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RESUMEN 

i. msamccm 

El entorno de crisis en que ha funcionado la industria del transporte regular 
por buques de linea durante el últino decenio se debe a la evolución constante 
de las fuerzas que están transformando estructuraliaente a las compañías de , 
lineas regulares no pertenecientes a sistemas, independientes y no 
centralizadas en sistemas de distribución cada vez más integrados. A menos que 
evalúen las causas de estos cambios, los ejecutivos del transporte marítimo 
pueden actuar basándose en suposiciones divorciadas de la realidad actual. 

Como el presente documento procura primordialmente estimular los debates, 
la exactitud de las predicciones que figuran en él tiene una importancia 
secundaria. Sólo el futuro proporcionará respuestas concluyentes a las 
afirmaciones hechas y las preguntas formuladas. 

H . SERVICIOS 

Si se desea que los transportistas sigan siendo viables, se tiene que abordar 
el transporte regular por buques de linea de manera diferente y se deben 
interpretar correctamente las esferas de cambió estructural que tengan qué ver 
con aspectos de servicio, de mercado, tecnológicos y legales. 

A. El efecto de las fuerzas del mercado sobre las cargas 
homogéneas transportadas por buques de linea 

En los primeros años del transprte marítimo todas las cargas eran 
transportadas por buques de linea regular, ya sea que se tratara de cereales, 
minerales, petróleo, pasajeros o lo que hoy se conoce como carga general. 
Cuando las cargas homogéneas antes mencionadas alcanzaron volúmenes 
apropiados, fueron separadas del transporte regular por buques de línea y 
transportadas en buques especializados en virtud de arreglos contractuales o 
de fletamento. El petróleo constituye un ejemplo de esta separación. Con el 
uso cada vez mayor de los ««tenedores, las cargas generales presentan 
actualmente una unidad homogénea de transporte y su posible separación del 
transporte regular por buques de linea debe ser evaluada a la luz de la 
estructura existente de dicho transporte, el volumen y el equilibrio de los 
contenedores en movimiento y la frecuencia de servicio exigida por los 
propietarios de la carga. 
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B. El carácter intercambiable de los servicios de transporte de 
contenedores y su efecto sobre las conferencias 

Históricamente, las conferencias marítimas 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 mayoría de las compañías que explotan buques 
portacxsitenedores ya no participan en la manipulación y estiba de cargas 
generales. Si bien las empresas explotadoras de buques de lineas regulares han 
llegado a ofrecer numerosos otros servicios a los propietarios de la carga, 
como sistemas ccmputarizados de ubicación de los contenedores, la 
transferencia de los servicios de manipulación y estiba a las fábricas y 
terminales interiores de carga ha eliminado el carácter singular de cada línea 
y ha hecho que no se diferencien unas de otras y que sean sustituidles. 

C. El internodalismo v el uso creciente de puentes terrestres 

El transporte intermedial implica hoy en día un enfogue de sistemas de todas 
las actividades y funciones en la cadena de distribución, a fin de reducir o 
eliminar las interrupciones en el movimiento continuo de mercaderías desde el 
punto de origen hasta el punto de destino. la "eptimización de sistemas" del 
internodalismo proporciona un panorama total, más bien que fragmentario, de 
todas las actividades de la cadena de distribución. El cambio de la 
"eptimización modal11 a la "eptimización de sistemas" produce la integración de 
todas las funciones: lineas, puertos, aduanas, transporte terrestre, terminal 
de carga interior, cargadores y consignatarios. Esta integración ha originado 
un empleo cada vez mayor de los puentes terrestres. 

El efecto de los puentes terrestres y del intermodalismo sobre la demanda 
de servicios de línea regular será enorme, pero el efecto potencial sobre los 
diseños de los buques, las rutas comerciales y la economía mercantil podría 
ser incluso mayor. Debido a una posible disminución de la demanda de servicios 
de línea regular causada por el uso creciente de los puentes terrestres, cabe 
preguntarse si la industria del transporte regular por buques de línea se 
encuentra en el umbral de una reducción mundial de las flotas similar a la que 
tuvo lugar cuando los buques celulares desplazaron a los buques de carga 
general. 

D. Buques de aran escala 

Al seleccionar un buque para un servicio de línea regular, normalmente se 
consideran loe costos, los límites físicos de los puertos o canales y los 
requisitos comerciales. los buques grandes permiten que el ritmo de 
crecimiento de los costos de explotación se mantengan par debajo del de los 
fletes. Sin embargo, en un mercado can volúmenes comerciales decrecientes, 
puede llegar a ser imposible equiparar los niveles de carga que deben alcanzar 
los buques para lograr un rendimiento adecuado de la inversión con las 
necesidades de frecuencia de los cargadores y los consignatarios. 
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- IA t erdwic i^^ centroe d» carga ppdria tenet uñ «table 

csU (afig%6e*.ïfla^^ cargas ̂ » -Wrifeim^ *W&&BXÈ8to> 
de ía& .qaçEiente^^Oiiiercialea, ' la estacion^idad^ îas i n É ^ 
puertos y las distancias entre ellos, y la irtoestaoctura-W't^^ 
interior. Por ejemplo, el intercambio comercial Esfee-Oeste está razonablemente 
equilibrado con grandes corrientes de cargas de elevado valor, pero las rutas 
Norte-Sur son desequnircatto, :^taclofeaes, y estfo, compuestas de cargas de 
poco valor. El intercambio comercial Este-Oeste se lleva a cabo por lo general 
entre países industrializados que disponen de puertos numerosos y bien 
equipados y dê  extensos siisbaaas de transporte in^eriorv En contítísfee, el 
e x t r w aeri4ic*ial dal iirtarcaobio «xmercial Nc3rto-Sur carece de tales puertos 
y sistemas de trar^porte terrestro, lo que al parotser Inposlbilitariá la 
œntralizacdcn de la carga en el futuro previsible. 

F. Exceso óm tonelaje 

Entre 1970 y 1984 el comercio marítimo mvmriial creció en un 32%, itdentras qõè 
el tamaño de la flota mercante mundial aumentó en más del 100%. El exceso "&e 
tonelaje es causado na sólo par un exceso de buques sifíb también por el 
aumento de su prxxJuctivijdad. Alguna formade acción conjunta parecería ser 
apropiada para hacer frente a la amenaza común del excesa õ& taneã.^é~. TSâ^Sk> 
al erarme numero de instituciones, gobierrr», lineas de navegación, 
constructores * buques, bancos, etc., y la evolución permanente dfe la 
industria, no existe una solución única para el problema del exceso de 
tonelaje sino más bien una respuesta coordinada global, flexible, dinámica y 
continua ante ura situación siempre c^^ 

G. - Ocnĉ Tfcraclán ccmeroial v flgfl frFff^TamtteLifrguiejr.; 
•• por buques '̂ o iiíy^ 

Se ha estimado que a fines del présente siglo habrá únicamente dos empresas 
transportistas de línea regular en el Japón, una en Corea y tres en los 
Estados Unidos de América. La creciente ocrrent^eoión dentro de la industria 
del transporte regular por buques de linea y los lnteree«s ccnarcialés a los 
que presta servicios podría dar por resultada que .'las flaneas «llegulii :'':a--'«ear 
parte d% las funciones de producción y consuno o goe tengan estrechos arreglos 
cxxTtractuales con ellas. ••••• 

III. TBCNOIÛGIÀS 

Las tecnologías del futuro en materia de transporte gegnlar por buques lie 
línea deberían surgir de un mayor estreciTPanrento enta» la prodacción y el 
transporte.- Las ventajas comparativas piuwaiJián de la capacidad ó^ iritegrar 
los servicios de línea regular en las funciones >de prcducción y consumo. 
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Se debería efectuar un cambio en el diálogo comercial entre los que 
participan en rutas comerciales especificas para que se establezca una 
relación de largo plazo basada en las necesidades de cada intercambio 
comercial. Estos cambios en el proceso tradicional de tÈáí^fi ' tídÊÊ^Ü 
originarán nuevas tecnologias o nuevas aplicaciones de las existentes en 
buques, cjpntenedores, puertos y estaciones de clasificación, coaputadbras y 

IV. EL MARGO LEGAL 

tes aspectos comerciales del transporte marítiiito en buques di linea ion 
controlados por la seguridad econetnica y la defensa nacional. Cualquier 
tentativa para separar el transporte regular por buques dê linea del medio 
económico, industrial y politico general no tendría sentido. 

Las medidas legales que están elaborando o que ya han adoptado los países 
desarrollados y los países en desarrollo, ya sea en forma conjunta o 
individual, tienen que ser evaluadas. Una evaluación de esta naturaleza 
permitiria dar respuesta a preguntas tales como: ¿qué efecto tendrán estos 
regímenes sobre los programas de crecimiento de las flotas y la economia 
comercial de los países de América latina y el Caribe? ¿qué cambios 
institucionales y operacionales se necesitan en la región? ¿el marco legal 
emergente acelerará, preverá o restringirá las fuerzas tecnológicas, del 
mercado y de los servicios? y ¿qué nuevas relaciones comerciales deberían 
crearse y a cuáles de las antiguas debería ponérseles término? 

La legislación aprobada por los países desarrollados incluye medidas tan 
importantes como la US Shiroina Act (Ley de la Marina Mercante de los Estados 
Unidos) de 1984; la incorporación del transporte marítimo en buques de líneas 
regulares dentro del Tratado de Rana de la Comunidad Europea; Lomé H I ; la 
nota 1 al Anexo A del Code of liberalization of Current Invisible Operations 
(Código de Liberalización de las Operaciones Invisibles Corrientes (CLIO)), y 
los resultados de las deliberaciones entre los Estados Unidos y el Consultive 
Shipping Group (Grupo Consultivo de Transporte Marítimo (C56))è Baia qué se 
comprendan las nuevas iniciativas de la CEE y de los Estados Unidos, el 
transporte regular por buques de linea debe haber pasado por las etapas de ser 
alternativamente un mercado de oonpadoresy un mercado de vendedores, y deben 
transcurrir aproximadamente entre 10 y 15 años para que las autoridades 
apropiadas interpreten las maniobras creativas de las enpresas explotadoras de 
buques, los cargadores, los consignatarios y otros para evitar las que se 
consideran disposiciones gravosas. 

Numerosas convenciones sobre transporte regular por buques de linea han 
sido negociadas conjuntamente por l œ países desarrollados y los países en 
desarrollo. En una época de cambio estructural, algunos de los aspectos más 
importantes que han de ser reexaminados en esas convenciones son los regímenes 
de responsabilidad para el transporte de cxxitenedores par contrato, posibles 
temas para la conferencia de 1988 de examen del Código de Conducta, y la 
iniciativa para incluir los servicios dentro del marco del GATT. 
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Los regímenes de reserva de carga figuran entre las medidas adoptadas por 
separado por países de América latina y el Caribe. Es necesario considerar 
estas medidas a la luz de las fuerzas del mercado, de los servicios y legales 
que están reestructurando la industria del transporte regular por buques de 
línea. Por ejemplo, con el transporte de contenedores por contrato, podría ser 
necesario ampliar las clasificaciones del transporte regular por buques de 
línea y del transporte a granel para incluir las unidades de carga homogénea 
que se transportan por buques de línea. 

