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aam-isiémqnna funcionado 1a hﬁutriadeltxmuportam .
por buques de linsa darante el ultimo decerio se debe a la evolucidn constante

mnoelpmmtemm!to oilc . ! -'astiuﬂarlosﬂabates,
la exactitud de las predicciones cue figuran en &1 tiene uma importancia
secundaria. Sdlo el fubhwro OOL respaastascmé:lwmbes a las

sisednseaqnlutrsmrtismsigansienaoviabhs, setiqueabordar
el transporte regular por buques de linea de ‘manera diferente vy se delSin
WWMW&MEM@WMM
cma@ecbosdawvicio,dam, teanlégicasylegales.

mlos;n:'ime:osaﬁosdeltramprtemriﬁmtodaslascargaseran
transportadas por bugues de linea regular, ya sea gue se tratara de cereales,
minerales, petréleo, pasajerve 0 lo g hoy Be Conoce oomoO carga general.
Cuardo las cargas }m:géams antes menciopadas alcanzaron volumenes
apropiados, fuercn separadas del transporte regadlar por bugques de litea 'y
Wmmwum@vmmmmmmo
de fletamento. Elpetrélebmtimyemejmlodeestamcim b el
usocadam-myordaloscattenedoms,las genersles

tmteregularporbu;msdelmeadabosermhndaahmzdah
estructura existente de dicho transporte, &l volumen y el equilibrid de los

mmthmmmmmm
propietarios de la carya.



Histéricamente, las conferencias maritimas proporcionaban estabilidad de
mercado para las inversiones y seguridad de ingresos, pero debido a los
cambios estructurales introducidos en la industria se han convertido en una
fuente de inseguridad para los transportistas. A causa del uso cada vez mayor
de los contenedores, la mayoria de las ocampafifas que explotan bugues
portacontenedores ya no participan en la manipulacidn y estiba de cargas
generales. Si bien las empresas explotadoras de bugues de lineas regulares han
llegado a ofrecer mmerosce otros servicios a los propietarios de la carma,
como  sistemas ocomputarizadce de ubicacién de los contenedores, la
_ transferencla de los servicios de manipulacién y estiba a las fébricas y
terminales interiores de carga ha eliminado el cardcter singular de cada linea
y ha hacho que no se diferencien unas de otras y que sean sustituibles.,

El transporte intermodal implica hoy en dia un enfoque de sistemas de todas
las actividades y funciones en la cadena de distribucién, a fin de redwoir o
eliminar las interrupciones en el movimiento contimio de mexrcaderias desde el
punto de origen hasta el punto de destino, la Yoptimizacién de sistemas" del
intermodalismo proporciona un panorama total, més bien que fragmentario, de
todas las actividades de la cadena de distribucién., El cambio de 1la

"optimizacién modal® a la "optimizacidn de sistemas" produce 1a integracién de
todas las funciones: lineas, puertos, aduanas, transporte terrestre, terminal
de carga interior, cargadcres y consignatarice. Esta integracién ha originade
un empleo cada vez mayor de los puentes terrestres,

. El efecto de los puentes terrestres y del intermodalismo scbre la demanda
de servicios de linea regular serd enorme, pero el efecto. potencial scbre los
disefics de los buques, las rutas comerciales y la econcmia mercantil podria
ser incluso mayor. Debido a una posible dismimucién de la demanda de servicios
de linea regular causada por el uso creciente de los puentes terrestres, cabe

si la industria del transporte regular por bugues de linea se
encuentra en el umbral de una reduccién mmndial de las flotas similar a la que
tuvo lugar cuando los bugues celulares desplazaron a los bugues de carga
general.

D. Punes de aran escala

Al selecciomar un bague para un servicio de linea regular, normalmente se
consideran loe costos, los limites fisicos de los puertos o canales y los
requisitos comerciales. Ics  buques grandes pexrmiten que el ritw de
cmcimimhodelosmstosdeaq:lotacim-_semmaganpor_debajodeldelos
flates. Sin embargo, en un mercado con volimenes comerciales decrecientes,
puede llegar a ser imposible equiparar los niveles de carga gue deben alcanzar
1oshqm_panlogxarmraﬂimimtoadeumdodelaizmrsi¢ncmlas
necesidades de frecuencia de los cargadores y los consignatarijcs.



poco valor. Elmbertmbiocmcialmte-msteaellevaamboparlogmual
art:epaisashdstrializadosqndispamdepnrwsmmem bien
¥ da.sstenacs sistemas de tremmporte imterdory: mm i
mﬂmmmmmmamwm
terrestre; lo quaal mmm
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qu:m
cmtralizaci&delamenelmm

trmm limmﬂa-melJapﬁnWmmytruﬁf%_
mmmmchm La creciente contentresddn dentro d¢ la InGuseria
dal, transporte yegular por baques de linea y 1o inteveses comercialds’ & Jos
que presta sexvicice peodria. dar por resultado g las lineas -1)etisen ‘8 eer
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Sedeberiaefecb:armemﬂaiomeldi&lﬁgammialmtrelosqn
partlcipanmmtascunarcialesespeciﬁcasparaqmaaestablmm
mmmmmmmww_ waumm

Ias medidas legales que estin elaborando o gue ya han adoptado los paises
desarrolladcse y los paises e desafrollo, ya sea en forma conjunta o
individual, tienen que ser evaluadas. Una evaluacién de esta naturaleza
miﬁrh&rmmﬁamﬂmwesm'mmwﬂﬁnufm
regimenes scbre los programas de crecimients de las flotas y la economia
omercial de los paises de América Iatina y el cCaribe? (gué cambios
hastih:cianlesymianlessemoesitmmlategi&?aelmlegal
mmm,.mommmmmmagm,m
mercado y de los servicios? y ¢qué mievas relacionéd coiéFciales dsberian
creamyaaﬁlesdalasmtigmsdelmiapaﬁselesmim? -

mleghlwidaamobadaporlospaisesdemmlladmhnmyeuadi&sm
importantes como la US Shipping Act (Ley de la Marina Mercariéé de los Estados
Unidos) de 1984; la incorporacidn del transporte maritimo en buques de lineas
requlares demtro del Tratado de Roma de la Commnidad Purcpea; ILomé III; la
nota 1 al Anexwo A del Code of Liberalization of current Irvisible Operations
(C&digo de Liberalizacidn de las Opetaciomes Invisibles Corrientes (CLIO)), y
gmmmalmmwﬁmm1mmmmmyamuw
Grogp. (Grupo Consultivo de Tranmporte (CBG)) . Paia goe s
las mwevas iniciativas de la CEE y 4e los Estmios Unidos, el
tmmrteregﬂarpotmmdalimdabetuherpasﬁoporhsmdaﬁt
altermativamente \m mpercad de compradores y-un mdrcado 8s vendstiotes, v deben
transowrrir aproximadamante entre 10 y 15 afios para que las autoridades
apropiadas interpreten las manichras creativas de las enpresas explotadoras de
bues, los cargadores, los omnsignatarios y otros pera evitar lag que se
consideran disposiciones gravosas.

Numerosas cavenciones sobre transporte regular por bugues de linea han
sido negociadas comjuntamente por los paises desarrollados y los paises en
desarrollo. En una época de cambio estructural, algunos de los aspectos mds
Wumammmmmmmm

de responsebilidad para el transporte de contenedores por contrato, posibles
tmpanhmﬂmndamaadamdelcddigodsm,yh
iniciativapanﬁﬂuirlosmviciosm&lmdelm .



Los regimenes de reserva de carga figuran entre las medidas adoptadas por
separado por paises de América Iatina y el Caribe. Es necesario considerar
estas medidas a la luz de las fuerzas del mercado, de los servicios y legales
que estén reestructurando la industria del transporte regular por buques de
linea. Por ejemplo, con el transporte de contenedores por comtrato, podria ser
necesario ampliar las clasificaciones del transporte regular por buques de
linea y del transporte a granel para incluir las unidades de carga homogénea
que se transportan por buques de linea.

V. CONCIISIONES Y RECOMENDACIONES

mdMMummuiMhaMW-
eplotadoras de bugues 8 linea regular en el proteso de adepcidn “de
decisionas mediante una evaluacidén de las fuerzas que cambian la industris y
proporcionan a los paises de Amdrica Iatima y el Caribe inforwacién que

podrian utilizar a fin de comenzar a prepararse para las circunstancias que
rodmr&ndmragnupormdeummelmﬂo Al ‘mismo
tiempo, ss alienta a loe paises de la redgidn a cooperar en la elaboracidn de
una covencidn internacional schre ereso de tonelaje, en la creecién de
mevas estructuras institucionales para las ‘compafiias de lineas regulabés, -en
un cambio para transformarsd de compafifas tradicionales explotadoras de By
de linea a campafiias especialistas en rutas comerciales y en la formiiacidn de
mr;igzolitimcmmdemmmﬁtimmmdelﬁmmﬂarmh




PREFACIO

Oon financiamiento proporcionado por el Gobierno de los Paises Bajos, la
Divisién de Transporte y Cammicaciones de la CEFAL ha emprendido estidics de
las fuerzas del mercado, de los servicios, tecnolégicas y legales que estan
reestructurando no 86lo la industria del transporte regular por bugues de
linea gino también el transporte terrestre. Ios resultados preliminares del
estudio sdbre el transporte en buques de linea regular se publicaron en un
documento tituladeo Structural ¢ In an ocean~-liner transport and the
allenges facing Latin Ame IC/R.523) v

a
. ones 'y
sugerercias. La presente versién refleja no sdlo los temas tratados en el
doomento origimal y las cheervaciones recibidas de los expertos de 1la
ﬁﬂ:stﬁasimtambiénloscmtﬁmseshﬂioschlaMmestaesfm.

En el mindo cambiante del transporte reqular por bugques de linea, la
planificacién estratégica es indispensable, pero no es suficiente, Ia
planificacién implica emprender actividades que ayuden a alcanzar cbjetiveos
preseleccionados. Para identificar correctamente tales objetivos, la
planificacién estratégica debe basarse en una visién estratégica o camprensidn
a foando de las fuerzas —del mercado, de los servicios, tecnoldgicas y
legales— que estin canbiando la industria. Una visidn estratégica de 1la
industria del transporte regular por buques de linea proporcionaria por lo
menocs respuestas parciales a las siguientes preguntas: :qué significan esas
fuerzas para una determinada linea, pais y regidn? y iqué medidas debexrian
tomarse en respuesta a esas fuerzas? A fin de contribuir a esa camprensidn,
el presente documento tiene los siguientes dbjetives: 1) proporcionar un
ms@hmMWW%ymwﬂ&md&l
transporte regular por buques de durante tima parte siglo
veinte; 2) identificar las direcciones en que avanza la industria; y 3)
formilar sugerencias respecto de las politicas y los planes que los paises de
América latina y el Caribe podrian considerar.




Decirqneltruwterqalupwhqmdemmemmmmo
incluso uwna depresidn. ocomstituye cbviamente una descripoitn inmuficiente
.cuando se lo considera deeds la perspectiva de las comdiciones de crisis en
‘que ha funcionado la industria duramte los Ultimos 10 a 12 afios. Se trata de
mammmummmmmmmqmm
transformando . es enbe a las conpeiifas de-lindas requlisres que' o
pertmamaim irdeperdientes y no centralizsias én sistemss de

mmnﬁsimm mmmim“mmﬁm@ﬂﬂ
mwﬁnm caracteristicas de' Ia ‘inchastria, su piopdeito
fundamental . e incluso las metas que pretende “aldanzar, -Ios e:iea:tiv%dﬂ

m&mmm@m,mmmmmmmm
esoselmmosmsmaisladnssimqmestanrelacimadosentreslyjmtos
constituyen una pauta perceptible que estd reestructurande la industria y debe
ser comprendida para schrevivir,

Sin una evaluacién de las fuerzas del mercado, de los serviciocs,
tecnolégicas y legales que estén reestructurando la industria del transporte
reqular por bugues de linea, los ejecutivee del transporte maritimo pueden
formular estrategias, politicas y planes divorciados de la realidad actual y
chrar de acuerdo con ellos. Si los dirigentes de la industria pierden el
contacto con el presente, (ofmo podréan entender el futuro que se extiende ante
ellos y hacerle frente? las tendencias no son el destino y si se las prevé
pueden proporcionar valiosas oportimidades. la flexibilidad que proporciona
panlasda:isimelhedmodepmverlastaﬂaniasmelcortoplazopuede
ocorvertirse en una pardlisis en cuanto a decisiones en loe plazos mediano y
largo si esas tendencias no son ocomwprendidas y adecuadamente utilizadas.
Prever las tendencias permite a las empresas navieras evitar las opciones
forzadas y puede reducir o eliminar el cardcter aparentemente inevitable del
futuro.

- En el marco siemre cambiante del comercio maxdial y el transporte
ragularparh:qusdelﬁmnmaspmyeocimalazgophzohednsmlm
primeros afics del decenio de 1970, y las decisiones adoptadas baséndose en
e]las,mtimcasimdagnvermlasihnci&hpermteamdiadosdel
decenio de 1980. A pesar de la ayuda de computadoras, diagramas de
conglamerados, modelos y matrices matemiticas, cualquier intento de estimar el
futuro sigue siendo necesariamente més un arte que una clencia. Durante un
de cambio estructwral, la planificacién debe basarse en algo més que
los andlisis y las proyecciones de las tendencias histdricas, ya que la
aplicacién mecénica de estos instrumentos puede dar por resultado simples




extrapolaciones de acontecimientos ya fosilizados. Esto no quiere decir que
esosm&lisisyproy«eacimmseanﬁtﬂes, sino més bien que rinden mayores
peneficiocs cuando son guiadeos por una visidn estraté&gica o comprension a fondo
de la industria y de las fuerzas del mercado, de los servicics, tecnolégicas y
lecales que la estén reestructurando.

Para identificar las tendencias presentadas en este documento, se hizo

ioc uso de la perspicacia, la visién y el criterio maduro de mmerosce
istas de la industria., Scbre la base de la infarmacién proporcionada

por ellos, el mensaje central del presente documento es no sélo que la
estru:tmadeltrmmrteparhqmdelimadeayerest&llemxﬂoam
témmino sino también que las ideas propuestas acerca de la estructira de
mafiana no dAxard tawpoco para siemre. Como todos los intentos de estimar el
san invalidados en cierto modo por los acontecimientos ultericres, 1la
- importancia

esperar,
t:atardapzqmcimmmpamlasdelihmim,elmm
no puede basarse en generalizaciones, y no 1o hace, sino que més bien asume
nasgusmidamblesalfomﬂardeclaracimthermgpeciﬁm '
qtnséloelfuump.ndarespaﬂardenanemmmm :
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linea fija pueden utilizar la capacidad de transporte de un buque para una o
una serie de operaciones de transporte.

