSD
Carga Gral. Gruas 1 x 50 6,569 1999 11,0
Y Y w 2X25 2,012 1990 55
Y y , 2x30 11,885 2001 21,0
Multiprop. 500 Teu's 9,804 2002 14,8
Y 387 Teus's 14,451 1997 12,0
Granelero Gruas 4 x 30 46,644 2000 63,5
Y Sin medios 42,968 1990 31,0
" Gruas 4 x 30 28,399 1995 39,5
Las diferencias de precios hablan por s solas. Si se tiene mercado, sobre todo cautivo, es tiempo
de comprar buques. TablaNo. 5
Mercado de Nuev*as Construcciones Newbuilding Year End, $m. Th
EnlatablaNo. 5, () aladerechase i
puede ver como ha evolucionado este Prices .... 2006 2007 2008 || Apr
mercado en los dltimos tres afios y 1a % 320,000 dwt[| 1200 1460 1500 || 1300
: : : /L 000 dwt || 129, 5.0 150, 30.
tend_enu aalabga Esnoteblelabaade ..., 157,000 dwt|| 805 900  9L0 || 735
precios respecto al 2007 y a 2008, lo A framax 115,000 dwt|| 655 725 750 || 650
gue hallevado los mismos alos niveles  [Handy SLOO0dwt|| 470 525 475 || 435
del 2006 e incluso inferiores. Bulk Carriers
Capesize 180,000 dwt || 680 970 880 || 720
Panamax 76,000 dwt || 400 550 465 || 365
Handymax 57000 dwt|| 365 480 420 || 350
* Los precios en USD afina de cada afio gﬂﬁﬁ:ﬁ“m S B oS PR e e psaio-mes
de Abril / 09. LPG 82,000m*|| 920 930 920 || 830
LNG 160,000m? || 2220 2370 2450 || 2330
iy Cargo
Container 3500 tew || 51. 53.0 o0.0 46.0
Container Llooteu|| 220 275 250 || 190
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Debe considerarse que los precios de las construcciones navales solo pueden ser rebajados hasta
descontar € nivel de especulacion dado por las circunstancias coyunturales, los distintos
materiales y equipos que requiere un buque depende de infinidad de productos y fuerza de trabajo
gue nunca hara descender los precios hasta niveles anteriores a los aumentos salariales dados por

cada productor en particular.

Newbuilding Price Index

200 Index, Jan'88 = 100

En € gréfico No. 3 se aprecialo ocurrido en €

190 mercado de nuevas construcciones navales en
180 Ten year trend in los ultimos 10 afios en términos muy generales.
170 newbuilding prices Las alzas se corresponden en buena medida a
160 niveles especul ativos por lafalta de capacidades
150 en astilleros en un momento de boom del

140 mercado a partir del 2004. Es nuestraopinién
130 que el descenso debe llegar solo hastaniveles

120 deentreel 130% y e 140% respecto a nivel
110 base del 1988 tomado como referencia, pues
100 debido alos afos transcurridos entre 2004 ala

$§ 858 8288 85 8 8 | fecha laestabilizacion deinsumosy
f § § § § § § § 5§ 5 3 produccion de materiaes, equiposy

maguinarias paralos buques no podraresistir
maés reducciones de precios.

El brusco desplome de | os fletes se mantendra " mucho tiempo" mas alla del final delacriss.

Seguin expusimos con anterioridad la secuencia de | as crisis anteriores han sido:

En la Fase 1 (1963-73), tanto la demanda como la oferta crecieron répidamente y el mercado fue
préspero.

La Fase 2 (1974-88) comenzo con la crisis del petréleo de 1973 y una burbuja de construccion
naval. Como resultado, durante toda una década no hubo apenas crecimiento de la demanda
mientras habia una notable sobrecapacidad de flota y de construccién naval. Esto provocd un
largo periodo de depresion que se prolongd hasta 1988.

Luego, en la Fase 3 (1988-97), e comercio repuntd, pero el mercado tuvo aln que absorber el
excedente de oferta, de tal forma que los fletes en ese periodo se mantuvieron en genera bajos.
Finamente, en la Fase 4 (1998-2008), el comercio crecié rgpidamente y hubo déficit de flota, de
modo que el mercado de fletes experimentd un "boom”.