V. OOCUJSIQNES Y KEOCMM»CICMES 

Con el presente documente» se procura prestar asistencia a las empresas 
e^lotadoras de buques de línea regular en el proceso dé adopción de 
decisiones mediante una evaluación de las fuerzas que cambian la industria y 
proporcionan a los países de América latina y el Caribe información que 
podrían utilizar a fin de comenzar a prepararse para las circunstancias que 
rodearán al transponte regular por buques de línea en el futuro. Al mismo 
tiempo, se aliente a los países de la región a cooperar en la elaboración de 
una convención internacional sobre exceso de tonelaje, en la creación de 
nuevas estructuras institucionales pausa las compañías de líneas regulares, en 
un cambio para transformarse de compañías tradicionales explotadoras de buques 
de línea a compañías especialistas en rutas comerciales y en la formulación de 
una política común de transporte marítimo en buques de línea regular para la 
región. 
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PREFACIO 

Con financiamiento prcpoircicnado por el Gobierno de los Países Bajos, la 
División de Transporte y Ocnunicaciones de la CEPAL ha emprendido estudios de 
las fuerzas del mercado, de los servicios, tecnológicas y legales que están 
reestructurando no sólo la industria del transporte regular por buques de 
linea sino también el transporte terrestre. Los resultados preliminares del 
estudio sobre el transporte en buques de linea regular se publicaron en un 
documento titulado Structural changes in an ocean-liner transport and the 
rfia^ftncps facing Latin America and the Caribbean (LC/R.523) y distribuido a 
numerosos especialistas de la industria para que formularan observacicnes y 
sugerencias. La presente versión refleja no sólo los temas tratados en el 
documento original y las observaciones recibidas de los ©certes de la 
industria sino también los continuos estudios de la ŒPAL en esta esfera. 

En el mundo cambiante del transporte regular por buques de linea, la 
planificación estratégica es indispensable, pero no es suficiente. la 
planificación implica emprender actividades que ayuden a alcanzar objetivos 
preseleccionados. Para identificar correctamente tales objetivos, la 
planificación estratégica debe basarse en una visión estratégica o comprensión 
a fondo de las fuerzas —del mercado, de los servicios, tecnológicas y 
legales— que están rerofrianflo la industria. Una visión estratégica de la 
industria del transporte regular por buques de linea proporcionaria por lo 
menos respuestas parciales a las siguientes preguntas: ¿qué significan esas 
fuerzas para una determinada linea, país y región? y ¿qué mádidas deberían 
tomarse en respuesta a esas fuerzas? A fin de contribuir a esa comprensión, 
el presente documento tiene los siguientes objetivos: 1) proporcionar un 
marco simple para tratar las circunstancias dinámicas y en evolución del 
transporte regular por buques de linea durante la última parte del siglo 
veinte; 2) identificar las direcciones en que avanza la industria; y 3) 
formular sugerencias respecto de las politicas y los planes que los países de 
América latina y el Caribe podrían considerar. 
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I. DHHOOUOCTCN 

Decir que el transporte regular por buques de línea está en Una recesión o 
incluso una depresión constituye obviamente una descripción insuficiente 
cuando se lo considera desde la perspectiva de las condiciones de crisis en 
que ha funcionado la industria durante los-últimos 10 a 12 años. Se trata de 
una crieis originada por la continua evolución de las fuerzas que están 
trareformardo estructajralaeaTte a las componías de líneas regulares que no 
pertenecen a un sistema, independientes y no centralizadas en sistemas de 
distribución cada vez aás integrados. la transformación es tan profunda que al 
parecer están cambiando las característicasde la industria, su propósito 
fundamental e incluso las matas que pretende alcanzar. Ice ejecutivo^ del 
transporte marítimo están conscientes de los elementes que conformai él 
entorno de crisis en que funcionan, pero muchos parecen no darse cuenta de que 
esos elementos no son aislados sino que están relacionados entre si y juntos 
constituyen una pauta perceptible que está reestructurando la industria y debe 
ser comprendida para sobrevivir. 

Sin una evaluación de las fuerzas del mercado, de los servicios, 
tecnológicas y legales que están reestructurando la industria del transporte 
regular por buques de línea, los ejecutivos del transporte marítimo pueden 
formular estrategias, políticas y planes divorciados de la realidad actual y 
obrar de acuerdo con ellos. Si los dirigentes de la industria pierden el 
contacto con el presente, ¿cómo podrán 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 oportunidades. La flexibilidad que proporciona 
para las decisiones el hecho de prever las tendencias en el corto plazo puede 
convertirse en una parálisis en cuanto a decisiones en los plazos mediano y 
largo si esas tendencias no son comprendidas y adecuadamente utilizadas. 
Prever las tendencias permite a las empresas navieras evitar las opciones 
forzadas y puede reducir o eliminar el carácter aparentemente inevitable del 
futuro. 

En el marco siempre cambiante del comercio mundial y el transporte 
regular por buques de línea muchas proyecciones a largo plazo hechas en los 
primeros años del decenio de 1970, y las decisiones adoptadas basándose en 
ellas, no tienen casi nada que ver con la situación imperante a mediados del 
decenio de 1980. A pesar de la ayuda de computadoras, diagramas de 
conglomerados, modelos y matrices matemáticas, cualquier intento de estimar el 
futuro sigue siendo necesariamente más un arte que una ciencia. Durante un 
período de cambio estructural, la planificación debe basarse en algo más que 
los análisis y las proyecciones de las tendencias históricas, ya que la 
aplicación mecánica de estos instrumentos puede dar por resultado simples 
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extrapolaciones de acontecimientos ya fosilizados. Esto no quiere decir que 
esos análisis y proyecciones no sean útiles, sino más bien que rinden mayores 
beneficios cuando son guiados por una visión estratégica o comprensión a fondo 
de la industria y de las fuerzas del mercado, de los servicios, tecnológicas y 
legales que la están reestructurando. 

Para identificar las tendencias presentadas en este documento, se hizo 
amplio uso de la perspicacia, la visión y el criterio maduro de numerosos 
especialistas de la industria. Sobre la base de la información proporcionada 
por ellos, el mensaje central del presente documento es no sólo que la 
estructura del transporte por buques de linea de ayer está llegando a su 
termino sino también que las ideas propuestas acerca de la estructura de 
mañana no durará tampoco para siempre. Como todos los intentos de estimar el 
futuro son invalidados en cierto nodo por los acontecimientos ulteriores, la 
exactitud de las predicciones tiene importancia secundaria ante la cuestión 
más amplia de estimular las deliberaciones. En efecto, al abordar el futuro 
los objetivos fundamentales que se procura alcanzar son nacer suposiciones 
aproximadamente correctas y formular preguntas apropiadas que den lugar a 
deliberaciones razonadas, constructivas y, es de esperar, convergentes. Al 
tratar de proporcionar un marco para las deliberaciones, el presente documento 
no puede basarse en generalizaciones, y no lo hace, sino que más bien asume 
riesgos considerables al formular declaraciones y hacer preguntas especificas 
que sólo el futuro puede responder de manera concluyente. 
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H . SERVICIOS 

En un periodo da cambio estructural, el transporte regular por buqfiies de linea 
debe ser enfocado de manera diferente si se desea que los traiisportistas sigan 
siendo viables. Sin embargo, lo que ese enfoque pudiera ser será determinado 
por una interpretación correcta de las fuerzas de ios servicies, dei mercado, 
tecnológicas y, legales-que están produciendo esos cambios. Si bien todas esas 
fuerzas contribuyen,.,» ]a reestructuración da la industria del transporte 
regular por buques de línea, algunos de los aspectos reas iiiportantes en la 
esfera de les servicios se relacionan coni a) el efecto de las fuerzas del 
mercado sobre .lascargas homogéneas transportadas por buques de línea; b) el 
carácter intercambiable de los servicios de transporte de contenedores y su 
efecto sobre las conferencias; c) el interaodalispo y el .-uso creciente de 
puentes terrestres;, d) los buques de gran escala; e) la centralizaedón de la 
carga; f) el exceso de tonelaje; y g) la concentración comercial y ¿tel 
transporta regular por buques de línea. 

& DO T bucues de linea 

El transporte iiarítdjio piuede dividirse en dos tipos da servicios. En primer 
liman» _- In» -ugiyjc iof f fe lihlúm rmtrnrtair, nya pan «fpar-jA^a n o r bUCUSS CUS naVSQBn 
a lo largo de rutas fijas con un itinerario previamente anunciado y 
Irflngjro.t'aP "Bryp generales. Xas ; espresas ''. que ., explotan buques de lineas 
regulares y que proporcionan servicios dentro de un comercio geográfico 
definido históricamente han estado organizadas en conferencias, cuyo proposito 
nrincJjaal as al 4>st̂ Mfliff^ni'*fl|"**ft *̂> ^riffr*» unifaones v la limitación de la 
' M n̂ftffiryĵ T En asta parte se analiza e l efecto de las-, fuerzas del íptfyffify*. 
sobre las cargas bomegénaas de los: buques de línea,, ya sean ' transportadas por 
buques que sean o no sean miembros de una conferencia. En segundo lugar, los 
servicios de buques sin línea fija, por contrato o pee fletamanto que son 
prestados, por buques que ofrecen su rapacidad para el transporte de 
cargamentos ceno caréales, minerales, petróleo, madera, papel, 
automóviles y azúcar. Si bien Ice cargacka^es g^» utilizan lc« servie _ 
linea regular por l o general ocupan sólo unâ  pequena parte c^ l a capacidad de 
todo un buque, los cargjidores que emplean l o | servicios ;..# K«9>as: $ f c J # f c 
f ija a menudo contratan la totalidad de un barco. Oon e l empleo crecijante de 
tarifas según tiempo y volumen, los contratos de servicios y los arreglos dé 
fletanento de espacio, las diferencias entre e l transporte en buques, de linea 
regular y en buques sin linea fija » ban tomado menos claras, IÛS 
expedidores de cargas tanto en buques de linea regular como en buques sin 
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linea fija pueden utilizar la capacidad de transporte de un buque para una o 
una serie de operaciones de transporte. 

Si se comienza con la época del transporte moderno en buques de linea 
regular, que se inició con la invención de la maquina de vapor y el 
establecimiento del sistema de conferencia de lineas regulares durante los 
años 1860, se puede apreciar claramente el efecto de las fuerzas del mercado 
sobre las cargas homogéneas de los buques de linea. En los primeros años del 
transporte marítimo todas las cargas eran transportadas por buques de linea, 
ya fueran cereales, minerales, petróleo, pasajeros o lo que hcy se conoce como 
cargas generales. Sin embargo, cuando las cargas homogéneas antes mencionadas 
y otras, cómo automóviles, tuberías, rollos de papel y madera, alcanzaran 
volúmenes apropiados, fueran separadas del transporte regular por buques de 
línea y comenzaron a ser transportadas en buques especializados en virtud de 
arreglos contractuales o de fletamento. 