S5i se comienza con la época del transporte modermo en bugues de linea
regular, que se inicié con la invencién de la mAquina de vapor y el
establecimiento del sistema de conferencia de lineas regulares durante los
afios 1860, sa puede apreciar claramente el efecto de las fuerzas del mercado
sobre las cargas hamogéneas de los buques de linea. En log primerce afics del

mritimtodaslascargaseranmnspormchsparhmmdelim,
yafl.\e:cancamlea, minerales, petréleo, pasajeros o 1o que hoy se conoce como

otras, como avtoméwiles, tuberias, rollos de papel y madera, alcanzaron
linda y coménzaron a ser transportadas en buques éspec éh virtud de
arveglos contractuales o de fletamento.
trmmtemritimdelpetrﬁleomtiumemﬁ@lodela
sq:araci&adalascarqashqwg_é:ms ‘transporte por huqueg de
linea. Se recordard que las unidades Qe e ytilizadas para el petréleo
(que

anrte"malanan—(smotm)eladasdepesommto),emadoﬂmamde
junio de 1886. Imprimroshqaestm'qmatperimrtarmalgmus
dificultades, como los escapes por los mamparce remachados, pero el transporte
depetréleoagramlﬁpidmrterebajélutarifasmmaﬂimtesam
transporte en barriles y latas, y para 1889 ss habfan construido més de 40
bugues tancues. Hacia el afio 1890 habia dos rutas principales: desde Batum en
el Mar Neqro a Liverpool, Antwerp, Bremen, Hembiivgo o Amsterdam, y '
Yo:ko!'iladalfiaaeaosnimpuertos Salvoemepcimde

ha

elGltddmn'mmalaemepcim Pwotiatpo dasu elee
julio de 1886, elhxpellegéa?iladelﬁa}rca:gtszasownhdasde
petréleo. los de ese puerto una violenta protesta

" . ) ] [
p:tpietaﬂodelhaquehizoawlmrmczpacddaddaouﬂusdhleaﬁnde
pemitirleq.lenevaramﬁicientecaxbmmraelviajedsidaymlta

cargasgenamleshanresmtidoestataﬁerciadebidoasume
lmg&mylamcesidaddemnipﬂaryestibarcadawﬂ.&dporaepamﬂo Sin
embargo, cmelmcadavezmayordelosomtaﬁoms, lascangaSgemrales
formnachnlwltemamidad transporte homogéneo. Se debe evaluar la



I

;-m.mmmlmmmmummm
- gt tiansporte :eh ;uogques  espécializados an - virtud. de
potr:cmtrato '8i bien hay machos :factores. gue 'se deberian tener: en
| les més importantes son: 1) la estructura del transporte
mﬂarpm:hi;mch:—im.melm&myelqﬁlm&hsm

_ , _11'_’9“ n
petrbleo,. mlmmnmumammmmmmm
1a hase para su trameports en grandes volimenes, lo cumal, 8 suvez, 1lews al

disefio" y ‘18 construocidn de buges -eapacializados. "Bl trangports en' yrendes
volimenes de esas cargas cred tamblén la mecesidad de sisteims especializedovs

.. de distribucién interior. Por ejempilo, el tramsporte de grardes volumeties  de

m-mmum@mmmmammmu

mvicimmnﬂltip]nsm. mwammmymm'm
amartado, mdwumﬂbbimlmitmsxselosmcmlosdem
mexplmsdamdelﬁnamgum 8

mmmmmmamamndewssm
- 1la salida del Ideal X, un-bugqua tangue T-2 modificado con' 58 depdsitos
deamontaisles- a hordo, -en un viaje de’'Nueva York.a Houston, Texas. Daquﬁs da
Golfo, agi- como ‘A Puerto Rito  (a partir de 19588), el primer viaje
intmmiamldnmhqnpor&wﬁﬁons al S8 -Fairlanmd de' 1a Sea~iand
Services. (SIS), ‘tiavo lugar entre los puertos de Nueéva York y Bremen, Repdblica
'Eadatalchhlmn:ia; lugar este dltimo al que llegs el 5 de mayo de 1966 -gen
226 ocontenadores mxmalicados SIS de 35' x 8' X8 (10.67m X 2.44m x 2:44m).
mwamammmhm@m&
mmmm&mmmm,whmnnn
diseid y constyuyd el primer bugue celular, el S8 Galloway de la SLS. Desde
m,amwwmﬁxmmmm
almeste d
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institucional de apoyo que incluye la valiosa experiencia de empresas
explotadoras de bugues de linea regular, autoridades portuarias, campafiias de

mesasexplcbadmasdahmesdecargagml 8in embargo, a partir del
primerviajaintezrmimldamhqnportmmmmms,yhastalos
primafnsdalmodelsn,seutilizélamdalidaddesewiciosdelos

nmmero de rutas y de puertos que atendian. Sin embargo, la modalidad de
serviciosdemtasmltiplesypnrtosmltiplesparaceestarcmbimﬂo.msde
mediados del decenio de 1970, las empresas explotadoras de bugues de linea han
oanenzado a limitar el mimero de puertos que atienden, y més bien hacen uso de
sistemns de distribucién intermodal y con ampleo de puentes terrestres., Por
ejemplo, la Cast North America ofrece un servicio transatléntico sélo entre
Montreal, CanadA, y Antwerp, Bélgica, pero llega a una extemsa zona interior
servida por cada puerto mediante sistemas de distribucién interior plenamente

intregrados y servicio de puerta a puerta.

Iaestmcmraexistentedeltransporteregularpcrmqtmdelmeaqm
se campane de equipo, conocimlentos especializados, inmstituciones y
modalidades de servicios,  dwiamente influird en el hecho de que los

de

sewicioaylaadopci&demvosragm-nslegales(evaluadosmhsparm
IIB,IIC yIVdelmtedoammto),qmraspaMlamhist&im
hacia la separacién de las cargas homogéneas del transporte regular por bucgues
de linea. Sepodriaaﬁmrqnsiuplmtesemdiﬁmralaestmcm
existente del transporte regular por buques de linea a fin de tensr en cuenta
las fuerzas del mercado, de los servicios, tecwldgicas y legales que estén
cambiando la industria. Es més, la existencia de unma estructwra

Y plenamente desarrollada del transporte por bugques de linea regular y las
necesidades diversas ‘de los propietarios de la carga parecerian respaldar ese
punto -de - vista. Tal modificacién podria dar por resultado una gama de
serviciocs, entre log cuales podrian distinguirse tres tipos principales:
servicics por contratos privados en que los transportistas son integradcs a
las  funciones de produccidén y consumo de los propietarios de la carga;
servicios mixtos por contrato y por buques de linea reqular; y operaciones
tradicicnales de transporte regular por bugques de linea. El segundo tipo



. ; e . Ay Nig & 1a
taﬂaniadelmmdohacialasegmcimdelas l'nmgé:ms,q.leporlo
genaral ourxe #in ese agqilibrio, 'y la- posib a&" itilisar disefics
flexibles de bugues Que tactumelmmdelasféa:qas ccﬁpusl:ibleéu&:
el gistema pmra uﬂmir “@-incluso @liwirar los viajes: én lastre.

de ‘una “barchsa prefebriomda porw r:dsagm @ - tﬁahjm R B
wmmwu*mwmﬂmmﬂm&mmmhn
:am:bammmum.f R

| Mammmammﬁmmmm
mmmwmmmulwm, -y SN
Vagtacionslidad;

Mmﬂ -egailiveio de m:ww uw,




!
E

mmwmummmmmma'm
Estasm&egasfreamteso“justoatim"mitmalosmiﬂtuioudeh
caxgaya&hsmasemlctadomsdehqnsdelimasregulmestablm

exactas por parte de los tramsportistas pammite a 1los cargadores
mignatariosmirelwlmdelasmmﬁasmmsmhwemarioy

cargadores ¥y OONB. . mientras que los contenedores pueden abarcar
industria del reqular por hugues de linea ya utiliza bugues

prequntas: am&néstosoahlesq:imotmfmmmiwr
tal separacién? Si ésta tiene lugar, (cuil serd la estructura de la industria
del transporte reqular por buques de linea? -¢Se cawertirén todas las
ampresas explotadoras de buques de lineas regulares en transportistas por
contrato?
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intercambiable de los sexvicios de linea regular es que actualmente una
camafiia naviera no necesita los 125 aflos de experiencia de Hapag-Lloyd para
dedicarse con éxito al transporte regular por bugues de linea,

Ia creciemte influencia de los transportistas mno afiliados a una
conferencia y el debilitamiento del sistema de conferencias de lineas
requlares estin directamente relacionados ocon el cardcter intercambiable de
lce servicics de linea regular. FPor ejemplo, cuardo los contenedores fueron
introducidos en ‘el camercio australiano a comienzos del decenio de 1970, se
estimaba que las oconferencias de lineas regulares transportaban poco mis del
Bmdemdaslascarqas A ommienzos de 1987 esa cantidad habia descendido al
64%. Otro ejemplo es la pérdida del trafico italiano captado por
transportistas taiwvaneses no afiliados a conferencias. Con por lo mencs el 70%
transportado por esas empresas navieras, hacia fines de 1986 el Gobiermo de
Ttalia estaba considerando la posibilidad de imponer medidas que exigirian que
cada partida cargada en bugues taiwaneses fuese autorizada por la aduana. Sin
enbargo, can el ammcio hecho por la Evergreen Line (EL), empresa

de Taiwén, de que se afiliaria a la oconferencia de fletes
}hditerr&m-mtadosmﬂdosdeméricaellﬂdemdem7 esas medidas
fueron desechadas. Reprmﬂ:antesdelaELhanirﬂicadoq:elalmcbtiem
utilidades aungue sus tarifas son aproximadamente un 20% infericres a las de
las conferencias. Debido al cardcter intercambiable de los servicios de linea
rq:larmlosqmalasompaniascmpetldorasofrecmlamimtmlogn,
ruta y frecuencia, el precio se corvierte en el factor decisivo en la
seleccléndelostransporustas

cmnp.xedeapreclarsemelsigulentedlagrama lasccnferenciasde
lineas regulares se camponen de uno o més de tres elementos distintos: los
mim,hsﬂnnimt:adicimalesdecargafraocimndaomralylm
amardosdafletes '

EVOLIJCION DE LAS CONFERENCIAS

PASADO: _ _

Distintas empresas explotadoras de bugques

g ' 1

o ias de £ i onada

m:

Confarenclias de explotacidn de contenedores

_{Consorcios-carga fraccionada-acuerdos de fletes)

FUTURO: (

| Lineas | Conferencias Servic:.os Ge
consolidadas tradicionales
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Estopodrnsigniﬁcarlmapérdidadeoamlsdaremactividades

respuesta
desdaﬁmdehregimalasdistintasmidadesdetranspmde,eaos

paises. Las respuestas a éstas y otras prequntas ayudarin a las compafiias
naviéras y a los gobiermes de esta regidén a elaborar una politica comin de

transporte reqgular por bugues de linea.

Los acuerdos de flete han reemplazado a las conferencias tradicionales en
mmerosas rutas ocomerciales, especialmente las que tienen su origen o destino
en los Estados Unidos de América. Una razén importante para que se haya

servicio y ofrecer tarifas por tiempo y volumen, todaslaswalescmtradicm
la estructura tradicional de las conferencias que pemite la competencia entre
sus miembros solamente en las actividades relacionadas ocon los servicios, pero
jamds en lo referemte a precios. los contratos de servicio son acuerdos

mdiantelcsanlesmcargad:romgmpode.camdomsofrecemdetemimdo

interrupcicnes

desde el punto de origen hasta el punto de destino. Cabe subrayar que el
aumentto de la velocidad de transporte aumenta los costos, mientras que la
reduccidn del pericdo cue pasan las mercancias esperando ser trasladadas los



clientes '® «wm&,mﬁ&&m&myﬁf”'“ vid
ran OEIPER-a dfra PRric PRyt Tis adanie” Bn n







) . Paadhis maleuammmm que
m‘mah_mwma mwmm
sequndo conjunto: de vagones ¥ eontensdores. ummm@m
sexvicics intermodales utilisanio el puente -tervestre han ds® ‘por: Pesilads

onomias en- el trar , terrestye ap apmdndm ol 40¥ y dorros @
todo. &l sisl:mda . dql zsh - _. ,
o A mlar el pa '

m.caga
Madou ‘Unidos)7 -y 3} m'iﬂiwalea Wtus*dﬂ
m&\m huciaﬂlosmﬁos

referencia .a mx-_.-,:_tum. . lm mnmilu’m én qa

aprmdmmemqwaylsmdﬂares Eltrarsportemferrocarril
debaﬂammdam,dmrmmwﬁ m:.tirian
pm&tmm mmmmxuammmm m&wj—j
esapoja asi oo luthﬁnymmqwml&mwmoaﬁté;

@ojsea For ejesplo; -la Mitsui’Q.B.K: Linesy la: Stutierm Pecieic -
Wtatim,m {ferrecarril) -inicdé ~uh'  serviaio @k’ W-ﬂﬁl
cmmapﬂmw a «os desda 'Tos Awgles, Californdin, hasta” |
du‘rame iGe 1986 yuﬂm@nwum&wmm;_
Japén, c.hstcaqo de 8o doce MBssoo e s L



22

Am cuando el puente terrestre de los Estados Unidos ha resultado ser
sunamente popular entre las enpresas explotadoras de buques de linea regular
de todo el mundo, se ha estimado que los sistemas de transporte de
ootenadores apilados de a dos pueden captar sélo el 40% del mercado del
transporte de contenedores sobre vagones plataforma (OOFC) y del transporte
por carretera de remolque schre vagdn plataforma (TOFC). Distinta opiniin
tiene el vicepresidente de la UP encargedo del tramsporte intermodal, Donald
A. Shm, que considera que las operaciones TOFC serdn reemplazadas por los
contenedores en 1os préximos cinco a siete afios. Debido a la trememda cantidad
de .contenedores cargados con articulos importados que se mieven hacia el este
cada semana desde los puertos estadounidenses del Pacifico hacia puitos de
destino del interior, existe una apremiante necesidad de ubicar las cargas
—tanto macionales como de exportacién— para el viaje de regreso. Un factor
miﬂmhmﬂabﬂidaddelas@amimdemdeomtm