El afio 2008 indico la presencia (o €l inicio) de una crisis (posiblemente severa) para los asuntos
maritimos, lo cual incluye sobre tonelgje, caida de fletes, astilleros plenos de ordenes en
progreso (las cuales fueron acordadas a precios muy altos) y proyectos portuarios para
expansion de capacidad bajo severarevision.
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La crisis posible del sector maritimo proviene de la crisis internacional que atraviesa e mundo
actualmente. Sin embargo, la historia nos muestra que € sector maritimo es muy sensible a
dichas crisis y de su extension y profundidad depende el grado de impacto esperable. El riesgo de
sobre tonelgie y exceso de oferta es preocupante, ain cuando hemos visto que los patrones de
conducta del transporte son estables.

Las bajas de los fletes son una buena noticia en € corto plazo para € sector productivo y el
comercio internacional, para nuestros importadores y exportadores, dado que actualmente nuestro
pais no tiene practicamente flota mercante. Sin embargo, tales magnitudes de caida, como
también lo fueron las anteriores subidas y la ata volatilidad, indican la existencia de un problema
mas grande que [lama a preocupacion.

El sector maritimo portuario constituye la extension del comercio internacional, sin e cual
nuestro pais “NO PUEDE SUBSISTIR” y la profundidad de la crisis internacional que afecte la
actividad economica y la demanda de transporte por agua, viendo la experiencia histérica de
coincidencia de crecimientos tan marcados en la cartera de construccién naval (1972-1973,
repetidos en la Ultima fase del ciclo: 2003-2004 y 2005-2007), que cuando fueron acompanados
de procesos recesivos largos marcaron momentos draméticos para la industria maritima (en sus
varios aspectos, incluyendo e transporte, e empleo y la construccién naval, entre otros).
Recuérdese la existencia de efectos, como los mencionados, que en algunos casos llegaron a los
30 anos.

3. CONCLUSIONESY RECOMENDACIONES

e Lacrisis posible del sector maritimo proviene de la crisis internacional que atraviesa €l
mundo actual mente.

e La historia nos muestra que €l sector maritimo es muy sensible a dichas crisis y de su
extension y profundidad depende el grado de impacto esperable.

e El riesgo de sobre tonelgje y exceso de of erta es preocupante para los armadores.

e Lasbgas delos fletes son una buena noticia en e corto plazo para el sector productivo y
el comercio internacional, para nuestros importadores y exportadores, dado que
actualmente nuestro pais no tiene practicamente flota mercante.

e El sector maritimo portuario constituye la extension del comercio internacional, sin
cual nuestro pais “NO PUEDE SUBSISTIR”.

e Laflota debe desarrollarse para participar en e comercio en aguellas areas en que resulte
eficiente su explotacion con minimos lastres y en donde gane fletes por cargas entre
terceros y mediante la utilizacion de los buques adecuados.

e Laexplotacion de la flota debe ser con e régimen medio internacional, lo que solo se
lograr& en nuestro caso operando en un esguema financiero cerrado en que los recursos
parala operacion y mantenimiento salgan de sus mismos ingresos y las ganancias anuaes
coadyuven al pago de fletes en direcciones en que la operacion con buques propios no sea
eficiente.

e La adquisicion de buques debe hacerse aprovechando las coyunturas del mercado
internacional.
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e Se deben comprar los buques con especificaciones y pardmetros adecuados a nuestras
necesidades.

e Promover la creacion de un esquema financiero para la construccién naval en paises
Suramericanos aprovechando las oportunidades del ALBA, para pagar |os buques con €
ahorro en fletes.

e Un sector maritimo fuerte y consolidado, con puertos que operen €ficientemente, con una
flota que opere eficientemente ofertando fletes razonables, es necesario parala actividad
productiva y comercial, y para “ASEGURAR?” el desarrollo econémico de un pais como
el nuestro que: “ES Y SEGUIRA SIENDO UNA ISLA”,
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ANEXOS

Grafico 1 El largo plazo en la industria maritima
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