£1 transporte marítimo del petróleo constituye un ejemplo de la 
separación de las cargas homogéneas del transporte regular por buques de 
linea. Se recordará que las unidades de transporté utilizadas para el petróleo 
en los buques de carga general eran los barriles (que todavía se utilizan como 
unidad de cuenta para el petróleo crudo) o latas metálicas de cuatro galones, 
dispuestas de a dos por caja (de ahí el nombre petróleo de caja). Aunque 
anteriormente había habido ciertas transformaciones, se acepta en general que 
el primer buque de navegación oceánica construido especialmente para el 
transporte de petróleo a granel, fue el Gluckhauf —qué significa "Buena 
Suerte" en alemán— (3 070 toneladas de peso muerto), echado al agua el 16 de 
junio de 1886. Los primeros buques tanques experimentaron algunas 
dificultades, como los escapes por los mamparos remachados, pero el transporte 
de petróleo a granel rápidamente rebajó las tarifas correspondientes a su 
transporte en barriles y latas, y para 1889 se habían construido mas de 40 
buques tanques. Hacia el año 1890 había dos rutas principales: desde Batum en 
el Mar Negro a Liverpool, Antwerp, Bremen, Hamburgo o Amsterdam, y dé Nueva 
York o Filadélfia a esos mismos puertos. Salvó excepciones de muy poca 
importancia, desde 1890 el transporte de está carga homogénea se ha llevado a 
cabo en gran parte en buques especializados en virtud de arreglos de 
fletamento. 

Vale la pena señalar que los buques que reducen las exigencias de mano de 
obra en los puertos rara vez son aceptados inmediatamente par los estibadores, 
y el Gludkhauf no fué la excepción. Poco tiempo después de su entrega el 9 de 
julio de 1886, el buque llegó a Filadélfia y cargó 2 880 toneladas de 
petróleo. ' Los estibadores de ese puerto organizaron una violenta protesta 
contra el buque, ya que no había barriles o cajas de petróleo para que ellos 
las manipularan, y trataron de impedir que recibiera carbón para el viaje de 
regreso. Sólo cuando ya había transcurrido bastante del siguiente mes de 
agosto, el Gludkhauf pudo zarpar can rumbo a Europa. Como resultado, el 
propietario del buque hizo ampliar su capacidad de combustible a fin de 
permitirle que llevara suficiente carbón para el viaje de ida y vuelta. 

Las cargas generales han resistido esta tendencia debido a su carácter no 
homogéneo y la necesidad de manipular y estibar cada unidad por separado. Sin 
embargo, con el uso cada vez mayor de los contenedores, las cargas generales 
forman actualmente una unidad de transporte homogéneo. Se debe evaluar la 
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posibilidad de una separación de los contenedores desde el transporte regular 
por buques de línea y su transporte en buques especializados en virtud de 
arreglos por contrato. Si bien hay muchos factores, q œ se deberían tañer en 
cuenta, algunos de los más importantes son: 1) la estructura del transporte 
regular por buques de línea; 2) el volumen y él eaullitó^ 
en moviadento; y 3) la frecuencia delservicio exigida por los propietarios de 
la carga. : 

1. la estructura del transporle regular por buques de linea; la 
separación de las cargas hcBogénaas tradicionales, CCCD cereales, minerales y 
petróleo, tuvo lugar cuancto la daaan& fe m ãebe^ básico creó 
la bise paira su transporte en grandes volúmenes, lo cual, a su vez, llevó al 
diseño y la construcción de buques especializados. El transporte en grandes 
volúmenes de esas cargas creó también la necesidad de « jf*«#w«- •'wpiK-in\iian§m 
de distribución interior. Por ejempla, el transporte de grandes volúmenes de 
cereales requirió el establecimiento de sistemas de distribución desde el 
punto de origen basta el punto de destino para protegerlos de riesgos como la 
contamiración, las péntirias en la manipulación y la combustión espontánea. Del 
mismo modo, el petróleo y sus derivados saw productos que necesitan sistemas 
especializados de distribución para proteger de la contaminación no sólo a loe 
cargamentos sino también el medio ambienté. Además del diseño y la 
cxrBtruoción de sistemas especializados de oUstribución, fue necesario crear 
una infraestructura institucional de apoyo y prcpDrciomr c^acitación a lae 
personas que trabajaban en industrias incipientes que casi no tenían 
experiencias anteriores» 

Los armadores dedicados al transporte de cargas horaogé̂ neas tradiciore&ee 
ofrecían servicios en un numero limitad© de •••rata» y ••r-ofâ^ i.pmfctim''rütút!i&''&à 
carga y descarga. Con el crecimiento de la demanda de esos productos básicos y 
el establecdai«nto cte sistemas de cUstribución, el número de rutas ha 
aumentado y algunas empresas, como las que transportan cartxSn, proporcionan 
servicios en múltiples puertos. Aun cuando el número de reatas y puertos ha 
aumentado, todavía son mai» bien limitados si se los compara con los de las 
empresas explotadoras de buques de línea regiilar. 

EL transporte de contenedores modernos comenzó el 26 de abril de 1956 con 
la salida del Ideal X, un buque tanque T-2 modificado con 58 depósitos 
desmontables a bordo, en un viaje de Nueva York a Houston, Taxas. Después de 
10 años ó» servicio entre las costas del Este de los Estados Unidos y del 
Golfo, asi como a Puerto Rico (a partir de 1958), el primer viaje 
internacional de un buque portaociïtehedores, el SS Fairland de la Sear-Land 
Services (SIS), tuvo lugar entre los puertos de Nueva York y Bremen, República 
Federal de Alemania, lugar este último al que llegó el 5 de mayo de 1966 con 
226 cxxTtenedores normalizados SIS de 35' x 8' x 8* (10.67m x 2.44m x 2.44a). 
Aun cuando el contenedor se había convertido en la unidad aceptada de 
transporte de las compañías de líneas regulares para 1970, sólo en 1972 se 
diseñó y construyó el primer buque celular, el SS Galloway de la SIS. Desde 
entonces, el trancarte regular por buques de línea ha utilizado buques 
especialmente diseñados y construidos para el transporte de contenedores. Esos 
buques forman parte de sistemas de distribución que incluyen instalaciones 
portuarias y equipo de transporté ^toerior igualmente especializados. Además, 
existe no sólo una infraestructura física especializada para el taœnsporte y 
la manipulación de contenedores, sino también una infraestructura 
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institucional de apoyo que incluye la valiosa experiencia de empresas 
explotadoras de buques de linea regular, autoridades portuarias, compañías de 
transporte interior y suchos otros. 

Las empresas explotadoras de buques de linea ofrecen servicios regulares 
en casi todas las rutas imaginables asi como múltiples puertos de carga y 
descarga. Esta modalidad de los servicios continúa siendo válida para las 
empresas explotadoras de buques de carga general. Sin embargo, a partir del 
primer viaje internacional de un buque portacontenedores en 1966, y hasta los 
primeros años del decenio de 1970, se utilizó la modalidad de servicios de los 
buques que transportaban cargas homogéneas tradicionales, es decir, la de 
limitadas rutas y puertos de escala. Con el empleo cada vez mayor de los 
contenedores y la construcción de instalaciones portuarias apropiadas, las 
empresas explotadoras de buques portacontenedores comenzaron a aumentar el 
número de rutas y de puertos que atendían. Sin embargo, la modalidad de 
servicios de rutas múltiples y puertos múltiples parece estar cambiando. Desde 
mediados del decenio de 1970, las empresas explotadoras de buques de linea han 
comenzado a limitar el número de puertos que atienden, y más bien hacen uso de 
sistemas de distribución intermodal y con empleo de puentes terrestres. Por 
ejemplo, la Cast North America ofrece un servicio transatlántico sólo entre 
Montreal, Canadá, y Antwerp, Bélgica, pero llega a una extensa zona interior 
servida por cada puerto mediante sistemas de distribución interior plenamente 
intregrados y servicio de puerta a puerta. 

la estructura existente del transporte regular por buques de línea, que 
se compone de equipo, conocimientos especializados, instituciones y 
modalidades de servicios, obviamente influirá en el hecho de que los 
contenedores sean separados del transporte regular por buques de linea y 
transportados en virtud de arreglos de fletamento o contractuales. Lo que 
contrapesa esa influencia es el papel cada vez mayor de los transportistas que 
no son miembros de conferencias, la creación de nuevas modalidades de 
servicios y la adopción de nuevos regímenes legales (evaluados en las partes 
H.B, II.C y IV del presente documento), que respaldan la tendencia histórica 
hacia la separación dé las cargas homogéneas del transporte regular por buques 
de línea. Se podría afirmar que simplemente se modificará la estructura 
existente del transporte regular por buques de línea a fin de tener en cuenta 
las fuerzas del mercado, de los servicios, tecnológicas y legales que están 
r¡afi#vj*rrir> la industria. Es más, la existencia de una estructura especializada 
y plenamente desarrollada del transporte por buques de linea regular y las 
necesidades diversas de los propietarios de la carga parecerían respaldar ese 
punto de vista. Tal modificación podría dar por resultado una gama de 
servicios, entre los cuales podrían distinguirse tres tipos principales: 
servicios por contratos privados en que los transportistas son integrados a 
las funciones de producción y consumo de los propietarios de la carga; 
servicios mixtos por contrato y por buques de linea regular; y operaciones 
tradicionales de transporte regular por buques de línea. El segundo tipo 
(servicios mixtos por contrato y por buques de línea regular) ya se utiliza en 
muchas rutas mediante arreglos tales como contratos de servicios de 
conformidad con la US Shipping Act (Ley de la Marina Mercante de los Estados 
Unidos) de 1984 y el fletamento de espacios para contenedores por compañías de 
lineas regulares, grandes cargadores, porteadores públicos que no operan 
buques (NVOCC) y expedidores de carga. 
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separaclài de Í S cargi» h a i c g é ^ 
ha tañido lugar históricamente coando se ha alcanzado un volumen àprrspiâdo de 
mercancías en ncviaiento. cabe reoonooar que iivcloao caandô se alcansa «se 
volumen la s«paracicn puede distar de ser ccaçteta. Par ejarplo, aunque 
existan arjrtstiiiBrfarente 370 buques especializados soie para atrtcnéviles, no 
todos l œ autaní^dles eco trari^rtad06 en elide. Uniceroente en las rutas de 
gran volunten ha cxsxnrido la separaciáSn cciçleta de lós autanovileâf. Meias, en 
los casos en qœ existe no sólo m -volumen suficiente sino también un 
equilibrio razonable « î w fflftíjo» de contenectores, o cargas cccpatiblés con 
ei sista» tjue aaoguren factores de carga renunerafciww de los buques, se 
prestará incluso un Mayor apoyo a una separación de esas unidades del 
transport» regular par buques de linea. 