Porejuplo para asegurar la dispenibilidad de cargas para el viaje de
m,m%hﬂa@m&hmmtimhasmde
corretaje de fletes nacionales por 60 millones de délares (la National
Pimbad:ServicesInc.,laNatimlPiggybackSpecializedcmmditiesmc Y
la Intermodal Brokerage Services Inc.), establecié la AP Intermodal y la AP
Dmestis,yparticipammvastopmgramdemmializacim

Otros puentes terrestres en el continente americano son los del Canadi,
W,Mydmmmm.m@mmmm
emprendido ‘construccidn de mevas rutas entre Calgary, Alberta, y
Vamat:ver,colmbianritanica en la costa occidental. Estepmwacto:l.lpli
rebajarlaspuﬂ:lmtesdelamtadazual.ot lo que reduciri el mimero de
locamotoras necesarias, construir una deble via en partes de la ruta, redwir
el nimero de curvas de las vias y construir dos tineles en el Paso Rogers en
mmmm(mdelshymdau7lm),aﬁnda
fwilimdmm&mmym,asimelmodemqn

contenedores apiladcs de a dos. Estd previsto que la totalidad del

wdnﬂmtosﬁemdasda:&lguyy%ntmhastalos del Pacifico
en el norceste, irﬂicbq:alnbia-trarsportadosooomdlmloschm
rrimexros meses Estevol n de contenedores superd los prondsticos en

El puanite terrestre mexicano estA situado en el Golfo de Tehuantepec,
entre los puertos de Salina Cruz y Ooatzacoalcos, y fue inaugurado en abril de
1982. 1os puertos temminales del puente terrestre mexticano no tienen una zona
de influencia importante, como ocwxrre oon los del Canads y de los Estados
Unidos, y ofrece sus servicios camo un verdadero “puente® entre dos tramos de
transparte maritimo. Panami ha tratado de aumentar la gran cantidad de
transporte maritimo que utiliza su canal ofreciendo servicios de puentes
terrestres a través del istmo para diversos tipos de cargas. Estos puentes
terrestres forman parte de lo que el Gobiermo de Panami llama su concepto de
puerto-centro., Este concepto supone la integracidn de diez puertos del
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sexrvicios entre Asia y Europa solemente por el TSL. Ia Finanglia Ferries, uma
mmamyhmwmmmﬁmmmm,

nixta ferroviaria eurcpea, prcporc:aadosvamspormmtrmr&pidogm
presta servicios al TSL desde Viema, Austria, pasamoporhhaw Hungria. Ia
mjmﬂimn,tabwimtedemtmﬂvﬂes ha comenzado

a utilizar tanto €l TSL como bugques especializados en vehiculos, pero durante
un pericdo de 10 afics hizo uso exclusivo del TSL para transportar piezas de
repuesto para sus autamviles desde el Japcn hasta diverscs paises de Eurcpa
Occidental. Durante ese tiempo, la Nissan comprobd que las tarifas y los
tiaposdetramitoexanmnresquelosdelostmnsportistasmiaﬂ:mde
oonferencias o comparables con ellos. Iarazmparaelcambiointmdmidopor
la Nissan se relaciona con las limitaciones eurcpeas a la importacién de
automdviles armados y la necesidad resultante de llenar sus huques fletados.

Sélo se pueden hacer conjeturas scbre el efecto que el TSL podria tener
scbre el transporte maritimo en bugues de lineas regulares en el intercambio
comercial entre Asia y Burcpa si, por ejemplo, los tiempos de transito se
redujeran sistemdticamente a 20 dias y se utilizaran vagones de transporte de
contenedores apilades de a dos. Un tiempo de transito de 20 dias es posible,
ya que el amento de la velocidad de los trenes en un 25% deberia dar por
vesultado una reduccidn de los tiempos de trémsito a 22.5 dias. las
mzderaciansmlauvasalqleodevagamdemﬁportedemtm
apilados de a dos en el TSL probablemente serian las mizmas que para casi
cualquier otro puente terrestre, es decir, lasdisw'ciasqnserian
transportades lcs contenedores, el volumen de la demanda, la disponibilidad de
. cargas para el viaje de regreso y el costo de eliminar los chbetsculos fisicos.
Cabe tener presente que en 1los casos en ¢ue las innovaciones tecnoldégicas dan
por resultado ahorros de costo o amentos de la eficiencia, encuentran la
manera de imponerse a los sistemas existentes. De este wmodo, catria
prequntarse si los aumentos de productividad del TSL serian suficientes para
wdmmmmm&mmma

ocmercial entre Asia y Eurcpa., De ser asi, ien qué otros
Intercambios comerciales buscarian empleo escs bucues?

Ia repercusién del intermodalismo sobre la demarda de servicios de linea
reqular seria encrme, pero la posible influencia de esos arreglcs sobre los
disefios de bugues, las rutas comerciales y la econamia mercantil podria ser
incluse maycr. Es mds, esas posibilidades podrian compararse con los cambics

por la apertura del Canal de Panamé (1914} y del Canal de Suez
(1869) Se recordard que esos canales capbiaron los enlaces de ubicacién entre
Yy el consamo, unieron mercados geograficamente distantes,
modificarcm l1a estruchoa de costos del  transporte, influyeron en las
dimensiones wdodmas de los bugues y redujeron en gran medida el volumen de los
servicios de transporte maritimo que utilizaban las rutas comerciales que
pasaban por €l Cabo de Hornos y el Cabo de Buana Esperanza.. Sibimlos
puentes terrestres no desviardn todo el tréfico de los bugues de linea
reqular, camo lo hicieron los canales, al parecer podrian atraer gran parte de
ese trafico. Probablemente la leccidn mis importante que se puede aprender del
intermodalismo es que aunque exista una demanda de servicios de linea reqgular,
en un nimero creciente de actividades comerciales dicha demanda va mno
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bugques de carga generalparatxansportarlammaciaqnahoratrans;mtam
a.cmalﬂotadezol:qusportaomtemdoms

_mmesnmzoparaapmvednrelcaractermlaﬂvmmﬁjodalos

costoadaaq:lotaciMdelosm mediante la ampliacidén de las capacidades
de carga, durante los primercs afioe de la contenedorizacién

Mwshqmﬁmrmalargadosoagmrdadosparaamntarmcapacidadde
transporte de carga y, por lo tanto, su rentabilidad. Con el aumento del uso
de contenedores en la mayoria de las nitas oomerciales, las enmpresas
explotadoras de buques de linea comenzaron a aumantar los tamafios de sus
mmhq.\es losgalnndmadoacunmmemampacidadwdmde4458

Fi ipinas Con 1a dismimcién de 1os volimenes comerciales interinsulares los

cumetidoresdehlscmmlctanbwdesoomhmmado ya Qe
- tenian que esperar mds cargas a fin de llenar sus buques y poder hacer viajes
remmnerativos, con 1o cual no podian mantener la frecuencia exigida por los
cargadores y consignatarios. Ia ISC no sélo mantiene la frecuencia deseada
_8ino que mantiene también un sexvicio razanablemente lucrativo.

mmmﬁmﬁlmmmhmmmm
mmmm,nn,hmmm)ymommmum
del mindo. Sin embargo, con 1a llegada de los servicics alrededor del mmdo de
1a EL y la UsSlL, mxhas empresas navieras eurgpeas y estadounidenses, asi como
lag de esta regién, creen que hacén fremte al ri wmldnafechar
mmmdmmosmmmmmm:mm
para esas empvesas navieras. Hasta si reciente quiebra, la USL utilizaba doce
‘bugues miy grandes de linea regular de 4 458 TEU en eu. servicio hacia el
oriente,mientrasq.nlamenpleazohq:esdeznsmlydmdezmom
en sus sexrvicios hacia el oriente 'y el occidente. Estas dos lineas ofrecen

siquientes aspectos: 1) los costos (de explotacidn, inversidn,
fletamento, etc);Z) los limites fisicos (mertos capales, erl:c)?Y3)1as
necesidades comerciales (volimenes y tipos mercamias, grados de
desequilibrio, estacicnalidad, neoesidadasdeﬂ'amenciadeloscargadctesy
consignatarios, la campetencia, etc.). Para alcanzar las economias de escala
deseadas, la USL, por ejemplo, se concentrd principalmente en los dos primercs
aspectos y construyd sus doce buques en gran escala de 4 458 TEU, con sélo 146
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1969 por 160 millones de dglares. Mientras era propietario y-més tarde miesiwo
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tn::iwmclp 1988, fueren.atribuidas a-1s ecesiva: capacided: del wum
mdalﬁm,hsbajasmi:mrmmimmmm1ﬁm B
laAPLylaSIsmiwrtummelmimperiodo(primtrimesm
de1984ydal935) reducciones de sus ganancias del 35.2% (de 14.2 a 9.2
millones de ddlares) y -del 3841% Jde- 13.4 (a 5.1 millones de ddlares),
respectivamente, pero no sufrieron pérdidas. En septiembre de 1985, la USL
ipagurd su servicio alvededor del mude conlazkotalidad:de ausidece: buomed

an-gran. escpla. y: duante todo el afo. perdid. £6.7 niliones de: délares.: Dalddde a
mmmmmm.mmwamruwmm

E




28

12 bugues en gran escala y aplazé otros pagos de su deuda en los dos préximos
afws. Asimizmo, intentd vender los 12 bugues en gran escala a intereses
escandinavos por 50 millones de délares, pero esa suma fue oconsiderada
insuficiente por los acreedores asegurados y se puso témmino a las
deliberaciones. En lo que se refiere a sus operaciones, la USL elimind los
puertoe de Marsella-Fos, Francia, y de Jeddah, Arabia Saudita, de sm servicio
-semanal alrededor del mundo y con rumbo al oriente, dejé cinco bugues en
amarre (inactivos) y elimind su servicio de cabotaje protegido entre las
costas occidental y ariental de loe Estados Unidos.

- El 24 de noviembre de 1986, la USL y la Mclean Industries, su compaiifa
matriz, se declararon en quiebra, solicitaron proteccién respecto de los
acreedores y reestructuracidn en virtud del Capitulo 11 de las leyes de
quiebra de los Estados Unidos y pusieron término a sus actividades alrededor
del mndo con s8us 12 buques en gran escala, que se encuentran actualmente en
amarre en los Estados Unidos o detenidos en otras partes. Ia USL sique
ofreciendo sus servicios a través del Océano Pacifico y en América del Sur,
pero ha firmado acuerdos para la venta de los primercs, incluidos seis buques
e instalaciones terminales, a la SIS por 125 millones de délares, y para la
transferencia de los Ultimos a la American Transport Line, una compariia de la
Crowley Maritime, en un arrendamiento de pago fijo por los cuatro huques,
carjuntamente con la compra de las filiales de la USL en la Argentina y el
Brasil. Ambos acuerdos son condicionales y dependen de la aprobacién de los
acreedores de 1a USL y del trilwmal de la quiebra.

Ia declaracién de quiebra origind un cambio de miembros en la junta de
directores y Malcolm Mclean fue reemplazado por Charles Hiltzheimer.
recardard que el seflor Hiltzheimer era el funcionario ejecutivo principal
la SIS y tiene amplia experiencia en la industria. Sélo se pueden hacer
conjeturas en cuanto a qQué mievas medidas se adoptardn en virtud del
procedimiento del Capitulo 11, pero se debe considerar hasta qué punto el
Gobiermo de loe Estados Unidos considera a los buques de la USL como parte de

By

otra campra para su flota de la defensa naciconal.

E. Ceptralizacicn de la carga
Coro la simplicidad y l1a econania de la comtenedorizacidn puede perderse en
los mowimientos de puerto a puerto, mumerosos factores tales como los bugues
en gran escala, el amento de la relacién costo-eficacia de los servicios de
tiansporte terrestre, los puertos eficientes y la simplificacién de los
requisitos aduaneros y comerciales y otros requisitos comerciales han ampliado
en gran medida la zona de influencia tradicional de los puertos. Por ejemplo,
para ¢l puerto de Houston, situado en la costa estadounidense del Golfo de
México, sus principales competidores son los puertos de los Angeles y Oakland
(California), en la costa occidental, y los puertos de Jacksonville (Florida),
Savarnah (Gecrgia) y Norfolk (Virginia), en la costa oriental de los Estados
Unidos. la expansién de la zona de influencia de un puerto significa que
comenzara a atraer carga que histéricamente se despachaba por otro puerto. El
amento de la demanda de los servicios de determinados puertos daré por






elalmdahra:hnclmgamalyaquehaoecirmaﬂosporlogamlhs
tarifas se cotizaban para el transporte de pusrto a puerto, mientras que hoy
mdiaestasﬂmuﬂﬁsamﬁohwluymeltrmmtaﬁmerior Con la

requisres y su transporte en virtud de arveglos contractuales, como se
describié en las partes II.A. y II.B, 1a capacidad y la demanda de los bugues
portacontenedores podrian ser 145 estrechamente equiparadas, lo que
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waritimo en 1985 representaron casi los dos tercios de su déficit
total de 337 millones de dSlares. Para hacer frente a este riesgo excesivo de
pérdidas, dos8 de los principales bancos de la Repiblica Federal de Alemania
queotorganfﬁmnianie_ﬂtoparab.:ques al Schiffsheleilungs-Bank AG y el
Deutsche Schiffahrtebank, no pagaron di dividendos a sus accionistas en 1985. El
primero de esocs dos bancos tampoco pagd ningin dividendo en 1986. Es posible
formarse una idea de los riesgos que entrafia el financiamiento para bugues por
laradlmim&aln’merodaba:ms intervienen en esta actividad. El
mmmmm@mdpeﬁmww-mlmmzm
y 250 bancos que participshan en el financiamiento de buques. Ese mimero
descendié a mencs de 50 en 1985 y en 1986 se redujo a entye 12 y 15. Ia
mgnitud de las pérdidas y el nmero limitado de bancos que ofrecen
tﬁmnimiattoparah:qnsilustranloselevadosriesgosqmmﬂaﬁadidn
actividad e indican que muchas instituciones de crédito scbrepasaron su
capacidaddecanesi&depréstamosmaﬁosamerioresdemim.