La cuestión da s i m una determinada ruta comercial se requiere un 
equilibrio en e l nujo de contenedores para apoyar una separación del 
transporte regular por buques de línea debe ententerse a la luz de la 
tendencia del mercado hacia la separación de las cargas homogéneas, que por lo 
general ocurre sin «se equilibrio, y la posibilidad de util izar diseños 
flexibles de buques que faciliten el transporte <3e las cargas compatibles con 
e l sistema para reducir e incluso eliadnar loe viajes en lastre. Teniendo en 
cuenta—la' cxaopetencia creciente entare los transportistas y la necesidad 
cencxadtanbe de reducir los viajes no lucrativos, los arquitectos navales han 
creado diseñes flexibles de buppes de líneas reg^ qué permiten e l 
transporte de una vasta gama de jcaa^as, owé madera, csereales, ndneraléõ y 
cargas de tamaño y feir«a irregular, y reducen a l ^m^ 
cíonstrucción y explotación. Por otra peorte, los fabricantes a menuífc) diseñan 
sus productos na -'«alo para asegurar e l uso completo del espacio interior de 
los contenedores construidos de «cuerdo a l « s r«iaiftS 
Internacional de Normalización (ISO), sino también para util izar de manera 
eficiente los espaedos para oontenedorec existawtaw a bordo, ocftb en e l caso 
de una barcaza £BW»iCalJirioada para^ falojlasdento da trabajadores, que se 
LianspuLtó desde Baropa al Madio Oriente en e l eflpaclo de 112 TEÜ sobre la 
cubierta de un buqoe celular. • •*:•:::•• ?;&•.: i.': .•:•••*. or 

Debido a las «riorja» diferencias entre las d i s ^ 
atendidas por las empresas explotadoras de buques (te líneas regulares, ya sean 
relacionadas can e l equilibrio de la carga, la dirección, la «el̂ K îoiVLlidád, 
la mezcla, e l volun«í, la dlspctübilidad de œrgae compatibles con e l sistema 
o ex numeróos oaigaciaijes y consignatarios,••sena quaca-L íaanciricaraepatiias 
rutas que podrían ser objeto á^ ura sepa^ Sin eafcargo, hay muchos 
indicadores que pueden proporcionar una orientación üt i l . Por ejemplo, la 
presencia cada vez mayor de transportistas especializados en cxrrtenedores no 
afiliadas a una conferencia sería un iitíicio de que la rota podría tener un 
voluman suficiente to ooriteriedores para una separación. Ctro irtílicio podría 
ser e l porcentaje del taAfico de buques de linea cxiïierto por los ootïtratos de 
servicios y los arreglos según tiempo y wlursen. Finalmânte, 'las volúmenes 
cada vez tayeres de carga mardpulados por los expedidores de carga, los 
porteadores públicos que no operan buques (NWGC) y otros podrían también 
«Bestar^apoY^-S't^ 



14 

3* La frecuencia de servicios exigida por los propietarios de la caraa. 
Al seleccionar un transportista, los fletes de las líneas regulares son 
inportantes, pero constituyen sólo uno de los factores tomados en 
consideración por los cargadores. Es más, nuches han comenzado a utilizar 
parámetros más amplios, como los costos totales de distribución de sus envios, 
y asignan cxreiderable importancia al efecto sobre el costo de retener los 
inventarios si la frecuencia y el tiempo de transito de una línea son mas 
convenientes que los de otra, A fin de reducir al mínimo la inversión en 
inventarios y los costos de almacenamiento, los propietarios de la carga 
buscan un flujo continuo de mercancías que les permita reducir el volumen de 
las mercancías mantenidas en inventario y, al mismo tiempo, les asegure que 
sus procesos productivos no serán interrumpidos debido a una entrega atrasada. 
Estas entregas frecuentes o "justo a tiempoH permiten a los propietarios de la 
carga y a las empresas explotadoras de buques de líneas regulares establecer 
sistemas de transporte en que un cxmpromiso de efectuar las entregas en fechas 
exactas por parte de los transportistas permite a los cargadores y 
consignatarios reducir el volumen de las mercancías mantenidas en inventario. 

Xa separación de los contenedores y su carga en virtud de arreglos 
contractuales debería permitir a los fabricantes, rrnyaftlas comerciales 
integradas y otros considerar el transporte como parte de sus departamentos de 
compras, ccmercialización y existencias, y los cargadores, consignatarios y 
transportistas deberían crear conjuntamente sistemas y procedimientos para 
reducir los daños de la carga y asegurar la puntualidad de las entregas. los 
cargadores y consignatarios buscarán expresas de transporte creadoras e 
innovadoras que compartan los riesgos y recompensas y ofrezcan cooperación 
total para alcanzar los objetivos del transporte seguro de los productos, 
economía, planificación anticipada, incorporación de nuevas tecnologías y 
mayor uso de los sistemas de ccnunicaciones. 

La tendencia a la separación de las cargas homogéneas del transporte 
regular por buques de línea ha continuado sin interrupción desde 1886, año en 
que se construyó el primer buque tanque petrolero, y debe ser cuidadosamente 
interpretada a la luz de sus posibles efectos sobre los contenedores. Podría 
sostenerse que la tendencia hacia la separación de las cargas homogéneas del 
transporte regular por buques de línea podría no ser aplicable a los 
contenedores, ya que éstos son unidades homogéneas de transporte ate bien que 
una carga homogénea. Otro argumento podría ser que las cargas homogéneas son 
transportadas por lo general para un numero relativamente pequeño de 
cargadores y consignatarios, mientras que los contenedores pueden abarcar 
numerosos cargadores y consignatarios. Asimismo, podría afirmarse que la 
industria del transporte regular por buques de línea ya utiliza buques 
especializados, sistemas de transporte interior y equipo de manipulación y 
dispone de ; una amplia infraestructura institucional, mientras que tales 
infraestructuras no existían cuando las cargas homogéneas tradicicnales se 
separaron del transporte marítimo en buques de líneas regulares. A pesar de la 
fuerza de éstos y muchos otros argumentos o razonamientos, persisten numerosas 
preguntas; ¿serán éstos o cualesquiera otros factores suficientes para impedir 
tal separación? Si ésta tiene lugar, ¿cuál será la estructura de la industria 
del transporte regular por buques de línea? ¿Se convertirán todas las 
empresas explotadoras de buques de líneas regulares en transportistas por 
contrato? 
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El sistema de conferencias de lineas regulares, que fuá casi universalmente 
aceptado coma «1 necahisto básico pata controlar la industria hasta los 
últimos años del decenio de 1960, se ha tornado cada vez nas incapaz de 
adaptarse a las exigencias occerciales. Se pueden observar sintomas de esta 
incapacidad de adaptación en diversos hechos, ocrao nò haber abordado en forna 
satisfactoria el «ceso dé" tonelaje y las fluctuaciones de los fletas. xas 
conferencias de lineas regulares han sido objeto de crecientes criticas por 
parte de los cardadores, pero para la ttayoría de las empresas explotadoras da 
buques presentan ventajas y desventajas. Históricamente, las conferencias 
proporcionaban estabilidad de mercado para las inversiones y seguridad de 
ingresos, pero debido a cambios estructurales intrcducidos en la industria se 
han convertido en una fuente de inseguridad para los .transportistas. El 
mecanismo de control de mercado de las conferencias ha hecho tan dependientes 
a machos transportistas que Íes impide comprender las cuestiones más amplias 
planteadas por la crisis, y en gran Hedida expresarse y formular respuestas 
aoBâuBoas pora nacerle rrence. 

' Antes que las m&rcancías comenzaran a ser .transportadas en. contenedores, 
lets compañías ó> traTiepoite regular por buques de línea ofrecian un coojwrto 
dé servicios oon euatro eleínen^ Oõ5J«nes: teoiologia, ruta, frwsueocia y 
precio. Sin eflteargo, íaás inportantes para los carbures y oonsignatarios que 
estos elementos comunes proporcionados por todas i l s líneas eran los aspectos 
de servicios relacionados con la npnipulacion y estiba de las cargas 
genetel^-íá-ihanjÉtt^^ mJSÈÊBm^mm. 
ciencia Vr r ^ e r l i ; W Jë^mc%: •ptó;TcpIopJr4. cia^s,f corpatibles ^n? , f |* 
Maffia &íaÉ#íy3ea*lbirI^ W ^ "àapúrte%J§£ rigores : del 
transporte oceánico. Se sabe que los cargadores se abstenían de utilizar 
buques de una compañía (xncretanente porque sabían que sus cargas serian mejor 
cuidadas por otra. r̂ SíV.„„..v>r..,. ^ Í-ÍT̂ Í"TÍ 

Con el empleo cada vez mayor de contenedores en el transporte regular-par 
buques de linea la mayoría de las compañías qi» e^lotan buques celulares ya 
no intervienen en l a manipulación y estiba de cargas generales. Cada vez en 
mayor medida estas ^mÊÊM^Wtsá''-ÚàmMl^&M^::m:^mBèas y terminales 
interiores de cara^yôîii^ 
.cambio-podría parscer miporfTO^ los aspectos 
de .servicio de la manàpofación y estiba de la carga los servicios de linea 
regular ya no se diferencian del '¿esto y se han tornado sustituibles. les 
contenedores no sólo han hecho los servicios de buques de línea regular 
intercambiables sino que también los ban despojado en gran parte de las 
caracfceristicasfque-lõs/hãri^ .casos en que 
diferentes emprésas^ î iPps^ frecuencias 
y precios siaáíiÊili" îb^-'-serv^ioS^^de'r^¡S^^j^^^Ml..'.tS!9^Ban^ ««. 
idénticos. Como'IxeüBXBpoi "las"'cbníerenoiSs''ligereen mucho menos control sobre 
los transportistas y cargadores que en la época de los buques de csu^a 
general. En una época de servicios de linea regular intercajfoáables, un mayor 
grado de control' esta'"enm|ños de los p^i^áirlos de la c^rga, pocos de los 
cuales explotan buques dê líneas regulares, y las diferencias entre las líneas 
constituyen un ;fáetor"'i¡encs significktivb cuándo se eáé^;.^;tr|É4sportlsta. 
Probablemente la lección más isçxartante que se puede aprender del carácter 
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intercambiable de los servicios de linea regular es que actualmente una 
compañía naviera no necesita los 125 años de experiencia de Hapag-Lloyd para 
dedicarse con éxito al transporte regular por buques de linea. 

La creciente influencia de los transportistas no afiliados a una 
conferencia y el debilitamiento del sistema de conferencias de líneas 
regulares están directamente relacionados con el carácter intercambiable de 
los servicios dé linea regular. Por ejemplo, gando los contenedores fueron 
introducidos en el comercio australiano a comienzos del decenio de 1970, se 
estimaba que las conferencias de lineas regulares transportaban poco más del 
90% de todas las cargas. A comienzos de 1987 esa cantidad había riQgreTrHfo al 
64%. Otro ejemplo es la pérdida del tráfico italiano captado por 
transportistas taiwaneses no afiliados a conferencias. Can por lo menos el 70% 
transportado por esas empresas navieras, hacia fines de 1986 el Gobierno de 
Italia estaba considerando la posibilidad de imponer medidas que exigirían que 
cada partida cargada en buques taiwaneses fuese autorizada por la aduana. Sin 
embargo, con el anuncio hecho por la Evergreen Line (EL), empresa 
transportista de Taiván, de que se afiliaría a la conferencia de fletes 
Mediterráneo-Estados Unidos de América el Is de enero de 1987, esas medidas 
fueren desechadas. Representantes de la EL han indicado que la línea obtiene 
utilidades aunque sus tarifas son aproximadamente un 20% inferiores a las de 
las conferencias. Debido al carácter intercambiable de los servicios de línea 
regular, en los que las compañías competidoras ofrecen la misma tecnología, 
ruta y frecuencia, el precio se convierte en el factor decisivo en la 
selección de los transportistas. 

Como puede apreciarse en el siguiente diagrama, las conferencias de 
líneas regulares se componen de uno o más de tres elementos distintos: los 
consorcios, las funciones tradicionales de carga fraccionada o general y los 
acuerdos de fletes. 

EVOLUCIÓN DE IAS CONFERENCIAS 

PASADO: 

FRÉSENTE: 

Distintas empresas explotadoras de buques 

1 
Conferencias de carga fraccionada 

Conferencias de explotación de contenedores 
1 (Consorcios-carga fraccionada-acuerdos de fletes) 

PUIÜRO: 

Conferencias 
tradicionales 

Servicios de 
corredores 
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Si bien las raaones para el establecimiento de conferencias de 
transporte de carga general son bien conocidas y documentadas, la mayoría de 
los comentaristas oorcideran que la creación de consorcioe y los acuerdos de 
fletes oonstiti^Bn sinplesoente Una extensión del marco originaj. de las 
axuíerenciaa, Sin astargo, se ha llegado a estos nuevos arreglos debido a 
innumerables factores, tales COBO el carácter intercarttoiable o idéntico de los 
sistemas de transporte di cpnteiiedoreB, nuevos regímenes legales cano la US 
Shipping Act (Ley de la Marina Mercante de los Estados Unidos) de I994, el 
inteaKdalisBD, loa buqms de ^an escala; e l exceso de tonelaje y los 
voliínenes canerciales dteottcientes, factores que son exógenos al sistema de 
conferencias y a menudo están en contradicción con é l . 

En esta actividad econômica sunanente internacional, las nmp»ftf;»« 
navieras sin arreglos de ejçlotacién conjunta con otros transportistas 
marítimo* constituyen ta^^xcepcion más bien que la norma. las «wppresas 
explotadoras de buqoes han pesado de la independencia total y las 
combinaciones libres en foraa de conferencias de transporte de carga general a 
relacione» nés estrictas talés cono consorcios, fletamento de espacios para 
contenedores y acuerdos do oomercialización conjunta. Un consorcio permite que 
distintas oenpañias de lineas regulares de uno o mas países funcionen cano s i 
fueran U» línea, manteniendo cada miembro su identidad y control sobre 
ciertas actíaririadBB, ca» la ossereieiliaacidh, mientras cjue en una linea 
oa^lidato (IJC^ los partiolfiantëà ^t&den su identidad y p e c t é n que el 
contecol arimolssvamttsiãas** "sel"llevado a-cabb por liria nueva organi2aoi<5ii 
osiAmkr A ff i i^^ arreglos de 
exrdotecdito oarjunta*i» todctír ládiáposicíón'entre las corr$ianias de f-r^y» 
regulare» partieipantias «de transigir'• en -esferas tales como objetivpç, 
propiedad de lam ateiam*, -Inversiones (tipos, cantidádea y//frscui 
duración y rraymryícd^n financiera. ' ífc-iiecee^âad ' de ̂ transigir no si* ^T„ 
necesariaiaenbej?» m se satisfarán intereses nacionales, sino que esos 
objetivos debeaóan «valuarse a la luz de los intereses nacionales. 

un cx3Tolario' ftfltíalaartteal de la necesidad de transigir para ale 
cfcjetivos crwunes e« el ïaq^iiBitô de que loe participantes utilicen 6 cam 
las ventajas irtEjaentat y-loe ©actores de costo minino dé que disponga cala 
vs^-fi^-MÊKfMÊdÊúitàárí^^^ÊtíÊÊteB^ de cesto mínimo podría dar lugar a ICs a 
escala mundial. Por tojeopiO, el pabéllén o incluso la propiedad de un buque 
pedria llegar a no tener sentido cuando im buque recluta^ su tripulacíión en 
un país, es adaónistrzKlo -desde un país diferente-, financiada en "otro y formei 
parte •xiej rana cadena d» üistrflau^ que podría hacer ;lfii|tótô|í&; 
el barco entre otros dos países durante toda su vida ecxnámica:*^ p.ántea 
entonces la pregunta de cómo elaborar políticas marítimas nacionales a fin de 
tener en cuenta no sólo los intereses nacionales sino, también la tendencia 
hacia relzwdone». aáŝ ^ estrechas y iBás aa^ias entre las eaprestts * navieras 
explotadoras de buques de líneas regulares. 

De corrt̂ juiar la tertierciA ha^ cada vez mas estrechas y más 
aaplias entoft las esmaresas navieras explotadoras1 de buques de línea regular/ 
las empresas navieres latinoadaaericanas co el riesgo muy real de pasar a 
fcoaar parte ó^ las grandes ICs. Actualmente, las ^mpripsas explotadores de 
buques de esta región están siendo lentamente absorbidas por consorcios 
extrarregionales, con el riesgo consiguiente de convertirse en accionistas 
minoritarios o empresas explotadoras de un solo buque en las t£s resultantes. 
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Esto podría significar una pérdida de control sobre sus actividades de 
transporte regular por buques de línea y sobre el importante papel del 
transporte marítimo en la promoción del comercio. El efecto a largo plazo de 
esta tendencia debe ser estudiado cuidadosamente a fin de dar respuesta a 
numerosas preguntas como, por ejemplo, qué se considera una presencia 
apropiada en el transporte regular por buques de linea para los países de 
América Latina y el Caribe y cual sería la respuesta de las LCs controladas 
desde fuera de la región a las distintas necesidades de transporte de esos 
países. Las respuestas a éstas y otras preguntas ayudarán a las compañías 
navieras y a los gobiernos de esta región a elaborar una política común de 
transporte regular por buques de linea. 

Los acuerdos de flete han reemplazado a las conferencias tradicionales en 
numerosas rutas comerciales, especialmente las que tienen su origen o destino 
en los Estados Unidos de América. Una razón importante para que se haya 
producido esta situación es que la US Shipping Act (Ley de la Marina Mercante 
de los Estados Unidos) de 1984 ha otorgado a las distintas líneas numerosas 
nuevas herramientas que les permiten responder más rápidamente a las 
exigencias de los cargadores. Entre estas herramientas legislativas se 
incluyen el derecho a cotizar fletes independientes, celebrar contratos de 
servicio y ofrecer tarifas por tiempo y volumen, todas las cuales contradicen 
la estructura tradicional de las conferencias que permite la competencia entre 
sus miembros solamente en las actividades relacionadas con los servicios, pero 
jamás en lo referente a precios. Los contratos de servicio son acuerdos 
mediante los cuales un cargador o un grupo de cargadores ofrece un determinado 
volumen de carga durante un plazo fijo a cambio de una tarifa garantizada y el 
carpraáso por parte de un transportista o una conferencia de prestar 
servicios. Las ganancias que los cargadores obtienen de esos contratos son 
menores costos administrativos, niveles reducidos de inventario, fletes 
estabilizados y una reducción de los errores en la documentación del comercio 
y el transporte. Por otra parte, los cargadores consideran que los contratos 
de servicio han dado par resultado que las tarifas de las líneas regulares 
lleguen a tener cada vez menos sentido. Sin las facultades de las conferencias 
tradicionales para asegurar el cumplimiento de las tarifas corrientes y 
reducir al mínimo la competencia, los acuerdos de fletes se han convertido en 
"centros de intercambio de información" para los transportistas. A medida que 
los contenedores sean separados de otras cargas de conferencias en rutas de 
elevado volumen, los acuerdos de fletes podrían convertirse en lugares de 
reunión para que los corredores de los propietarios y los fletadores 
negociaran y formalizaran arreglos contractuales para el transporte de 
contenedores. 

C El intermodalismo y el uso creciente de puentes terrestres 

El significado histórico del transporte intermodal fue simplemente la 
transferencia de mercancías entre diferentes modos, mientras que hoy en día 
implica un enfoque de sistemas de todas las actividades y funciones de la 
cadena de distribución a fin de reducir y, de ser posible, eliminar las 
interrupciones en el movimiento continuo de mercancías y equipo de transporte 
desde el punto de origen hasta el punto de destino. Cabe subrayar que el 
aumento de la velocidad de transporte aumenta los costos, mientras que la 
reducción del período que pasan las mercancías esperando ser trasladadas los 
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disminuye. I* cadera títe^aiátrüjueión total, en que etl transportar marítimo y el 
UduajMtm tersaste son èòlatoértte «lâfconeS, Ba Alt iatoditf - î te^^i^^k^ 
ya que hâ  «Mittffitàaô *̂ él Valar dé - las aareartc^as llidnfepanaãa .̂- ~ 6 
intanabâttliiae ë* AB« i e * ^ inte^tadôtii de ocupawe' dé la cadéha de 
di*trÜDticidri paia iëfteMar *i potèkîîal. Entieafcá la ccjortítüTacito de las 
actividades ̂ C^-U-ètóerta dé dlsferiïtociori a fin de créât ciitamstarcîafi en que 
la OBtiuctur» «te- «istoé báfiièá ü à a«»r'guft-ía etioa -de lue eoáir cde ; loe 

llvifitiÉifiiOSûiattt éé^ünà innovación 4a ;îos servicios que vuelve a 
los limites de marcado de las engrasas navieras, los puertos y ':' " "n"" 
transporte terrestre, permitiendo de ese modo que los exportadores penetren en 
aerakfc* t í * ü e l < a ^ ^ y ptr^tórçlcíiando a 
Ide iflçettt*aoB*é nuava* iWeñfcés de mÍ»aÉtfiííi¡Í?%l^^ 
de mí^etMím^m^^^^^^^^^ Ê&OÊ^ÊM&iêi, [-4àJ^!ë^JA'WaS{Wi 
serie ds pocTtô  <» ctentactòe còrt otrte qi» píafeti arnn¿ter o reducir la 
eficiencia ató lístete, f>br ̂  ejençlò, un püarto ': puôte gastar sumas 
interminables ids' d4nett> ëjr inàtalácime*, ' ;;r;<xi|^p^Barl%L''*'Í^ir^ 
tfEtófe^'^Y^eU? m^mé»^%emc^-m»3íÍJtóte y erxxffTti^ tcdavia gae 
transportistas stiâMHPa ôtra pîtrte^pcstque'las aduanas sdn má¿ coÇèradc 
Sin la ''cptimización de sistemas1" proporcionada por el intentodalisffl^JelJ1 
puede ser mucho menos que la suma de sus partes, SI cambio.. desde la 
«opfeíitii^tó^ <©e^« ¿htóla la »ept^«kíión ¿te síitemás" 
viuiiÙKpqidÊÊW&n&Éaqa^^ ia < 
âàâitrmÊtmt&ïm mmSLeA EéátiüBÜ de mérçaÉiciàs-- exige _ que; 
c a a Ã t ^^,g^^ < M M ^ l y ! i f t á l ^^ COKS parte de mi^ÊMÊM^Aféï^^'::£r^BC 

'".' *-*v'î "SliVOfli l 3 ^Î>'twî5!^il> itfioIXa:-:''™ . .200 . /»- . t? •..ÎÎIOC» ..i^Aí'r.OXOiXJX.SB."^. 'X- i iÃj J lOS -Jtk¿£.! 