El exceso de tonelaje da por resultado raciomalizaciones y bancarrctas a
carto y mediano plazo, pero el mayor peligro de este problema radica en su
efecto a largo plazo sobre la masa critica de conocimientos especializados,
instituciones y equipo que respaldan la industria. For uma parte, el

maritimo parece ser una industria en decadencia, con wna contimua
xeduccmldelmmarodehaqaesydeopommidadesdempleo,mim que por
otra parte presenta todas las caracteristicas de una industria dindmica de
tecnologia avanzada con imnovaciones técnicas y de servicio y regimenes
legales que permiten muevas modalidades de operacién y complementacién entre
expresas de diferentes modos de transporte. Aun cuando la masa critica se est4
redimensionando para adaptarse a las muevas realidades, la atraccién del
transporte maritimo en bugues de linea regular .como carrera ha sido denigrada
debido a la creencia equivocada de que se trata de una industria agonizante.
Ios cambios estructurales que se estdn produciendo actiualmente en el
transporte reqular por bugues de linea no deben confundirse imprudentemente
con la muerte de la industria. Que habrd menos personas en la industria
chsméademraestrwumacimasmhedwimvitable,pemlognsedebe
< ocprender claramente es que los canocimientos y la experiencia de- quienes
pemnezcmmenaseﬂndecimvuspamdetemjm orfentaciones futuras
las pregquntas que cabe hacerse entonces son las siguiam:as a,cﬁmop.\ede
atraerse a los "mejores y mis brillantes” a la industria? y (oémo se puede
identificar o determinar cudles son las personas apropiadas en la industria
que han de recibir mayor capacitacién en econamia, derecho y administracién
panqnp:edmmrerthsemlosdirigentesdelah:mstriaenelmﬁmu?

' _mwmmmklmmmmfwﬂl
donde confluyen casi todos. los aspectos del camercio intermacional. FPor
ejemplo, las sociedades internacicnales de comercializacién (International

) han indicado que si no intervienen en el funcionamiento de
hhﬁutriamquiﬁcﬂmwciarmarmglodeﬂetmﬁofmable,

tmﬁomﬁﬁmdelaﬂotadaaepaisylosnivelesnecesariosdeapcwdel
Gobiermo. Tanto para los paises desarrollados camo para loe pafses en
desarrollo el transporte regularporhxquesdalnmaaprtporciaamimortante
mﬂaiatedaapre:ﬂizajeqmvamm alla del simple tyansporte de
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contribuye no sélo a la concentracidn de las actividades comerciales sino
tanbién a aumentar el fuerte poder de negociacidn de los propietariocs de la
carga. los contratos de servicios y las asociaciones de cargadores permiten la

- de pequefias cantidades de carga y la negociacién conjunta de los
fletes, Pstas negociaciones son llevadas a cabo por lo general por
representantes de los propletarios de la carga, 1o cual muevamente reduce el
rimero de las perscnas que participan en los intercambios comerciales. En
determinadas regiones ha existido siempre una estrecha relacidn entre los
propietarios y los transportistas de la carga. Por ejemplo, las principales
empresas explotadoras de bugues de lineas requlares del Japdn se consideran
cbligadas por la costusbre a proporcionar servicios a los puntes de destino
indicados por las scciedades de comercializacidn (Mjgg_m;ig)

japonesas,

mmtmimw-vezmyordmtmdehﬁﬁzstriadeltramporte
regular por bagques de linea y los intereses comerciales a los que ésta presta
serviciosddaeriaevaluamealaluzdemnpwdblesapamci&\delos
cortenedores de otras cargas de los huques de lineas regulares y su transporte
en virtud de arreglos contractuales o de fletamento. De ocurrir esa
separacidn, las companiias de lineas regulares que atienden rutas de gran
volumen probablemente llegardn a ser parte de las funciones de produccidn y
consumo © a tener estrechos arreglos contractuales con ellas. Estos arreglos
deberian permitir wna mayor eficiencia en las actividades de la cadena de
"digtﬂh;bi.ﬂ;,puocabemtarseslestasiuncimpodﬁadarorigma
drandes . fas miltinacionales y empresas transnacionales, asi oomo a
m_mMMhmmmmqemm No todas las
cargas hom ‘g.)ehanswoa@andaadeltramportemguhrpormnsde
lﬁmhan;aidowtahmwoeseomtm& Sin embargo, lasmmixbas
mmm fabricantes de automgviles coreance y e
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mhmahmimimmﬂlummmmm;
demostrado Que - leacaﬂniosmlastwbgiasde los buges de’ lineas

remmiﬁmtodalosatmosdecostoy

indiscriminadmmente por e 1 i
y ferrocarriles. mtecierreamﬁaeltrmsporbedelosmimsams,.
embalajes de tablas ¥ m:l.les o s habﬁm slao ranspG
individualmente, mcolomdmmmrﬂasujmmtﬂiuﬁsr&tilizahl@u_:.
llegarian a ser conoojdes como: contanedores. mmmimqn
el seficr Mclean demmstra esbe cierre parcial de la Mrochs &y s
"Sea-land" (Mar-Tierra) Services. Otrus transportistas en bugues & Hm.__
WmhmmmmmhmMmymmW__"
hsdivisiamtmtofisimmi:stibni«nlsmbmlammzs'_
transparte  ideando vegones de transporte de:oomtenedores apilados ds a d{
creando un sistema intermcdal que abarca todos los eslebones de su cadehs de
distrilucién =-puertos, humns mywvmimdetrmmilwiw-;__
em:rehsiaylosm i

contyato, mumﬁﬁmhmnh.mmqﬂ.m__._.:_%_
situacién la competitividad internacional puede surglr no tamto de la Ha
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camparativa de ser una nacidn maritima tradicional sino de la habilidad para

integrar los servicios de transporte regqular por bugues de linea en las
funciones de produccidn y consumo.

El primer paso en este proceso deberia camenzar con un cambio en los
didlogos camerciales que se llevan a cabo independientemente y que varian
desde aquellos entre las instituciones financieras, los omnstructores de
buques y las empresas explotadoras de bugues, hastaaqmlloserrtrelas

enmpresas explotadoras de buques, lospropietarmdelaca:gaylosp.lerbosy
fhnlmteaqmllosentxalospmpmtanosdelamrga,lospnrtosylos
modos de transporte interior. En el futuro esos diglogos probablemente
comenzardn en las etapas de diseflo, financiamiento y propiedad de muevas
mm&mmymmmhmmm&mmm
nmodificaciones e incluso su reduocién a chatarra. Por ejemplo, las empresas
explotadoras de bugues, los oonstructores de buques, los bancos, los
propietarics de la carga, los puertos y los modos de transporte interior
establecerdn una relacidn a largo plazo basada en las necesidades de wma
dstemimdantacmarcialafindemducirellargopmuesodeaoqmcmde
mievos disefios de bugues y, al miswo tiempo, crear temmologias de transporte
especializadas y mds eficaces en funcidn del costo. Estas tecrologias
mflejarénosar&nmdificadaspanmﬂe)arhsﬁmasdelm de las

.mhmmwmmmalmm
‘cambios en el proceso de didlogo oomercial tradicional producirdn nuevas
twﬂogias_omaplimdehsmdmmmsmmmz
aj bugques; b) oontenedores; c) puertos y  transporte inferfor; y
d) comutadoras y camnicaciones.

A, Teqologias de bugues

Sibimhmyoﬁadeloaespecialistasdelahﬂastriamimenqnae
han realizado importantes progresos en disefo de cascos y eficiencia de la
propulsién, pocoshanevaluadoelcaracterpasivoolamaﬁmmtermﬁal

potunriapaxapr@ararelmpanlascparacimdemnipﬂacimdelos
contenedores, asi camo para llevarlas a cabo. A fin de reducir esa pasividad,

Crear un espacio para contenedor "base" para cada fila, con mwvimiento da los
mmommdelhgurnciaydesdaulesespacios BEscs espacios no
entregarian a ella
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tinanciera de un transportista, una evaluacidn técnica y econdmica quinguenal
podria  determinar ficilmente niveles de obsolescencia y 1la relacidn
costo-beneficio de las modificaciones nacesarias versus el desguace. A fin de
evitar loe riesgos que supone la propiedad de bugues que pueden volverse

cowerciales de esa nacidn. Por ejeamplo, en 1956 la SIS fue la primera empresa
naviera que comenzé a transportar contenedores y las dimensiones seleccionadas
fueron 35' x 8' x 8' (10.67m X 2.44m X 2.44m). Este tamafio fue seleccionado
por dos razones: 1) 35' era la longitud mixima permitida en las carreteras ge
Nueva York, Nueva Jersey y Texas; y 2) la altura de 8' era la mixima que se
podia permitir fisicamente en los chassis entonces existentes para los
novimientos entre Nueva Jersey y Nusva York via el Minel Hudson. Dos afios més

tarde, la Matson Navigation Company (MNC) comenzd a transportar contenedores
con el mismo ancho y alto pero de 24' (7.32m) de largo en la costa occidental
de los Estados Unidos, por razenes similares.

laslmg:l.uxhsde35'odaz4"sinaﬂ:a:go 1la IS0 considerd que la gama de
tamafios aprobados (longitudes de 10'(3.1m), 20°(6.1m), 30'(9.1m) y 40°
(12.2m), con anchos y altos uniformes de 8'(2.44m)) eran suficientemente -
flexibles para que abarcaran los intercambios comerciales atendidos por la SIS
Y la MNC. El efecto de las dimensiones de los cuntenedores aprobadas par la
ISO scbre el transporte intermacional de contenedores puede apreciarse por los
cambios introducidos en la SIS. Durante 20 afics, la SIS utilizé contenedores
de 35', mientras sus servicios de transporte por carretera y sus terminales de

- ) por
pero hace aproximadamente 10 afios comenzé el costoso proceso de cambiar el
largo de sus contenedores de 35' a 40'. En contraste, 1a MNC puede contimuar
con el largo de 24', ya que sus servicios estdn limitados a un circuito
mmmummalmmmym

1os transportistas estadounidenses por buques de linea regular ya no son
losm:i.caspimdelairn:stria, sino que el enorme potencial comercial de
esa nacién y el empleo cada vez mayor de sistemas intermodales en sus
actividades comerciales, como se examiné en la parte II.C., hacen qQue sea
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plantean la siguiente pregunta: iexiste una tendencia a apartarse de las
normas de la ISO? Como respuesta parcial a esta pregunta, cabe:wo:darqae
existen actualmernte sdlo 1 700 de estas unidades de 48', en
casi 4 millones de contenedores ISO. norwalizados. mmmsumm
la construccidn de 6 500 cantenedores, ninguno de 1los cuales era una unidad de
48', y cinco bugues de 3 800 TEU de 896' (273.1m) de esloxa y 129' (39.32m) de
wxga,parasxsserviciostranspwifm Estos bugues serén los
Wmmqnmﬁmhmmﬁﬂm&lﬁ'o
32.31m para el trénsito a través del Canal de Fanamd. Estdn disefiados para

- transportar unidades ISO de 20' y 40', asi como unidades de 45' y 48'.

Numerosas espresas naviaeras, asi camo la secxetaria técnica del Comité Técnico
104&1;:90 (TC 104) , consideran que existe una posibilidad real de que las
unidades de 48' sean utilizadas con mayor frecuencia por los exportadores de
Asiaynncpahacialosmtadosmidosdemm Debido a la necesidad de
que los exportadores latincamericancs enlacen sin problemas con loe sistemas
deuamporteﬁlteriormsdlomlgsmmidosdemmmlén

Buropa, y como los requisitos de enlace de esos mercados son miy
dife:mbes,lawapt&dmomcialdeestamﬁdadmmimporhlso

. - e .' - 4.-. - ~_--- - .. ’.. --.- &
mgranmdmmrﬂﬂ@ognmmmmelpmmy
» 108 costog de explotacién y mantenimiento, el precio

decapraylosmclehstahm En este contexto, se han agregado

, proyecciones preguntarse
mﬁttocastamesasgrmsyalrmrioaqnpomtim Qqué volumen de
contenedares es necesario para justificarmmstoysitnyotmsmdios
mmmdaalmalmimobjetiw -

mmmﬁlmmmammm(mm
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sectores de la industria. Este grupo ha suscrito un contrato con la Asociacidén
de Fabricantes de Sistemas de Identificacidn Automdtica para que elabore una

norma nacional de los Estados Unidos. El principal riesgo que encierran estos
esﬁ:erzosparaotmspaiwasqnlammnacimaldelosmtadostmidoa
podria convertirse ficilmente en una norma internacicnal, como ocurrio con las
dimensiones de los contenedores normalizados de la ISO (véase la parte III.B).

primmﬁudehmimmelmmtemteﬁwmgrmmhha
gido siempre una posibilidad tedrica, pero mmercsos factores se han combinado
para transformar esa posibilidad en uma realidad econdmica y préctica para
Roopa y América del Norte. Uno de los factores mds importantes que contribuyé
a ese cambio en América del Korte fue el empleo de vagones ferroviarios para
¢l transporte de contenedores apilados de a dos, que permiten que dos
contenadores de transporte maritimo sean apilados uno encima del otro para su
transporte ferroviario imterior.

Desde la Segqunda Guerra Mundial los movimientos de carga dentro de Eurcpa
han sido dominados por el transporte por carretera. las razones de esta
situacién se encuentran en la virtual destruccién de las altemativas durante
la guerra, las distancias de transporte relativemente cortas, los adelantos en
materia de disefio del equipo de transporte por carretera y los bajos costos de
los productos derivados del petrdleo antes de 1973. En los primercs afice del
decenio de 1970, los ferrocarriles europecs camenzaron a considerar diferentes
opciones que les permitieran participar en el transporte de mercancias dentro
de Europa, Oomo resultado, los ferrocarriles camenzaron a fomentar el uso
dmtrodenmdeomtmedoresquemamplenmnlasmrmsdelamym
se pueden apilar, son de diverscs largos y altos, pero por lo general de 2.5m
(8' 2.5") de ancho, que son campatibles con los requisitos del transporte por
carretera. Estos contenedores, o cajas intercambiables (swap~bodies) como se
los llama, son de comstruccidn liviana y tienen puntos de levantamiento sélo
en las esquinas inferiores.

En 1967 los ferrocarriles eurcpeos se cambinaron para formar una empresa
mixta llamada Intercontainer para el transporte de cajas intercambiables y
unidades ISO entre los paises participantes. Hoy en dia doce naciones europeas
participan en la Intercantainer y aproximadamente en el 50% de todos los
movinientos COFC (transporte de contenedores scbre vagén plataforma) y TOFC
(transporte de remolque schre vagdn plataforma) eurcpecs se utilizan las cajas
intercambiables. Para facilitar el transporte de contenedores ISO entre los
paises de Burcpa occidental se aprobd el Marine Container Rail Agreement
(Acuerdo de Transparte Ferroviario de Oontenedores Maritimos), para
proporcionar las -condiciones generales de transporte. la Intercontainer
explota trenes de uso comin de la Trans-Burcpe Container Express (TECE) en 14
rutas claves, casi todas las cuales cuentan con cinco o seis trenes por semana
en ambas direcciones, con una longitud media de trayecto de 515 kildmetros.
S6lo el 50% de todas las cajas intercambiables y unidades ISO manipuladas por
la Intercontainer se transportan en trenes dedicados a un solo tipo de carva.
AMenméds de los trenes de la TECE, la Intercontainer explota otros trenes de uso
privado en rutas similares. De los 5.4 millones de cajas intercambiables y
wnidades ISO transportadas en los ferrocarriles ewrcpecs durante 1985, la
Intercontainer transportd 904 803, que representa un aumento de 9.7% respecto
del aflo anterior. Se prevé que el mimero total de cajas intercambiables y
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Southern Pacific Transportation Company (ferrocarriles) y esplotados por la
SIS entre los Angeles, California, y la costa estadounidense del Golfo de
México, ya en 1981, fuelaAPLlaqueenabrildelSMsecmpxm:ertiéa
Mrmmvicioomxtmexanofijodemtrmdadicadointegrmteal
.Wam@mmamm&mmcm
&dtoeleawl:otmaﬂomtes .