^^•^iJÊ^&ëfttiÈzÊêmi éÊ i|p¡¡itfs™SS&^^ 

^ « a l s t r l t e ^ ^ 

íjerfflite que S a msdb M "dedique á i ^ l a t ó p ^ a é i e ^ î a r a l tó ' 
veftta^tò lïi^^Ttèsra^fin Cte à s i g t e ^ f a n ^ ^ 
quê «e trate.-' En ^oritratfte, el liltermtxaalikaD incüca m " 
**étíst*aÉaÍic# mSaali0flaçÉi Ü ••Int̂ Spaéîpn, ÍfcíhU îS^dijÈ 
efi(±L€rtte ^ c*da-'*bdô ai de ia "optlmizâcíòn dê sistemas". Esto 
decir que ei funcionamiento eficiente de cada modo ncJSea iBfJartanti 
pasa a ser secundario ante la eficiencia del sistema global. En realidad,, con 

mayores ojta«# tíHS^èTH- íflÍitd»?1£f^JSHWpo¿. • 
ihs^iláci^-^li^efll^aí11^ mMBhs&Mmt^^ t ^erÉi^^^m&iÊ^mÊ-^má^^atmtié^M ê&tt&^m^hmÈe^I^c#i 

f e r r o ^ ^ % « É ^ l c ^ ^ ^ l ^ ^ ^ ' i ^ g t . ^ 
almacenatetentó tômBórài entre lbs buques y loé vagones,; que impilqtie una 
mardpuîàcidrrâûbïe efe los coritenedores, • para evitar' la iríverkión ^excesiva en 
iiktalaciohe» y equipo de mariipülafeiónde lofe Contenedores o bòstpe de acarreo 
hacia otaíoe'^rjtínáleá ferr&tarios, * - " ' '"** 

El cambio desde la "optimización modal** -hacia la "optimización de 
sistemas* es* algo parecidb al cambio de la construcción con vigas a la 
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construcción con arcos. la construcción con vigas y columnas dio por resultado 
edificios que eran laberintos de pequeños espacios encerrados, sin embargo, 
cuando la misma viga se dividió en partes y se dispuso en forma de un arco 
resultó una combinación nueva y más fuerte que permitió mayores distancias 
entre las columnas de apoyo, un enfoque de sistemas de las distintas 
actividades de la cadena de distribución elimina la dispersión de dichas 
actividades y las une en combinaciones nuevas y mas fuertes para alcanzar 
mayores niveles de eficiencia. Con la "optimización de sistemas" el desafio ya 
no consiste en diseñar y construir buques, vías férreas o camiones, sino más 
bien diseñar y construir sistemas de distribución que incluyan esos y muchos 
otros elementos. 

En centraste, el trasporte multimodal es un concepto institucional que 
implica la emisión de un ccnccimiento de embarque por un cf)erador de 
transporte multimodal (OQM) que asume la responsabilidad como principal, no 
como agente, de toda la operación de transparte desde el punto de origen hasta 
el punto de destino. Esto no significa que un OHM no pueda tratar de eliminar 
las interrupciones en las operaciones de transporte e integrar las funciones 
de la cadena de distribución, sino que cuando se hacen esos esfuerzos el OM. 
está combinando funciones intermodales con el concepto institucional 
multimodal. 

Debido a la creciente interdependencia de todas las actividades de la 
cadena de distribución, que históricamente han sido tratadas como no 
relacionadas, existe una apremiante necesidad de crear y fortalecer los 
virajes estructurales entre todos los modos y funciones a fin fe aprovechar 
los beneficios de la "eptimización de sistemas11. Tales vincules estructurales, 
que son tanto institucionales cono físicos, procuran asegurar el movimiento 
continuo de mercancías y equipo de transcorte desde el punto de origen hasta 
el punto de destino. Probablemente los vínculos físicos más ormmefl sean los 
centenedores y el empleo de ccoputadoras y tecnología de las comunicaciones 
para reunir los diversos elementos de una cadena de distribución a fin de que 
puedan funcionar como un sistema. Por otra parte, algunos de los vínculos 
institucionales más iaçartantes incluyen la reducción, simplificación y 
armonización de Ice procedimientos ccnerciales y requisitos de las autoridades 
aduaneras, bancos y compañías de seguros nacionales, y un régimen 
internacional que defina los derechos y las obligaciones de todos los 
participantes en la cadena de distribución cuando el equipo de transporte es 
intercambiado entre ellos. 

El establecimiento de sistemas intermodales no parece representar una 
extensión lógica de la industria del transporte regular por buques de línea, 
ya que muchas líneas europeas y estadounidenses han indinado que no desean 
participar en operaciones de transporte interior, sino más bien un cambio 
radical de dirección respecto de anteriores procedimientos operativos, y a 
menudo una negación de los mismos. la American President Lines (APL) ofrece a 
los cargadores de Asia y de los Estados Unidos un sistema intermodal que 
utiliza el puente terrestre de los Estados Unidos y vagones articulados de 
ferrocarril que permiten el transporte de contenedores apilados de a dos, uno 
sobre otro. Este arreglo permite que los contenedores sean entregados a los 
puntos de destino en la costa oriental de los Estados Unidos 86 horas después 
de ser descargados de los buques en la costa occidental, lo cual es de seis a 
doce días más rápido y a la vez menos costoso que la ruta totalmente marítima. 
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las operaciones intermodales por ferrocarril y por barco exigen sucha 
aoordinacióp da los.iMnaKaasiiaB da ,1 «biH«j—y ft»*a *&**, rm^i^f^ r^.,,-jnr?)ñ g^ 
operan: con un itinerario eesnaa ,̂ ijx^uso lima ndnisa dañera en el regreso de 
un tren a la costa occidental de los Estados Unidos podría hacer necesario *n 
segundo conjunto de vagones y «ntenedores. La ML ha estiimdo que sus 
servicios intemodalea utilizando el puente terrestre han daâo por resultado 
econcaiias en el tnmsporte terrestre <te aprcodjaadaiaante el 40% y ahorros en 

. . Al hablar del puente terrestre d* los Estados unidos es : iaç>ortante tener 
una idea clara de las rutas utilizadas para los iwviMeniz» 6^ carga hacia M 
este, hacia el oeste y hacia el norte, Oon referencia a lo» flujos -de carga 
hacia ' el este, - hay tres rutas principftles: 1) la septentrional (paertós del 
Pacifico del noroesta de los Estados Unidos hacia QrL¿wgor illinoifi, y puertos 
del &tfártÍPQ ; del newie» d« lo» Estados llaidos) ? 2) «lattas (piÊtoàM-WË 
Deif ico del suroeste de los Estados Snides hacia Chicago y los puertos del 
Atlántico del norte :dftrle#:;:letaa0s. Unidos); y a^inertíSeiSaleô ( p e f t o s f â i l 
Pacifico del suroeste de los Estados Unidos hacia loe puertos âstáÉtouriidensiês 
del Golfo do México jjuLp» puerto*' del Atlántica al *m d» lo*^BttadbifSttiBfaa)';• 
Existen rutas hacia al oeste desde los puertos estadcxniidenses del AUaiTtioo 
hacia puntos de deatino interior de los Estíidos Unidos, tales COBO Chibago, 
m i p i s , l í a u s ^ ;-$!**& < -ilftWd- .Oĵ fceanŝ Îljifiíianá y?-1ttitaMte^*w¡HEá? 
Firialjmente, les puertœ^^ x^lfo, Houstcjri y Nitóva < ^ l e ^ 
ofrecen''' ácbueüBsç^£^^ 'de/ trareport» fôrrtïviario "de 
contenedores en vagones plataforma a muchos puntos de destino en e l norte del 
pais.. - - • " 