.mmmimmuﬁmaelmvmdam
de contenedores apilados, pero en geheral se puede afirmar que esos vagones
tienen aproximedamente 280 (8S.34 metros) de largo y se ccuponen de cinco
plataformas articuladas. Cada una de las plataformes transporta cuatro TEU,
oon 20 TEU por vagdn, El njmaro-de plataformas articuladas para el transporte
de cantengdores apilados que se utilisa para forwar los trenes varia entre 20
y 28, lo-que da por resdtido capacidades de entre 400 y 560 TEU. Por otra
parte, omo la APL utiliza un contensdor de 48' x 8'6" x 9'6" en el segundo
nivel de cada plataforma, mt:mdeZOphtafamastmasporbariamwom
sino mas bien 490 TEU. los ocontenedotes son asequrados para su transporte ya
aaamdimteelapleodemnparosencadamde_luplatafomaso
mediante el uso de conectores entre 1os esquineros del contenedor de la base y
los esquinarcs de los apilados. Un vagén corriente de ferrocarril pesa
aproximadamente 31.9 toneladas métricas, mientras que el vagén articulado de

-de oontenedores apllados pesa solamente 14.6 toneladas métricas o
un 54.2% merws. Ia razén de esta diferencia es que un vagén de transporte de
cantenedores apilados, de cinco plataformas, tiene un 80% mencs de aparatos de
encanche y un 40% menog de ruedas y frénos que los equivalentes cinco vagones
ferroviarice plancs convencionales. 'Bn efecto, un tren de transporte de
contenedores apilados de a dos pueds acamodar més de dos veces la cantidad de
cantenedores que puede cargar un tren corivencional,  con poco aumento de la
'Mumuuymmmmwmmmmmmahmmm

| &mmumlmwmmm&w
d-mmnpummnmommmso me?tdalcauhntible
wuammmmm 1 trznspmtem

q.leosvagmasde de
oontenedoves -apdlados. recorrers como promedis 235 000 afllas’al afi, en lu
..amapoooﬁnummmimamw'
Plance, Yy que loe costos de mantenimiento de un vagén de transporte de
ccntemdm:asapﬂados cala:ladosporcmtmndor,smséloellz%delos

hmmmmumwmmmsmy
COFC:-acny da: - aproxizadanents. el - 408; 1o gue di’ fx' resultade’ un ocsto de
tranagorte : ftryoviario. estimedo. de 0.40. ddlares: 1a milla por ‘cottenedor. De
e5te M0 - mmmmmm&mmm
bnhwmwmmdahmwmﬁm
mmmnmmmmww

miﬂcinﬁm&wwmmy&mmmdem
.mmiadaham:logiu “trensporte sinterior -ach importantes para 1os
paimﬂaMimLathnyuwm,yaquemdebmwmmmmﬁn--
difioitades con allos. Esto Toed mimeroscs problemas, ya que esas tecnologias
son miy diferentes y actudlmente no-se permitirian unidades de 48' x 8'6" x
9'6" en la mayoria de las carreteras eurcpeas. Sin embargo, 1osamoxtadoms
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permitido una reduccidn del 30% en costos de reparacidn y una dismimucidn de
las necesidades de inversidén en inventario.

Ias capuatadoras pueden ayudar en la manipulacidn de los contenedores en
tierra para asequrar la utilizacién médima del espacio clibico en esas

midﬁamrlupmﬁdom:gadslwhm reducir las reestibas,
preparar doanmtaoi"mmialyﬁscalizarlosﬁwmﬁmde
cmtmedoms Con respecto a estos Ultimos, una empresa naviera eurcpea ha
wmmmsimmim&m&immde
contenedores, que su sistema marmal daba por resultado que hasta el 25% de
esasmidadesmmimnlisbaspamdn:vicio

muablogiadelascmmimdmmtaqnloshmssemiqm
oon 1os puertos en relacién oon la estiba dé los contenedores existentes, el
contenido de los tangues, etc., para due las oficinas portuarias pusdan
preparar planss de carga y descarga, detarminar las necesidades de eguipo e
idﬁmiﬁmrlosmgansdaumimhomtimparalosmmqn
entran y salen. Estos vinculos de comnicacién se utilizan también para
informacién relativa al itinerario de navegacién y el clima., De

menera similar, l1a nisma tecnologia permite que los puertos se commiquen oon
losmdoudntrmportohmm los terminales interiores de carga y las
autoridades aduaneras nacicnales. Por ejemplo, las autoridades aduaneras
pueden recibir inforwacitn scbre las mercaderias que hah de entrar en el pais
y salir de & mxixe dias antes de que llegue el Yague. On esa informacidn,
se pueden ‘seleccionar previmmente - los ocrtenedores para su  inspeccidn,
nientras qua MMmmmmdummmlm
doamtosmios L1as computadoras do la Burlington Morthern, una empresa
@W&mmm,mummmmmm
(sin intervencién hamena) scbre los oontensdores gue transportan sus trenes,
mmm?mamammmumumu
Seattle, Washingten, mmsqnhcazgahayasalidodami@gocmnmboam

'Atmammmamfmdtsm el intermodalismo
‘requiers 1la ocoordinacién de todas las actividedes en la cadera de
disuihnim.MoluW hwammﬂu

| “pesponsabil .
mr-lasdnﬁuqn L _m‘m,nlm@mm
actividades en la caderm de én- madiante: las cmputadoras y la
W&'M-M&Wi@&@l@ﬂ&dﬂﬁm&anasp&
separwio ya que wmmwmmmmloqnse
mimammractermamalm _
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puede apreciar la pertenencia de esta relacién intima por las
immaciansdesend.ciosqmaehanproduci&enlosdosotmsﬁltimsaﬁos
Para comprender esas innovaciones se debe destacar que lce elementos fisicos
del modermo transporte maritimo en buques de lineas regulares —oontenedores,
grias especializadas, bugues celulares, etc.,— han existido desde mediados del
decenio de 1960, pero los nmuevos regimenes legales y aquellcs que se estdn
exzminando permiten que esos elementos sean utilizados de manera diferemte o
en mevas ocombinaciones. Es algo asi camo volver a escribir el reglamento del
ajedrez y permitir que una pieza que podia moverse sélo en dos direcciones se
meva ahora en cuatro o seis direcciones o en cambinacidn con otras piezas. No
esfacilelpmcesodeapre:ﬂerae@lctarloshqaasdelimsraglﬂamsde
aaxerﬂocmreglasdacmpebaniammsymmtaﬂbemmcim,pemes
nacesarioparalasupervimia

_ mestecmhexto,sedebmwaluarlasmadi&slegalesgnestansielﬂo
elaboradas o que ya han sido adoptadas por a) los paises desarrolladee, b) los
paises en desarrcllo y ¢} conjuntamente por los paises desarrollados y los
paises en desarrcllo, a fin de dar respuesta a muchas prequntas. Algunas de
las pregurtas mas importantes son las siguientes: jaué repercusién tendrén
estos regimenes schre loe programas de desarrollo de las flotas vy en la
econoiria comercial de los paises de América latina y el Caribe? iqué cambics
de organizacién y explotacién son necesarios para que las enpresas navieras de
Mmérica Iatina y el Caribe prevean el marco legal emergente del transporte
reqular por buques de linea? iel marco legal émergente acelera, anticipa o
restringe las fuerzas del mercado, de los servicios y tecnolégicas que estén
reestructurande la industria? Jqué mevas relaciones comerciales deberian
crearse? la cudles de las antiguas se les deberia poner témmino? Hasta que
éstas y michas otras prequntas hayan sido respondidas, las compafiias de lineas

Prcbablemente las leyes mids importantes aprobadas por los paises desarrollados
para la industria del transporte regular por bugues de linea sean 1) la US

sai;pingmt(mydelamrﬁnmtedelosmtmmidos)dalsMyz)h
para incluir el transporte maritimo en bugues de lineas

dentro del Tratado de Roma de la -Commnidad Bumrvpea. Desde luego, existen
muchos otros instrumentos legales, tales como la Lomé IIT y la nota 1 al
maaﬂmdaofldbemlizatimofamtlmisihlam(QIO)
(Cddigo de Liberalizacién de las Operaciones Invisibles Corriestes), asi como
Mmilegalesquﬂﬂndelasdelibemiaummm
mﬁdosdnmléricayelmltiwmi;pjngmmss)
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vignr 45! die d-sws ek w,m v @‘h;m ;
‘madidajudiedal precsstoriay y e cisito nbatt, nﬁéerpaim
mhmmwwmm.. n:

art.iculosemcluaolibrosmtmesfuerzo e:q:licarlaﬂhippinghctde
1984. Bmmtwprwm&hm,aimﬁcwf“ a ‘patrocirieda por
ellaylaommnﬂmmmty, quese  dlébie @ Norfolk, Vi.tginin
--mmmm, :Rynda'}!lﬁo”ﬁm& i!ﬂiusqm e

m@-mrmmmnumimm
immecasarics. Dabidoaqaemlostraﬁcoshahabidomfomcraﬁmﬁm
de . tonsiade; Al veo craciante:de: pamsbes intermodalos y o Bghes gran
‘ascaln, ¥ al hacho dergne ' 1os Tlatos: fen tarminos veulds) se encusitray éh s
-Mshmmvs,hmmummwm&m
esacuMwmcm&mpadim o coipraficves ¢ Serviclo. Pur
ehaiplo, : 'ed 'Director: Gariarel- de la - Far Eastern Freight Coriféience (FEPC)
saﬁaléraciamq-wmmi:;s dwimtimsm casi  todos " los
cargadores importantes habian negoc redxmmasdefletesporsepaxado a
Wmmhmm,mmwmmm

el 10-y od:20%: Miamtias eota: sitimcidn ino varie, ‘misierodas ‘dispoeitiones de
1a1qwammmwm wwqm&}:ﬁﬁﬂpm
esta industria ciclica haya ocscilado para crear un mercado de verisioRss, las
ampresas explotadkoras de bugues comenzardn a visualizar aspectos de la sequnda
situacidn. '
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Por lo que se refiere a la tercera situacién, al interpretar la Shipping
Act de 1984, la PMC serd influida por la historia legislativa de la ley, la
jurispuﬂmiamlaciaadaomeltramportaraginarporhqmdelimaque
se ha prodxido en el transcurso de los afios, la informacién proveniente de
1ostrﬁficasqnmpervm,ylaactihﬂdelmevo?residmtedalanc,el
sefior Edward V. Hickey, respecto del cumplimiento de la ley. El sefior Hickey
declard recientemente que haria todo lo que estuviera a su alcance para
eupleardemmrarapidayagresivalasamsestaumariascammasmlas
seccianes 13(b)(5) de la Shipping Act de 1984 y 19 de la Merchant Marine Act
de 1920 cuando lo justificasen las circunstancias. las armas estatutarias a
las que se referia serdn tratadas en la parte IV.A.l.(d) infra. Sin

1a declaracién del sefior Hickey se halla la seccién 13(b)(6) de

dicha ley en que se estipula que

"Ates de que un dictamen oon arreglo a esta subseccidén se haga
efectivo, seréd imediatamente presentado al Presidente (de los
Estados Unidos de América) quien podird, dentro de los 10 dias
siguientes a su »recepcidn, desaprobarlo si estima que esa
desaprobacién es necesaria por razones de la defensa nacional o la
politica exterior de lcs Estados Unidos."

Ia interpretacién de la ley serd influida asimismo por la seccién 18 en
la gue se prevé un examen cinco afios después de 1a pramlgacién de la ley y el
establecimiento de una comisidn consultiva scbre conferencias en el transporte
maritimo. Una de las principales cuestiones que ha de considerar esa comisién
consultiva es si seria mejor para los Estados Unidos la prohibicién de las
conferencias 0 la existencia de conferencias cerradas o abjertas. De
considerable importancia en esta materia serd la honogeneidad de los
cormtenedores y el cardcter intercambiable de los servicios de linea regular,
camo se explicd en las partes II.A. y II.B., Y €l papel asignado a la
industria del transporte regular por bugues de linea en las politicas
nacionales de los Estados Unidos. A fin de proporcionar a la comisidn
consultiva la informacién necesaria para esa determinacién, la propia FMC ha
camenzado a reunir informacién mediante cuestionarios que han respondido
participantes en seminarios, empresas explotadoras de bugues de lineas
requlaves y muchos otros. Ia FMC esta vigilando mmerceas rutas camerciales,
wis bien gue reuniendo informacién caso por caso, y esto implica un papel
imh:somsactivoparaellameltxmsportemgularpormq\mdelm

b) _ jales. La&'.hippinghctbrirﬂaaloscargadoresmevas
Opo:hmimmntmtarcmlostnnsportistas Antes de que se pramilgara
esta ley, los cargadores sélo podian negociar oon las conferencias, pero
achnlmmbepaedmhaoarlodimctamtecmwalquierlm,gmpodelﬁmso
‘1a conferencia mi=ma, asi como establecer asociacicnes de cargadores. Estas
asociacimessedefﬁmmelpémfo24)delarua:lo3cm '

"Q..mgmpodecargadoresqmcmsolidaodistrihmsinﬁ:esde
lucro los fletes para los miembros del ¢grupo a fin de asegurar las
tarifas por vagonxias, camionadas u otros volimenes o comtratos de
servicios."
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con rumbo al Este y el 37% de las cargas con rumbo al Oeste son transportadas
actualmente por transportistas mno afiliados a conferencias, Algunas
cenferencias han expezado a reglamentar o prohibir el uso de los cantratos de
servicios permitidos por la seccidn 4(a)(7), atendiendo a las peticiones de
los cargadores de que se incluyan las disposiciomes de "cargador més
favorecido" en sus contratos. Esas disposiciones requieren emmiendas a les
contratos de servicios si los transportistas ofrecen memores tarifas a otros
cargadores. Sin embergo, el hecho de que la sShipping Act comtenga o no
contenga disposiciones relacionadas con contratos de servicios se considera en

minerales, cercales, automdwiles, papel, madera, etc., se separaron del
mmmitimmhqmdelﬁmsregulams ml:ericmsiniciativas
leales. De este modo, el empleo creciente de los arreglos de transporte por
- contrato correspondiente al transporte regular por buques de linea refleja las
fuerzas del mercado, de los servicios y tecnolédgicas que estan reestructurando
laﬁmstria,yhshi;pmgmtdelg&smplmnterespaldaesasfmrzas

o) G — 5 “cio
MantemxﬁmafnselGobmdelosEstadosmidoshamnterﬂ.dommrha
mercante nacional mediante una combinacién Ge regimenes de reservas de carga y
subsidios. Como ejemplos, las empresas explotadoras de bwques de lineas
regulares de los Estados Unidos reciben subsidios diferenciales de explotacién
(0DS) y subsidics diferenciales de construccidén (CDS), ademds de los regimenes
de reserva ¢ue son aplicables a cargas de cabotaje, militares y de asistencia
econdmica. Entre 1980 y 1985 los ODS aumentaron de 341.4 millones de ddlares a
35L.7 millones de ddlares, mientras cque en el mismo periodo los CIS

dimimyermdezsslmllmdedélaresa4.7mllmdedélares ‘Salvo
unas pocas excepciones notables, la magnitud de estos subsidics y los
regimencs de reserva hacen del transporte waritimo estadounidense en buques de
lmeasragulamsmndelosmaspmtegidosmtrelospaisescmeomiads
mercado, Al principio, cada una de las medidas antes sefialadas procuraba
amnizarlosaspwhosmmialeaylmrelacimdoscmlaseguﬂdad
ecopdmica y la defensa naciomal. -Sin embargp, ocomo estos tres campos son
infinitaments complejos en sus ramificaciones, las diferencias de intereses
eattre los constructores de buques, los armadores, los propietarios de 1la
cazga,lasmerzasamdasyotmshanllevadoalaobiemodelosmtados
midosamscarmdidasqmlostratmporsepando

For lo que se refiere a los primeros, los aspectos comerciales del
transporte maritimo intermacional por bugues de linea regular, con el subsidio
difm'cialdeatplctacimlosmtadosmﬁmspmtanasistmciaams
arpresas explotadoras de buques para que sufraguen los elevados costos de la
mano de ocbra nacional, a fin de que puedan cameetir con las flotas de
transporte maritimo de ctros paises, Por ejemplo, los costos salariales
tiploce para un bugue portacantenedores de pabelldn taiwands son 1 500 ddlares
diarics, mientras que para un bugue europec ascienden a 4 200 ddlares y para
m e estadounidense, a 8 500 ddélares. En esas ciramstancias, el subsidio
diferencial de explotacién puede significar la diferencia entre el hecho de
contimuar en una ruta comercial o retirarse de ella. En este contexto, se han
hacho rumercece esfuerzos po¥ introduciy legislacicn en el Congreso de los
Estados Unidos que permita que las empresas explotadoras de bugues de lineas
requlares de los Estados Unidos campren, construyan y arrienden buques mievos
en el mercado abierto, y no a los constructores de buques de los Estados
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Fmimtimirprooedimimtospormpmpla iniciativa o previa presentacién de
una peticién.

1os reglamentos correspordientes a la seccidn 13(b) (5) de la Shipping Act
de 1984 se encuentran en el 46 Code of Federal Requlations (CFR) 587,enque
se emumeran las condiciones que se considera perjudican indebidamente el
acceso de los buques estadounidenses a los traficos entre puertos mo
estadomidenses, incluidos los movimientos intermodales relacionados con
ellos,yseestablacmpmcedjmimtmcmanagloalosanleslasms '
estadamidenses explotadoras de buques de lineas regulares pueden solicitar
asistencia a la IMC. Sin embargo, cualesquiera sean los limites, restricciones
o requisitos impuestos a los buques estadounidenses para participar en los
traficos en que no intervenga su pais, no estardn sujetos a revisién de la AC
a menos que una amresa estadounidense explotadora de buques de linea sea
canamialmentecapazdeingresarmelt:ﬁficodequesemta

Cano se sefialé en la parte IV.A.1l(a), el cumplimiento de la seccién
13(b()5) esti limitado por la seccién 13(b) (6). Sin embargo, en el 46 CFR
587.2 se emmera una amplia gama de condiciones que se definen como que
perjudican indebidemente el acceso de bugues con pabellén estadounidense a
intercambics comerciales en cque no participan los Estados Unidos. Ios dos
aspectos que revisten interds fundamental para las empresas de América Iatina
yelcaribeqne:mlatanmaeluﬁasregularessmlosqnserﬂacim

on el subprrafo (b)

"a reserva de wa parte considerable de la carga total en el
trafico a buques de pabelldn nacional u otros hugues, lo que da por
resultado que no se proporcione un razonable acceso competitivo de
los bugues de pabellén de los Estados Unidos a las cargas"

y con la inclusién de los movimientos intermodales en esas operaciones de
transporte. -

De conformidad con el subpdrrafo (b), la FMC debe definir la expresion
.+« proporcione un razonable acceso campetitivo de los bugues de pabellén de
los Estados Unidos a las cargas™ a la luz de los esquamas de reserva de los
Estados Unidos para las cargas de cabotaje y de asistencia militar y
econdmica, asi como de los acuerdos bilaterales de participacién en la carga.
Daxﬂomltalasestipalacmdeesteaﬁpénafo,csimuwaqnlosmtados
Unidos eliminardn esos regimenes y acuerdos a fin de “proporcionar un
razonable acceso campetitivo de los buques de pabelldn no estadounidense a las
cargas de los Estados Unidos"? En 1o que se refiere a los movimientos
intermodales que forman parte de los intercambios camerciales en que no
participan los Estados Unidos, se puede imaginar, por ejemplo, al servicio
ico de la USL descargando mercancias provenientes de Asia en los
Angeles, Califormia, para su transporte sucesivo en bugues de enlace a Chile o
Pery y deade uno de esos paises a la Paz, Bolivia, por transporte terrestre. A
falta de decisiones aclaratorias de los jueces de derecho administrativo de la
FMC o declaraciones da politica del Presidente de la FMC en estas materias, se
puede suponar una clerta intencién pero es sumamente dificil determinar el
alcance que se dard a la aplicacidn practica de esas disposiciones.
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trmsportemntimo es abozdado en el Articulo 84 delTimlo IV En ese
articulo se sefiala que:

"Iag dispcsicim del Titulo se aplicardn al transporte por
ferrocarril, por carretera y por vias de navegacién interior.
caﬁajopodr& achnndoporwﬂnﬁnidad,decidirsiaep:edm
establecer disposiciones iadasparaeltransportemaritimy
aéreo, hasta qué punto y mediante qué

Iaestxwumadeesteartimloesca\pletmmedifemntadelasqmveman
schre otras materias en que la Commidad ha establecido politicas commnes.
Tales articulos por lo geheral incluyen instrucciones detalladas para el
Reglamento del Consejo que se ha de publicar, la razén para que se haya
utilizado dicha estructura puede encontrarse en la visién del transporte
maritimo que tenian los seis Estados Miembros originales de la CEE, que
consideraban que se trataba de un asunto naciomal regido por las leyes de cada
pais, los acuerdos de las conferencias y el mercado, asi como en su necesidad
de crear un "mercado comin® mediante un incremento de ‘los intercembios
comerciales entre ellos mismos, Como resultado, durante machos afios el
principal centro de atraccién de las actividades de transporte de la Comisidn
delas@midmiesﬂmpeasesﬂmomlacimadomlosmvmmntosdecarga
por carretera, por ferrocarril y por vias de navegacién interior entre los

pa;sesmimbms.

ApesardelprjmretﬁoqmdeltransportedelosEstadoslﬁawmsdela
, marerescs factores han contribuido en los dltimos 15 afics a que se tome
cadawzﬁsmimiadehmsidaddeeswblebermpoliticamaala
CEE en materia de transporte maritimo. En este contexto, cabe destacar la
decisién de 1a Corte de Justicia Buropea en 1973, que sosbuvo gue el Articulo
48de11ratadodencma—relaciomdocmelljbremvimientodelamamde
cbra—- se aplica a los marineros, la presencia creciente de la competencia no
comercial, el exceso crdnico de tonelaje, los arreglos bilaterales de
transporte, los regimenes nacionales de reservas de carga, la Cowencién de
mmimmﬁﬂassobmunoédlgodecmdwtadelascmfmhsmﬁtms,
la adopcién de esa Convencién por diversos Estados Mienmbros, untamente con
_elmglmtoss-ldelmﬁejodelm,masomocidocm OOnjmtode
Medidas de Bmselas (Brusse kace) Y la Us Shiming Act Ch 1984 _

Abaﬂiendoaestnsfactores,ymexpresimaelapoyodeMCEEalaUS
Shipping Act de 1984, el 22 de diciembre de 1986 el Consejo de Ministros
aprobd los siguientes reglamentos del Consejo: 1) Nimero 4055/86, que aplica
el principio -de libertad para proporcionar servicios de transporte maritimo
mtzelas&tudoslﬁahmsymtrelosktadosﬁmbmsytermpawesszj
Nimero 4056/86, que establece normas detalladas para la aplicacién de los
Articulos 85 y 86 (1ast:massomecnpetmcia)delmudodeMaal

maritimo; 3} Mimero 4057/86, scbre pricticas injustas de fijacién
de precios en el transporte maritimo; y 4) Numero 4058/86, scbre medidas
occordinadas para salvaguardar el libre acceso a las cargas en el camercio
maritimo. Ademds de los cuatro reglamentos aprobados, el Consejo de Ministros
también tuvo ante si propuestas para 1) establecer procedimientos de consulta
entre los miembros de la CEE y terceros paises, 2) proporcionar criterios para

s -
) _ el e
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practica concertada no causen perjuicio, dentro de la CEE, a determinadce
puertcs, usuarice del trensporte o cargadores, 2 menos que esas tarifas o

se condicicna la aplicabilidad de las exenciones en blogque a, entre otras
cosas,qxemaainpxdalaoper&cmadah:qumwﬁmiadosmmmta
comercial. Sé pemite a las conferencias maritimas que ocontimien con su
p:éctimhist&'iadeutuizaraxmldsdelealtad,yaseanmbajashmedhtas
o diferidas, pﬁ:oparapomrleatémimd&mampliralmracmlas
cmﬂicimesmlativasaderedm,penodosypamidades _

El raglamt.o del cctsejo 4058/86, que prooura salvaguaxdar el 1libre
acceso de los Estados Miembros de la CE:E:y,desermttmmbeaceptado
cualquier pais de la OCDE a las cargas en los tréficos maritimos, podria tener

una importante repercusidén scbre los arreglos bilaterales de transporte y los
regimenes. de reservas Ge carga latincamericancs. El articulo 1 permite que las
enmpresas navieras de los Estados Miembros o los budues registrados en wn
Estado Mienbro traten de consequir ayuda cuando medidas adoptadas por tercercs
paisesopormagmtesreatrinjanomwnrstrhgirellibmmde
la CEE a las cargas, la asistencia prevista en el reglamento 4058/86 incluye
peticiones  diplométicas  a tercercs palses ccutr_amedidas tales como la
coligacién de cbtener un permiso para cargar, tra " descargar
mmias,yhi@osicimdamotas,im.\estosoammles Silacmnoha
reaccionado ante wna solicitud de asistencia dentro de dos meses, los Estados
Miembros pueden aplicar medidas naciohales unilateralmente o comd grupo. Si
bimlasdisposiciansdelreglmwiﬁsa/aﬁsmwclms,debmmteﬁerse

todoslospaises asimrmporcmtajedemparticipaci&mel
intercanhiocanercialasupropiaﬂata, asicmoeldered:odelasregimesa
reservarse para si determinados aspectos de sus relaciomes ccmerciales. De
este modo, pareceria que el libre acceso a las cargas estd limitado por el
C&iigo de Conducta (incisos (a)y(b)delpémfo4delhxtictﬂ.oz),asloano
parelmjmtodenedidasdemm

: 3.M Apm:t:.rdalm,lacmhamgidomrelacim
comerciales, de desarrcllo y de inversiones con los paises y territorios de
mmmmmmmmmﬂqmum;m-
Ccinco afivs.” Al mumarse  ruevos FEstados Miembros "a la CEE, aumertads
mimmmtaelm:mamdepaisesyterritoriosdeultrmrantiguam_
depaﬁimtasqtnsemiertenmpartescmtntmtesdecadacamidn
sucesiva. Por ejemplo, durante las negociaciones ‘entre la CEE y el Reino Unido
pera el ingreso de este ultimo pais a la CEE, Mwricio manifestd su deso de
a la conwvencidn comercial en vigor en esa época y se le permitié
‘el 30 de junio de 1973. Elhectmdequeotmspaisesdeseamamerir
la-camia\-llm a la adopcidn del Protocolo 22 (anexade a las Actas de
dbl'n_ejmmmoalam),mdimteelwallamw.reciéal 21
' Africa, el Caribe y el Pacifico pertenecientes a la Camorwealth la
de negociar sus relaciones futuras dentro del marco de esta
covencidn de copercio e inversidn,
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todos los servicios (que abarcan el transporte maritimo) dentro del marco del
mmmmmYm(m.mpﬂm
oracién estipnla que los residentes de un Estado de la OCDE tienen una
ilimitada de aprovecharse de los servicios internmacionales de
mr@ortemritimofrecidoaporlosrasidmtesdeotrom&hm
Esto es seguidy por una exigencia de que los servicios internacionales de
tr&mtemritim“mdabe:ian"saremorpecidospormﬁdastalesm
cattroles de cambio, tratamiento a determinados pabellones o cléusulas
wmiﬂsmmmﬂosmmhhs,paraasegmrgﬂhsmﬁemcm
comerciales normales “fuesen las Unicas" que determinaran el método y el
pebellén del embargue. Finalmente, la tercera oracién estipula que

#ra sequnda oracién de esta Nota no se aplica a los Estados Unidos.”

hmamthlamﬂaomimmﬂizalaspalabn:aa‘ﬁbdebeﬁan“
indicando cn ello que sus disposiciones constituyen una sugerencia y
cmpliniento es discrecicnal, elGob;enndelosEstadosmidosirﬂica
Claramente en la tercera oracidn que no desea liberalizar los servicios
internacionales de transporte maritimo. De ser correcta esta interpretacién,
dpor qué entonces estd tratando el Gobierno de los Estados Unidos de hacer
oolocar todoe los servicios, incluido el transporte maritimo internacional, en
un marco del GATI? apemltd.riaalcoblemodalosEstadoslmidosquelos
aspectos de defensa nacional de su politica maritima estuvieran sujetos a los
requisitos del GATT de no discriminacién comtra loe servicios de linea reqular
de otros paises en esferas cam el derecho de establecimiento, el acceso a los

mercados y la presencia comercial, asi como el arreglo de contvoversias, el
tratamiento de raciéh mis favorecida y htrarspamiadeloamidioa?hl
paracer,elscbienbdelosktadosmﬁdoshacambiahmposicimdesdeque

adnpbélamtalalamAdelCLIOomhacmsidamdolascmmias

h%'ﬂiippﬁgkt&ﬂlﬁot&géahswmmdemde
lineas regulares campleta immmidad respecto de las leyes antimonopolice de
ese pais para cualonier actividad cubierta por un acuerdo registrado y vigente
en la IMC, Sin aibargo, una serie de sentencias de los trilumales de los
mtadnsmidosmlosdewﬁmdemsoylsmmimmegzimmidad&mﬁl:
1las espresas explotadoras de bugues de lineas regulares Buropa y
Retados Unidos cundit cada vez mas la incerticumbre en cuanto a si un acuerdo
registrado ante la FMC era suficiente para protegerlas de un pleito por
violacién de la legislacién antimonopolics. Las deliberacionss emtre los
mmyd&mmmmdmlmdahimtmqm
rodeaba a la immunidad a pmmimndnporla&ﬁmmwtde
caracters :I.lportantedahl smphgam&mmiéﬂg
caracteristica de la i

explicitamente que la imwunidad antimonopolio incluye no solmmente aguellas
actividades abarcadas por loe acuerdos registrados ante la FMC sino tambidn
los celebraks de conformidad con esos acuerdoes.