Actualmente existen $2 trenes de- transporte -à» contanedofces apuados, 
cada uno de los cuales transporta entre 400 y 560 unidacife» «guivalentee de 20 
pies (ÎEU), qu« calen sewamlmante de los puertas de tos KBtadoe--Ilraíâo& <sv-el 
Océano - Baoifiççr. ..fi^^^gs^Eát'-^B- LdOdtobewedctaesfaiiaenoy íxmeomttítSOStm-'1^ 
importación gue se awawen ^ ç i « ;©1 este i.̂ esde «sos puertos se Ha oalótilSdó en-
29 00O TEU por seuana en jaénes cjae Jamn^^mpaiimBmaaaÊÊfíÊpBlÉÊiÊ^S^ ge» 
cxaristj^jye apjoxi^OT^ñto e l ¿5% de todos êaÈBmo9iaiktíbáÊPi0umlbágLáÊP^^SS^ 
Estados t3hidos. la Unicn Pacific (Iff). I ^ l r c ^ e s t i ^ que oôntlrwárfi 'él 
crecimiento dináaóco -de ¡ l a p utilización <ÍEL transporte ferroviaria de 
contenedores apilados de a. fltos y que deberá cíuplicarse entre 19S7 y' 19*9. Oon 
referencia a lai¿vjtaÍEÍfi*¿.-; los &Bnàûmnd2jm<r...:ÛBÉmm s'«n j»!a owfatalIrtnJr 
aproKimadamanta 1 000 < ^ a r ^ por e l movimiento <às \im tarLdtad XSQ̂ de 40' dëedé 
Lo& Angeles, California, en la exasta oœidtental de l e s Es1ü«dos0nid«^, hasta 
Hcuston, lejas, sofcaw la : costa estadotaiiâeiise dei Xfclfb^ mSierrta?as goô'las 
compañías navieras que utilizan la ruta totalmente marítima cobrÍÉiaí¥ 
aproximadamente entre 1 400 y 1 500 dólares. El transporte en ferrocarril 
Hciffiyfo .̂ ,^jip>^' ,-wffiEmgM-. de- dos días, mientras do» se neeesitarian 
aprcodmadamente siete días ys^^^-.xiÉ^^iMstpmaBlOoembiltítÈi ¡4HM^pB#qfarEÉt** 
Canal de Banaana. Entre la» compañías nasdieras qae aprovecteafi 1<^ «ervl^iosi^ 
puente terrestre en^jlosí Estaidos Unidos «se^incl^ien las-liswas r^fcaftales d& 
ese país, así oomo las de iteia y muciías expresas c ^ 
terceros países. Por ejemplo, la Mitsui O.S.K. Linea y la Southern Pacific 
TraiMçortation Concas^ (ferrsaarril) inició an servicio de? traaTsjaòrt*^ «e 
contenedores apilados da a «dos desde Los Angeles, «^i forrr i^ 
durante enero de 1986 y sostienen que a l tienpo de tránsito tot^d desde TòMò, 
Japénr^^asta-ChieÉSP* drs^0<*ace âíàs^c*^* c^v, -» , -£,>:•; -tr-îrai üí?.9t*.? 
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Aun cuando el puente terrestre de los Estados Unidos ha resultado ser 
sumamente popular entre las empresas explotadoras de buques de linea regular 
de todo el mundo, se ha estimado que los sistemas de transporte de 
contenedores apilados de a dos pueden captar sólo el 40% del mercado del 
transporte de contenedores sobre vagones plataforma (00PC) y del transporte 
por carretera de remolque sobre vagón plataforma (TOFC). Distinta opinión 
tiene el vicepresidente de la UP encargado del transporte intermodal, Donald 
A. Shum, que considera que las operaciones TOFC serán reemplazadas por los 
contenedores en los próximos cinco a siete años. Debido a la ttynmla cantidad 
de contenedores cargados con artículos importados que se mueven hacia el este 
cada semana desde los puertos estadounidenses del Pacífico hacia puntos de 
destino del interior, existe una apremiante necesidad de ubicar las cargas 
—tanto nacionales cono de exportación— para el viaje de regreso. Un factor 
esencial en la rentabilidad de las operaciones de transporte de œntenedores 
apilados de a dos es ubicar las cargas en los puntos de destino del interior 
para viajes de regreso remunerativos. Esta necesidad ha llevado a muchas 
enpiRsas navieras a participar en actividades de generación de carga nacional. 
Por ejemplo, para asegurar la disponibilidad de cargas para el viaje de 
regreso, en 1985 la APL adquirió de la Brae Corporation tres empresas de 
corretaje de fletes nacionales por 60 millones de dólares (la National 
Piggyback Services Inc., la National Piggyback Specialized Ocnmodities Inc. y 
la Intermodal Brokerage Services Inc.), estableció la AP Intermodal y la AP 
Domestic, y participa en un vasto programa de comercialización. 

Otros puentes terrestres en el continente americano son los del Canadá, 
México, Panamá y diversas opciones sudamericanas. El Gobierno del Canadá ha 
emprendido la construcción de nuevas rutas entre Calgary, Alberta, y 
Vancouver, Columbia Británica, en la costa occidental. Este proyecto implica 
rebajar las pendientes de la ruta de 2.44 a 1.0%, lo que reducirá el número de 
locomotoras necesarias, construir una doble vía en partes de la ruta, reducir 
el número de curvas de las vías y construir dos túneles en el Paso Rogers en 
las Montañas Rocosas canadienses (uno de 1.9 tan y otro de 14.7 km), a fin de 
facilitar el transporte de cereales y carbón, así como el uso de vagones que 
transportan ««tenedores apilados de a dos. Está previsto que la totalidad del 
proyecto quedará concluido en noviembre de 1988. Sin embargo, ocn las vías y 
el equipo existentes, la Alberta Intermodal Services, compañía establecida por 
el gobierno de la provincia canadiense de Alberta para coordinar los 
movimientos de carga desde Calgary y Edmonton hasta los puertos del Pacifico 
en el noroeste, indicó que había transportado 6 000 TEU durante los cinco 
primeros meses de 1986. Este volumen de contenedores superó los pronósticos en 
un 10%. 

El puente terrestre mexicano está situado en el Golfo de Tehuantepec, 
entre los puertos de Salina Cruz y Coatzacoalcos, y fue inaugurado en abril de 
1982. Los puertos terminales del puente terrestre mexicano no tienen una zona 
de influencia importante, como ocurre con los del Canadá y de los Estados 
Unidos, y ofrece sus servicios cano un verdadero ••puente" entre dos tramos de 
transporte marítimo. Panamá ha tratado de aumentar la gran cantidad de 
transporte marítimo 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 Gobierno de Panamá llama su concepto de 
puerto-centro. Este concepto supone la integración de diez puertos del 
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Atlántico y ñ»l Vèaifíx» om sistemas de transporte por tierray-'for 
ferrocarril y pee tuberías, y el otpleo ( M carácter de Pamitó cero puerto 
franco o cental de dis1̂ ribucic>i para el tráfico de Mercancias entre los 
océanos, asi coro su aLacenamiento y trareforneción. Finalaente, se ha 
intentado utilizar numerosas rutas entre lai cestas oriental y occidental de 
Sudamérica. Muy recientemente, semilla (te soja argentina fue trarisportcrfa por 
ferrocarril desde ese país hasta Antofagasta, Chile, y en este ültinc puerto 
fue cargada a bordo de un buque para ser transportada a México. La cordillera 
de los Andes siBrçjre ha censtituiab ufe barrera física para los irri^rcambios 
ccraerciales y este transporte no constituyó una excepción. Al llegar a las 
œlinas al pie de las ncntañas, les trenes de 30 vaígmes tuvieron que ser 
divididos en unidades de 10 y arrastrados por núltiples locccotoras sobre las 
montañas. 

El otro puente twrrestré iiqportante es el transiberiano (TSL), que 
actualnente transporta el 20% del intercaibio conercial del Japón y de la 
República de Corea por ferrocarril a Europa en trenes unitarios de 104 TEU con 
un tienpo de tránsito de 30 días. Debido a las diferentes trochas ferroviarias 
utilizadas por el TSL y los ferrocarriles de Eurcpa Occidental, los 
contenedores son nannalmente transferidos entre vagones ferroviários en 
Terespol, Polonia, o entre el TSL y buques de la Baltic Shipping Cómoany o la 
United Baltic Corporation en Ierringrado, Rusia, para el transporte sajcesivo. 
Con la excepción de 1986, año en que hubo una <±Lsmirax:ión del 20*, el numero 
de contenedores transportados en el TSL ha venido auraentatrtío desde 1970 y ha 
llegado apro»faa^iwe¡te a 100 000 TEU anualmeaite. La disminución de 1986 se 
atribuís a los bajos fletes que ofrecian los transportistas no miembros de 
conferencias que desarrollaban actividades en la ruta entre Europa y él Lelano 
Oriente y es considerada transitoria por la Iirterccntainer, la empresa mixta 
ferroviaria europ» 4|ue tsan^íorta gran parte del tráfico de la TSL en Europa 
Occidental. Con la finalización reciente <fe una segunda lir^ transibêriâna, 
conocida ceno la Baikal-Amur Magistral, loé tiempos de tránsito deberían 
redimirse m 25%, ya que la velocidad media de los trenes aumentará de 45 a 60 
km, par hora y la capacidad. se elevará á alrededor de cuatro veces la de la 
linea original» Se ha esrt±M«to que 600 000 contenedores serán tra^ 
el TSL para el año 2000. 

Durante septiembre de 1982, la Soyuztransit, el organismo que explota el 
TSL, decidió demoBtrar su potencial y efectuó él viaje es 11 000 ten desde el 
puerto de Vostochny en al Lejano Oriente hasta Brest, Polonia, en 12 días. 
Este tienpo de tramito debe compararse con el del consorcio ACE Group 
(integrado por la Cho Yang Shipping, la Franco-Belgian Services, la K Line, la 
Korea Shipping Corporation, la Neptune Orient Lines y la Orient overseas 
container Line) que necesita 29 dias para la ruta totalmente marítima entre 
Europa y el lejano Oriente, que tiene una longitud de aproximadamente 
22 000 km (dos veoes la distancia del transporte terrestre). En cuanto a los 
fletes, el TSL cuesta entre 10 y 20%, y en algunos casos entre el 30 y el 40%, 
IBEROS que las tarifas de los transportistas adenfaros de conferencias. Como Ufa 
respuesta paroial, loe sdefibros de conferencias otorgan descuentos de entre él 
10 y el 30% a los cargadores de determinados productos que suministran un 
volumen regular de tráfiobv l 

Numerosos tiansportistas y propietarios de la cargar hacen uso del TSL. 
Por eje^lo, la enpresa naviera japonesa Yamashita-Shinnihon Line prestir 
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servicios entre Asia y Europa solamente por el TSL. la Finanglia Ferries, una 
empresa mixta de Finncarriers y la United Baltic Corporation del Reino Unido, 
procura utilizar la trocha ferroviaria compatible finlandesa-rusa, asi como 
conexiones que proporcionen cargas para sus buques que comercian entre Kbtka, 
Finlandia, el Reino Unido y Europa continental. la Intercontainer, empresa 
mixta ferroviaria europea, proporciona dos veces por semana un tren rápido que 
presta servicios al TSL desde Viena, Austria, pasando por Zahony, Hungría. La 
empresa japonesa Nissan, fabricante de automóviles, na comenzado recientemente 
a utilizar tanto el TSL cao» buques especializados en vehículos, pero durante 
un periodo de 10 años hizo uso exclusivo del TSL para transportar piezas de 
repuesto para sus automóviles desde el Japón hasta diversos países de Europa 
Occidental. Durante ese tiempo, la Nissan comprobó que las tarifas y los 
tiempos de tránsito eran menores que los de los transportistas miembros de 
conferencias o comparables con ellos. la razón para el cambio introducido por 
la Nissan se relaciona con las limitaciones europeas a la iaçwrtación de 
automóviles armados y la necesidad resultante de llenar sus buques fletados. 