Entre loe miembros del CSG se incluyen la Repiblica Federal de Alemania,
Bélgica, Dinamarca, Finlandia, Francia, Grecia, Italia, el Japin, Noruega, los
Paises Bajos, el Reino Unido y Suecia. Ademés de los represantantes de eacs







62

cualquier grupe de paises tiene el derecho de restringir los medios que
utﬂizanomspaisesparaapayarmﬂotasmmnbes.

$i bien parte de la redaocidn de los tres parrafos antes mencionados estd
en términoe , la declaracién demiestra una clara intencién corjunta
de oponerse al proteccionismo en el transporte maritimo en bugues de lineas
regqulares asegurando ¢l acceso competitivo de sus empresas explotadoras de
m&mmnumomuumawmnﬁ
cargas generadas por terosios paises. Esto se pueds-cons calo un
de una x a posicidn de los Estados Unidos y del CSG en la revisidn de 1988

digo de Conducta, respacto de la extensién de su alcance para incluir a
mmmﬁmalﬁmmmﬂmaﬁﬂmam
conferencia. A la luz de las actividades de los .Estados Unidos y del CSG para
mmrmpliﬁmmmmhdettmspommitimmalmar
" abjetivos commnes, cabria preguntarse si los paises de América Iatina y el
mribedebarianhwarlommmnpreservarmspmpiaspolitieasmcimles

det.ranmbemaritimo

mwmipﬂwuﬁnmlqzmmdalmmmuadosydelos
paisesmmnommﬁenmtrommiosmmhﬁolosmicios
de la Conferencia de lag MNeciones Unidas .sgiwe. Comércie y Deserxollo
(Ummn) mddimdemmalwmmmm?mm

<mltimodal - intérnacional da mercancias, el transporte
mﬁﬁmdemmias(lasnaglasdeﬂamwgo)ylaacmﬂmimda
matriculacién de bugues, asi como las daliberaticnes que tienen lugar
actualmerte en el GATT echre 1a inclueidn de lud sexvicies dentro da su marco,
Alaluzdelapﬂﬁtaasdalm,dalossmicioe,tau‘nlégi&sylagales

_ .el transporte ‘regular pot bugues de linga, tres
aspectos ﬁnﬂamm,amriljlos_ragimmde

respmsabilidad el'mtechbmtumes 2) lose pos: para
lamﬂﬁamhdem%densvisiéndelwigodem y‘.‘i)rlaiﬁiciativa
pamimluirloamviuimdumaelmmmm

porhxa.nsdalirm Hwhnmseadoptémlsnelmiomtermcim
idn de -ciertas reylas en materia de conocimientos, oconocide
tﬁtié\mmrmhsdamm losregimlaguesﬁd.stmtespemiﬁm
una libertad casi ilimitada de contratos y las emresas explotatioras de huques
. s&dqaojahmdatndarmmbﬂiﬂaﬂpwmodmﬁodeh
mmmmmlmmmam,mm&mm

conocimlentos de embarque; Sin embargo, . las Reglas d@ Ia Haya
cirnmscrihiermeaalibartadaldefmir ant:raotrasm,lasmms
rélativas al cuidado de las cargas y el periodo de responisabllidad de las
e:presasexplotadorasdeb\mdacargageneml Tal responsabilidad es de
"gancho a gancho®, © desde el mamento en que las distintas unidades de carga
smacqﬂmiasalgandwdelagnademhxqueenelmertodamrgahastaqae
scn soltadas del gancho en el puerto de descarga. Dentro de este régimen de
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cmlapcsibletrmsfermiaosepam;mdeloscmte:mom?el
hucues de lmeaymtransporl:emediamearregos
Wmlm fletamento, cabria preguntarse si la falta de legislacién
especiﬁca.pmsagiamregresoahlibertaddecmtratobasadamelpoderde

de cada parte. 1a segunda oracién del articulo V de las Reglas de
la Haya y los casos decidides por consiguiente han sido incorporados en el
pénafoadelartiwlozdelasReglasdeHambuzgo Esteﬁlt:.mproporc:.aa

mamspaesl:aparcialalirdicarque

'Iasdispoaicimdalpresmtecmwmiomseaplicar&alos
contratos de fletaménto. No obstante, c«uando se emita wn
corocimiento de embargie en cumplimiento de un contrato de
ﬂemmto,lasdisposicimdelccmmioaeaplicaranaese
conocimiento de embarcue si éste regula la relacin entre el
porteador y el tenedor del mcimientoqnmseaelﬂetador"

Por lo tanto, pareceria que podria haber un cambio de direccidn hacla la
libertad de ocontrato entre cargadores y porteadores respecto de los
contenedores transportados en virtud de arreglos de fletamento. Si bien no hay
corvenios que cubran especificamente esta materia, existen mmerosas fuentes
de expsriencia que podrian ser utilizadas por la industria del transporte
reqular por kugues de linea para definir el alcance de esa libertad, Ror
ejemplo, los contratos de fletamento para el transporte de carges
tradicionales a granel, las précticas conexas de la industria y las
directrices establecidas por los trilunales al resolver controversias, asi
losrequisihospmﬂgadoaporhMpanloscamtosdeservicio
-ante ella de conformidad con la US Shipping Act de 1984, podrian
proporcionar alguna orientacién respecto de la negociacién de arvegles de
fletamento para el transporte da cotenedores. Sin ewbargo, habird que esperar
uma decisidn del marcado respecto de ddnde y cuindo podrian emplearse para los
ocontenedores estas practicas y dirvectrices correspondientes a las cargas a
granel, y las exigencias para los ocontratos de serviclos en el comercio
exteriordalosmmﬂdos :

ChES. Lo S, B LT LA
_memﬁwm&moﬁi@&m&
las conferencias maritimas oomenzaron ya en 1967. Esas negociaciones se
centraron wAs tarde en la UNCTAD y para 1974 dieron por resultado la
dahmmsobremcédigodecaﬂmdelascmfermﬁas
Maritimss. Para oomprender mejor el Cddigo de Conduwcta se 4
presentes las condiciones del transporte regular por haxpues de linea que
existian entre 1967 y 1974, y la forma cbligatoria en que fue elaborado.

g_
;

For 1o que se refiere al medio en que se desenvolvia el transporte
reqular por buques de linea entre 1967 y 1974, se recordard que el primer
mhimimwimldemndommlugarenwssysetrawdem
viaje transatléntico entre los Estados Unidos de América y la Repiblica
Federal de Alemania. En 1967 no habia més de cinco bugues portacontenedores
Qque traficapan internacicnalmente, y para 1974 ese mmero probablemente
amentd a alrededor de 50. En otras palabras, la revolucién de 1los
cmtamd:msaetmtrabammsprmsetapasylasconfemmiasdecuga

general controlaban el transporte maritimo en bugues de lineas regulares. En
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la estructira del GATT es inapropiada para la realizacién de negociacicnes
scbre servicios, que carece de experiencia y de jurisdiccidn en esce aguntos y
que el espectro de las represalias comerciales —-un pais o un grupo de paises

que restringe la admisidn de determinados bienes porque otros han hecho lo
mimorespectodewspmpmbienes—-podriaamﬂjxsealasrepresalias
intersectoriales o de bienes y servicios., Por lo que se refiere a estas
dltimas, la US Trade and Tariff Act de 1984 prevé especificamente las
mprasalias'mtemectoriales: es decir, si un pais desea reservar una
determinada esfera de servicies para sus ciudadanos, otros paises pueden
adoptar represalias en forwm de restricciones conmtra su comercio de bienes. A
la luz de estas ounsideraciones, desde la Declaracién Ministerial de 1982 y
MMuSiansmidandelgudelasPartescmtrataﬂtesdelGATr,h&-
tenido lugar un intsecambic de informacién sobre los servicios, no dentro del
marco del acuerdo del GATT, sino mis bien en la sede del GATT, utilizando sus
ﬁstalaciawsmdimtelo:pesellmatnrala"ﬁstahramillo" (por el
Enbajador de Colombia en Ginebra, Suiza, Felipe Jaramillo, quien es también
Presidente del Comité de Servicios del GATT).

1a propuesta de incluir los servicios dentro del GATT parte del supuesto
daqmtodoslossendciossmmmlg\nlesywedmsertntadosdeh
misma manera. Los servicios han sido separados histéricamente en servicios de
los factores © los que exigen una inversidn, servicios mo atribuibles a

factores, piblicos, privados, de los productores o los que agregan valor a un
producto, de los oonsumidores, etc., pero estas clasificaciones solamente

proporcionan una descripcién de las caracteristicas commes de cada grupo de
servicios. Si bien machos servicios tienen ciertas caracteristicas en comimn,
oomo el hacho de que no se puedan almacenar para su uso futwro, las
difemiasatxeellosprmimmdeesasc&racteﬁsucas nidelas

servicios, que equivale aproximadamente a una descripcidn funcional de esa

actividad, sino mis bien por consideraciones relacionadas con la segquridad

econdmica y la defensa nacicnal. A menos que se analicen las cuestiones de

politica gubernamental que rodean a cada servicio, y hasta que tal cosa no se

haga, no se camprenderdn cabalmente el verdadero cardcter de los servicics y
su importancia en el proceso de desarrollo nacional.

Resulta sumamente dificil 1liberalizar el oomercio de servicics
-tratérﬁolosatuiesigualoimlmoagr@andolosmchsessegmm
- funciones, actividades o caracteristicas. Se podria lograr una camrensién mis
ampletadalcssmiciosmﬂimtehpxepancifmdemﬁlisisdelaspolitims
gubernamentalee qué determinan la estructura particular de cada servicio. Esta
seria una empresa ompleja, pero sin esos andlisis las negociaciones sobre
sexvicice enfrentan el riesgo may real de entrar en una tierra de nadie en que
no haya temas preestablecidos ni docmentos y log acierdos no sean
obligatoriog. Camo ejemplo de la necesidad de analizar las cuestiones de
politica gubernamental que determinan la estructura de un determinado
servicio, la iniciativa de los Estados Unidos de incluir todos los servicios
dentro del GATT es dificil de conciliar con su rechazo de la sequrda oracién
de la nota 1 al anexo A del CLIO. Es més, la posicién de los Estados Unidos

respecto de la nota 1, camo se presentd en la parte IV.A.4. supra, podria
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travesia oorta entre las islas del Caribe y la costa oriental de los Estados
otro atiende una ruta interinsular del Caribe.

Iamyariada‘lasﬂatasmemmtesdeestamgi&ﬁmmestablecidas
de la continua supremacia de dos importantes pilares, es decir,
de reservas de carga y el sistema de conferencias maritimas. El
las fuerzas del mercado, de los sexrvicios, tecmolégicas y lecales

las conferencias de lineas regulares fue tratado en las

<
3

cuestidn fundamental en este punto no es si loe regimenes de resexrvas de carga
han ayudado en el establecimiento y:-la explotacidn de esas flotas, omo
clertamente lo han hecho, sino si la estructura actual de esos regimenes es
apmpiadaalaluzdeloscanbioathantmidolugaryeeestanpmdmim

Se recordard que la mayoria de los regimenes de reservas de carga fueron
preparados y adoptados en los afios transcurridos entre el final de la Sequnda
Guerra Mundial y el camienzo de la revolucién de los contenedores, y reflejan
laépocadelcshq.mdacargagemralylasanacimpomﬂriasdagran
densidad de mano de ocbra. Desde entonces las caracteristicas del transporte
regular por bugues de linea han cambiado inevitablemente. Por ejemplo, las
flotas de América latina y el Caribe han cambiado a buques miltipropdeito y de
construccidn celular que permiten el transporte de wna vasta gama de cargas y
de contenedores. No s610 han cambiado las caracteristicas de esas flotas sino
que también ha habido un desplazamiento desde los sistemas de transporte modal
hacia los sistemas de transporte intermodal y miltimodal y la industria del
transporte regular por baues de linea ha entrado en una era de
de sistames", exceso crdnico de tonelaje, sexrvicios de econcmia de escala,
transporte por ocontrato de cargas homogéneas y sexrvicios de transporte
intercambiables.

hfmﬁaosepamimdeloscammdal
transporte reguiar por bugues de linea y su transporte en virtud de arreglos
contractuales dependerdn del volumen y el equilibrio de los contenedores en
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j:narporacidnmlasﬂctasdaméricammayelcaribed_ems
tecnologias, como los bugues portacontenedores celulares de tripulacién
vedicida y los ocontenedores de 48! (145&31 b%:ﬂ:l@tmmmm&
importante, la adquisicidn de muevas tecnol por

1ﬁmsmu1amda1aragiéndepamefmﬂmmalmmtedelostipasylos
volumenes de carcas en movimiento, las ubicaciones de los puntos de origen y
destino de la cargm, la necesidad de una articulacién adecvada con otros
sisbemsy.laamhpimdelascorrientesomemiales Acthalmente, la

almmﬂvils,acem,etc—qin'sepmsentanpaxamtmsporbeyloswlm
relativammtapeqﬁbslimitanlaposjbnidaddehwermomnmdel
equipo y los bugues especializados. Si la cantidad de carga transportada en
contenedores aumenta un 31%, oanosei:ﬂicémlaparterv.c.l.,podria
crearse una base para la utilizacién de esas tecrologias. Sin embargo,
naaasidadasdetmlogiammterndetrarqwrteinteriurpanmmy
América del Norte no sélo son diferentes sino que también se encuentran en las
primeras etapas de evolucién, como ya se sefialé en la parte III.C.2., y cada
una debe sar estudiada cuidadosamente para asequrarse de que la tecmologia
seleccionada pueda terper una insercién adecuada a largo plazo en esas
regiones, asi como en América Latina.

Adaﬁsdelosprdalanasdafnmiamierrto deca:gaydecawimel
principal efecto scbre los regimenes de reservas de carga podria provenir de
los cargadores y consignatarics de esta regidn que recomozcan los beneficios
de wun enfoqe de =sistemas de la cadena de distribucién nmediante e
intermodalismo, los servicios de - transporte interior ammonizados, 1la
centralizacién de la carga, muevas temologias, facilitacién de 1a
doa.mentaci&ylcs;mceﬁnimtasmmiales .,qnasp:cpom:landopor
las empresas explotadoras de kugues de lineas regulares de los paises

industrializados que participan en el intercambio comercial de América Iatina

Carjbe. Esto podria dar por resultade vigorosos esfuerzoe de los
caxgadm:es migrntariosdahregimparalimitarelﬁitodaapumcim
delosregimmdamamsdecazgaalasmrgasﬂadicimlesamlym
haomogéneas, mmrizables,qnsmtransportahsparm:esdelﬁm
_pmiﬁaﬂocmmoqnlasmmadesdecargahmng&aa
sean - transportadas . .por transportistas por contrato. Ccn la posible

'_,.._...,f'dalosommmoresdeltramporl:emritimm
¥ la consiguiente dian:l.mciﬂndelosﬂches

a:nglm de transporte por contrvato, los cargadores y
migmtaricapnd:imahgarhpérdidade participacidn elmmdo
debidoalmqnaemiﬂuancostosmmasiw:ldelmm -




&

f.- fﬁ’ R
i :?:I.a"._l- BLVITRITIANS

delosEstadosmidosydalcssymelm. Si bien cada una de esas
iniciativas fue examinada por separado anteriormente en este documento en
partes IV.A.l., IV.A.2., IV.A.5. y IV.B.3., es importante oconsiderar
posible efecto scbre los regimenes de reservas de carga de los paises

particdparmcaﬂicicnaadaigmldadmel trafico desaado.

El segundo caso entrafia apartarse de la ley escrita, conforme al papel
que el Gobierno de los Estadcs Unidos asigna al transparte maritimo en su
polit.i.caglohalmmteriadecmamio ecancmia y defensa, Oomo se examind en
la parte IV.A.l.a) gRpra, hsecci&ﬂ(b)(ﬁ)delaﬂ:imirthtdelsu.

scmete al examen del Presidente la aplicacién de lo dispuesto en la seccitn
13(b) (5). AdemAs, se debe comprender la importancia del transporte mwaritimo
dentro de esa politica global. Sep:edatmwrmhﬂiciodelosdifm
papeles que deberia desempefiar el transporte maritimo dentro de esa politica a
partirds-lainiciativaestumidmdeliberalizarelmrcio
intermacional en materia de servicios mediante la inclueidn de todos los
: ' la.

igmalmmpurtemtmmpapelsmﬂariomlafomlaciéndelas
politicas comerciales, econdmicas y de defensa nacionales y que se adoptaria
mapmici&emjmﬁspectodelaaplimcﬁndelamimn(b)(ﬂdala
shipping Act de 1984 y de la seccién 19 de la Merchant Marine Act de 1920. Si
bien se podria asignar un papel secundario a esas secciones en las politicas
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nacionales de los Estadoe Unidos, ello no significa que se pueda hacer caso
aniso de ellas. Lo que significa es que cuando los efectos de los regimenes de
reservas de carga comienzan a tener repercusiones scbre las consideraciones
primordiales de politica --la seguridad econdmica y la defensa nacional— en
1osmtaﬁosmidosdemérica,mmxtaawmwntelapmbabilidaddeqmesas
seccimesseanutﬂizadas

contra los regimenes de reservas de carga de América ILatina y el Caribe. las
consecuenciss de esa aplicacidn dependerdn de dos factores: mprimethgar,
silcspaisesdeestaregimsemparapmsmtarmaposicjmm Yy, en
sequndo lugar, si esa posicidén se presénta a nivel diplomatico o legal, o en -
ambos niveles. Naturalmente, las altermativas que se prefieran dependerdn de
las ciramstancias de cada caso en particular, pero se puede anticipar que wna
regidn unida que actie tanto a nivel diplomético como a nivel legal podria
brindar las mayores opartunidades de éxito.
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conociendo s6lo unos pocos de los hechos pertinentes. En este documanto se ha
procarado ayudar en esa toma de deciones evaluando las fuerzas que estan
canbimﬂolairﬂustriaafﬁldeamjnlstmralospaisesdeméricalatmay
el Caribe informacién que podrian utilizar para comenzar a preparar su

adaptacién al transporte reqular por bugues de linea del futuro. Sina:ba:qo
existen muchos aspectos que se deberian estudiar m&s detenidamente. Algunos de
los aspectos que tal vez deseen considerar log paises de esta regidn son los
‘siguientes: a) una convencién intermacional para hacer frente al exceso de
tonelaje; b) una meva estructura de organizacidn para las empresas navieras;
c) el cambio de las empresas tradicionales explotadoras de buques de lineas
requlares a especialistas en rutas comerciales; y d) una politica comimn de
transporte regular por agues de linea para los paises de América latina y el

Afindeczenr'mnbasequepémitaatodaslasparteshteresadascolaborar
en la elaboracién de medidas para ocuparse del exceso de tonelaje, se
cansidera que podria ser apropiada la accién intermacicnal. Bsta podria dar
remltadolapmq:araciéndemcmmiéndeﬁﬂoledﬂigatoﬁao
pn:actica Tres son los requisitos necesarios para elaborar una comvencién
cbligatoria: debe haber 1) un acuardo entre las posibles partes contratantes
de que se necesita una convencién intermacional para tratar wn determinado
problema; 2) un acuerdo entre esas partes acerca del contenido de las
cldusulas en que se aborda el problema; ya)elareadelprdalmtntadadebe
ger relativamente estable. En los casos en que se llena cada uno de estos
requisitos, estaria indicado el uso de una cowencién obligatoria. Oomo
ejemplo de cawvencidén cbligatoria que cumple con escs requisitos cabria
mencionar a las Reglas de Ia Haya, que han estado en vigor deade 1924. Sin
enbargo, en los cascs en que no se amplen esas condiciones, se puede elaborar
una covencidn practica si hay acuerdo solamente en el primer aspecto y el
asunto o problema tratado estd en un estado constante de evolucién., En esta
Ultima sitvacidn, se podria utilizar un acuerdo de tipo préctico que se emplea
ccmimente en los convenios de facilitacidn come la Convencién Intermacional
para la simplificacidn y armonizacién de loe regimenes aduanercs, combmente
micmdnomlacawmcimdekyuto y otras.

armadores, lmbmm,lascmpaﬁlas-desegtm,lassociedadesde
clasificacién, los cargadores y 1los ' consignatarios parecen demasiado
divergentes para la formilacién de una convencidn cbligatoria. Sin embargo,
camo todas las partes antes sefialadas reconocen los peligros persistentes del
exneso de tonelaje, podria ser itil considerar la posibilidad de adoptar una
cavencidn de tips préctico. Uma cowecidn de esta natwraleza podria
establecer un foro en gque todas las partes contratantes se reanirian para
adoptar medidas que respondieran a determinado marco de referencia y abordaran
los problamas convenidos. Por ejemplo, el foro podria temer dos niveles
—qubermamental y témico-- ocon reuniones anuales para el primero, mientras
que el ultimo podria reunirse con mayor frecuencia. los aspectos abordados por
los grupos técnicos de trabajo serian determinados por el mandato de 1la
convencidn, pero podrian abarcar desde los limites de la disponibilidad de
financiamiento del sector puiblico y del sector privado para muevos bugues
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cambio que resulta de esa evaluacién orientada hacia el futuwro, ya que puede
pmiﬁrqnlmmlogmmcmprmﬁimafaﬂoovisimestntégica
de la industria para prever y utilizar el futuro.

msmesasmerasdeestaregldntalvezdeaemmmemrlas
ventajas de modificar sus estructuras de organizacidn para reflejar las

creadolospmstasdanimctérdeq:eracim ) para
qmseammdelosaspactosmpetitivos,ydenimzjmiw@m
Mve_mjg,pamlosmdedmim&hgwtimdel

maritimo. Mientras el primeto estd a cargo de las operaciones
diarias de la linea y de su eficacia en funcién de los costos, el ultimo
estudia las distintas rutas posibles para el despliegue de los bues, las
mevas tecnologias, las fuentes de competencia, los posibles arreglos de
explotacién conjunta, los muevos regimenes legales y la ewvolucién permanente
de la industria. Para lograr una inteqracién eficaz tanto-de las fimciones de

como de las de direccidén, el primer oficial operativo habitualmente
presamainfmﬂprimroficnlejewtivo,qmestmlbimelpmsidmteda

las empresas tradicionales explotadoras de bugues de lineas regulares son
expertas en transportar carga entre puertos. Sin embargo, cuando se comparan
los costos de tramsportar mercaderias entre puertos o los costos del
transporte entre el punto de origen y el punto.de destino, se puede apreciar
que la mayor cantidad de ingresos proviene de las actividades en tierra. Por
ejemplo, 1a Cast North America explota un sistema de dos puertos entre

especialistas en rutas camerciales actian para los sexviciocs que
sean necesarice, o establecen empresas mixtas para ello, ya sea transporte
maritimo, en los termimales, terrestre,

facturacitn, etc. Si bien el éxito de las empresas navieras tradicicnales se
basa en gran medida en la utilidad del tiempo y el lugar, las econamias de
escala y el precio, las enpresas especialistas en rutas camerciales disfrutan
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que la utilizacién de la capacidad de los bugues en el Atlantico septentrional
podria elevarse del 68 al 85% si se coordinasen los sexrvicios y que ello daria

lugar a ahorros de costos de més del 20%. Ia Hapag-Lloyd empezd a aplicar los-
resultados de este estudio cuando ella y la Atlantic Container Line

disfrutar de econcmias de escala no sélo mediante la adquisicién de buques en
economias cbtenidas gracias a la cooperacion.

ejaplo del cambio experimertado por las politicas de e:q:lotaciﬂx las
empresas navieras de otras regiones, un portavoz de la Hapag-Lloyd indicd hace
ninguna linea europea es suficientemente grande para actuar por si

el establecimiento de los servicios alrededor del mindo de la USL y
la EL, mchos transpartistas de esta regién camenzaron a considerar el riesgo
de canvertirse en lineas de enlace para esas empresas navieras, Si bien podria
parecer que ese riesgo ha dismimiido con la quiebra de la USL, ello no es asi,

. es8 riesgo debe considerarse en el contexto mds amplic de las
fuerzas que estin reestructurando la industria del transporte regular porx

a las cargas, y que dejen para las empresas explotadoras de bugques que no
pertﬁmmalsistmséloloscargmrtosdelostzﬁﬁoasdehajovolm,
estacionales y desequilibrados.
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podria inalpfr la coordinacién de los patrones in: de explotacién
de sus flotas mediante: a) tres conearcios subregionales: la costa cocidental
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que esta opcidn mo es eficaz en funcidn de los costos, los contenedores
podrian ser intercambiados entre los consorcics mediante servicics de enlace
entre los océancs que funcionan entre Valparaiso, Chile, y Buenos Aires,
Argentina. E\ridmtmnbe cualquiera de las rutas terrestres sudamericanas gue
existmmtmelesteyeloestem'stimyamtamacpcién,pero,mse
subray$ en la parte II.C., existen numeroscs cbsticulos topogréficos. Asi, del
mismo modo que el consorcio Ge la costa oriental proporcionaria acceso
regicnal a la costa oriemtal de Norteamérica y Rurcpa, el conscrcio de la
occidental proporcionaria similar acceso a la costa occidental de
Norteamérica y Asia.

En caso de no haber carga suficiente que justifique camercialmente la
continuacién de los servicics norte/sur con destine a Asia o Europa desde

:
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Norteamérica, los cansorcios podrian actuar como transportistas entre tercerve
paises y participar en el comercio entre esas regicnes, como lo permite la
seccidn 19 de la US Merchant Marine Act de 1920, No se deben subestimar los
barnﬁciosqnattraﬁaacﬂmmtrmsportistaentmtmpaisesyaqm,
por ejemplo, las empresas Lineas Maritimas Argentinas y Transportacién

Maritima de México han logrado una parte apreciable de sus ingrescs amuales en
los traficos transatlanticos entre Buropa y los Estados Unidos y en los
traficos transpacificos entre Asja y los Estados Unidos, respectivamente.
Entre otros elementos de esta politica glcbal de transporte maritimo, se
incluirian el uso de sistemas de transporte intermodal en Asia, Buropa y
Norteamérica, y el fletamento de espacios de contenedores cuando los volumenes
demrgampemitanelmodehu;uesentmlospmtosdeesmhylospmtos
de destino final.

por bugques de linea.

transporte regular por buques de linea han creado una necesidad apremiante de
evaluar el papel asignado a los regimenes de reservas de carga por los paises
de América Iatina y el Caribe. Ademas de los aspectos institucionales de una
politica camin de transporte regular por bugues de linea que seé presentaron en
la parte IV., los paises de la regién podrian oconsiderar también qué
modificaciones de los regimenes de reserva de carga reflejarian el marco del
transporte regular por bugues de linea del futwro y, al mismo tiempo,
gvitarian los efectos de las medidas permitidas por la politica comin de
transporte maritimo de la CEE y la US Shipping Act de 1984. Otros asuntos que
podrian analizarse serian la separacidén de las cargas homogéneas del
transporte en bues de linea regular, el cdracter intercambiable de este
ultimo, la necesidad de utilizar sistemas intermodales, el uso cada vez

de los puertcos-centros de carga y los servicios de transporte de enlace, el
control del exceso de tonelaje y la formacidn de empresas mixtas y consorcics
regionales de lineas regulares en esferas oonexas.