Sólo se pueden hacer conjeturas sobre el efecto que el TSL podría tener 
sobre el transporte marítimo en buques de lineas regulares en el intercambio 
ccraercial entre Asia y Europa si, por ejemplo, los tiempos de tránsito se 
redujeran sistemáticamente a 20 días y se utilizaran vagones de transporte de 
contenedores apilados de a dos. Un tiempo de tránsito de 20 días es posible, 
ya que el aumento de la velocidad de los trenes en un 25% deberla dar por 
resultado una reducción de los tiempos de tránsito a 22.5 días. las 
consideraciones relativas al empleo de vagones de transporte de contenedores 
apilados de a dos en el TSL probablemente serían las mismas que para casi 
cualquier otro puente terrestre, es decir, las distancias que serian 
transportados los contenedores, el volumen de la demanda, la disponibilidad de 
cargas para el viaje de regreso y el costo de eliminar los obstáculos físicos. 
Cabe tener presente que en los casos en que las innovaciones tecnológicas dan 
por resultado ahorros de costo o aumentos de la eficiencia, encuentran la 
manera de imponerse a los sistemas existentes. De este modo, cabria 
preguntarse si los aumentos de productividad del TSL serían suficientes para 
tornar supérfluos el 20% de los buques existentes de líneas regulares en el 
intercambio comercial entre Asia y Europa. De ser asi, ¿en qué otros 
intercambios comerciales buscarían empleo esos buques? 

la repercusión del intermodalismo sobre la demanda de servicios de línea 
regular seria enorme, pero la posible influencia de esos arreglos sobre los 
diseños de buques, las rutas comerciales y la economía mercantil podría ser 
incluso mayor. Es más, esas posibilidades podrían compararse con los cambios 
producidos por la apertura del Canal de Banana (1914) y del Canal de Suez 
(1869). Se recordará que esos canales cambiaron los enlaces de ubicación entre 
la producción y el consumo, unieron mercados geográficamente distantes, 
modificaron la estructura de costos del transporte, influyeron en las 
dimensiones máximas de los buques y redujeron en gran medida el volumen de los 
servicios de transporte marítimo que utilizaban las rutas comerciales que 
pasaban par el Cabo de Hornos y el Cabo de Buena Esperanza. Si bien los 
puentes terrestres no desviarán todo el tráfico de los buques de linea 
regular, como lo hicieron los canales, al parecer podrían atraer gran parte de 
ese tráfico. Probablemente la lección más importante que se puede aprender del 
intermodalismo es que aunque exista una demanda de servicios de línea regular, 
en un número creciente de actividades comerciales dicha demanda ya no 
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pertenece totãÉftanbl* a esa Snuustria. De este modo, a la luz de una posiile 
disminución de la demanda de servicies de linea régulât, cabria preguntarse si 
la industria del transporte regular por taques de linea se encuentra en el 
umbral de una reducción mundial de las flotas similar à la que bjvo ity*-
cuando les buques celulares desplazaron a los buques de carga general. 

Ü. Saques de dfrri escala 

las economias de escala se refieren a una reducción de les costos medios de 
producción al aumentar él tamaño de una fabrica, aplicado al transporte 
marítiBD en buques de línea regular, esto significaría aumentar los tamaños de 
los buques para rebajar los costos medios del transporte por contenedor. Xa 
explotación plena de las economias de escala en la indústria del transporte 
regular por boques de línea está limitada por la magnitud de la demanda de 
servicios de transporte. Para cada una de las empresas' explotadoras de buques 
de linea regular esto significa que la demanda total en las rutas comerciales 
qué atiende debe medirse teniendo en cuenta factores tales como la 
competencia, las necesidades de frecuencia de loe cargadores y consignatarios, 
el equilibrio y la estacianalidad de los flujos de carga, etc. En este 
contexto, las economias de escala en el transporte marítimo en buques de 
lineas regulares pueden existir en casi toda la gama de nj^njn^p^. de carga 
de los buques. Sor ̂ ejemplo, las .empresas navieras que se dedican al transporte 
en travesías cortas podrían tener economías de escala a un máximo de 250 ÎECJ, 
mientras que para las empresas 'que hacen Viajes largos en el intercambio 
comercial Norte-Sor la cifra podría ser de 1 500 TEÇJ, y para las que 
intervienen en el Interçaiitoio comercial Esté-Oeste podría alcanzar a 3 000 
TEO. En el'transptn^'iDDàrftimb en lineas regulares, los buques que. entrañan 
economía de 'escala man'aquéllos que rebajan el costo medio del transporte por 
contenedor y, al mismo tiempo, reflejan características comerciales en esferas 
tales como tipos y volúmenes de carga en movimiento, grado de desequilibrio, 
necesidades de frecuencia "ate los cargadores y consignatarios, competencia 
actaai yjaroyectetía, étcl1 ., ,̂\'. 

Durante más de 100 años todo intento por parte de las empresas 
explotadoras de buques de lineas regulares para reflejar las características 
de la «"JH»»"*» onmercial y alcanzar nuevos niveles de economía de escala se vio 
limitado por el lento ritmo dé estiba y desestiba de los bogues de carga 
general, la ccttéenedprización no eliminó esa. restricción, pero "elevó el ritmo 
lo suficiente para periitir que el tamaño de'los buques de Tfttpqrt regulares 
aumentará oonsicmk^^emente'. $or ejemplo, se necesitan cinco días y cinco 
noche* para cargar un buque de carga general" de aproximadamente;10 000 
toneladas de peso muerto (TM) y un período similar para descargarlo. ¡ En 
cantío, por lo general sólo se necesita, una, quinta parte de ese tiempo, es 
decir tiri -CËav 'feawftoMi*^^--^ —-** 
tamaño; t ú » el 'rÍtraóJílent$Fd£ carga' y 
los''buques de carga general, si 
una determinada rota cenercial se 
adicionales. - la caitetfedorizacicái' aix>lió este requisito de "mas con más" al 
permitir* el anmerife c ^ W p o l u c i d v i M la tendencia a "más 
con menos" di la" óonl^Bd^ización puede aprec^iirs^; por ejemplo, en una 

celular rt*t doble de 
limitaba el tamaño' máximo de 
iban a ser transportados en 
poner en servicio 

rédente dpHfJ»r?̂ '̂;fta''':J>-» ' QomirBÉÀ^:Oãi^BAr)ãt^ Limited de que necesitaría 140 
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buques de carga general para transportar la mercancía que ahora transporta su 
actual flota de 20 buques portacontenedores. 

En un esfuerzo para aprovechar el carácter relativamente fijo de los 
costos de explotación de loe buques, mediante la ampliación de las capacidades 
de transporte dé carga, durante los primeros años de la contenedorización, 
muchos buques fueron alargados o agrandados para aumentar su capacidad de 
transporte de carga y, por lo tanto, su rentabilidad. Oon el aumento del uso 
de contenedores en la mayoría de las rutas comerciales, las empresas 
explotadoras de buques de linea comenzaron a aumentar los tamaños de sus 
nuevos buques, los qué han alcanzado actualmente una capacidad máxima de 4 458 
TEU. Lbs buques muy grandes de lineas regulares reducen el costo del 
transporte por contenedor y por milla y obtienen utilidades o pierden menos 
cuando a los buqués mas pequeños les iría peor. Por ejemplo, el costo por 
contenedor por milla para un buque de 2 700 TEU es aproximadamente un 50% 
menor que ése costo para un buque de 1 500 TEU. 

Sin embargo, a pesar de las ventajas de los buques más grandes de lineas 
regulares en materia de cestos, en un mercado con volúmenes canerciales 
decrecientes puede tornarse imposible la igualación de las necesidades de 
carga de esos buques para alcanzar un rendimiento atina «rio de la inversión con 
las necesidades de frecuencia dé los cargadores y consignatarios. Por ejemplo, 
la Lorenzo Shipping Corporation (L3C) explota una flota de 10 buques con 
capacidades que fluctúan entre 48 y 60 TEU en el comercio interinsular de 
Filipinas. Oon la disminución de los volúmenes canerciales interinsulares los 
cerpetidores de la ISC que explotan buques de 500 TEU han quebrado, ya que 
tenían que esperar más cargas a fin de llenar sus buques y poder hacer viajes 
remunerativos, con lo cual no podían mantener la frecuencia exigida por los 
cargadores y consignatarios. La ISC no sólo mantiene la frecuencia deseada 
sino que mantiene también un servicio razonablemente lucrativo. 

Machas fflpmyis navieras de linea regular como la ABC Container Line, la 
Barber Blue Sea, la EL, la US Lines (USL) y otras ofrecen servicios fllrydfdgr 
del mundo. Sin embargo, con la llegada de los servicios alrededor del mundo de 
la EL y la USL, muchas empresas navieras europeas y estadounidenses, asi como 
las de esta región, creen que hacen frente al nesgo muy real de efectuar 
racionalizaciones obligadas o simplemente proporcionar servicios de enlace 
para esas farreas navieras,. Hasta su reciente quiebra, la USL utilizaba doce 
buques muy grandes dé línea regular de 4 458 TEU en su servicio hacia el 
oriente, mientras que la EL emplea 20 buques de 2 728 TEU y dos de 2 940 TEU 
en sus servicios hacia el oriente y el occidente. Estas dos líneas ofrecen 
servicies tradicionales de puerto a puerto, de enlace marítimo y de transporte 
interior. 

En términos generales, al seleccionar un buque para un servicio de 
transporte regular por buques de linea ncoalmente se consideran los 
siguientes tres aspectos: 1) los costos (de explotación, inversión, 
fletamento,etc.); 2) los limites físicos (puertos, canales, etc.); y 3) las 
necesidades comerciales (volúmenes y tipos de mercancías, grados de 
desequilibrio, estacionalidad, necesidades de frecuencia de los cargadores y 
consignatarios, la competencia, etc.). Para alcanzar las economías de escala 
deseadas, la USL, por ejemplo, se concentró principalmente en los dos primeros 
aspectos y construyó sus doce buques en gran escala de 4 458 TEU, con sólo 146 



una •eelara da 949»8' 
(289,5 m) y ^ ^ á j o i ^ p a ^ l l f ) , Estas dimewiones da .los buques 
fueron seleccionadas para obtener un costo muv ba^o da •*»"—**Har A» 
contenedores'por ¡milla {Ó.Q34 dolaras al utilizarse en un 10011 mairnn iluVnii 
de qi» esos buo îes pudieran transitar el capal dte Panano en e l servicio 
alrededor del nundo de la ccocañia (las cüroensiones náxijnae de los buques para 
el transito del Ûanai # panamá pon 950» x Í06 ' <e<39ft.gto x 32aam). SstaavJa 
base de un plació del pelróitp cruda de ?0 $ta*Bi- por terE y un faseéo 
estiaaâo de 50 dolares para ,4990,. es l^ brjgjes fueron djf̂ tf>»doe para alcanzar 
una velocidad máxima de 18.5 nudos, que es un 25% menor que la de los buques 
de su principal çpçitàte, la El,, Op ,j¿s *itfXJ&n M jarcio d«l jatróleo 
crudo a entre 10 y 18 dólares esta velocidad se ha tornado no catpetitiva. 

portacontenedores y de alto rendimento emrgéUœ puede oajprender» s i 
se recuerda que el propietario achual de la US!;, Malcolm McLean, era « i 
propietario de la SLS hasta que fue vendida a las R.J. Iteyrolds Industries en 
1969 por 160 millones de dólares. Mientras eaa p ^ i e t ^ 
de la junta de directores de 4a SUS, pero antes de 4a époi« deljíetróleo caro» 
construyó buques grareies (en asa época) y de bajo rendimento eriergétic»^ los 
fañosos buques portacontenedores SL-7 de 33 nudos y grandes consumidores de 
energia. Gomo la explotación de estos buques construidos en el extranjero se 
tornó antieconómica después de la crisis del petróleo de cctiúDre-dicienfare de 
1973/ se los hizo ftjreionarr a..y>e¿̂ cUMm.̂ BfÚiŷ tnfii yifàíeãmm!m&mmn 
vendidos al Gobierno de los Estados Unidos, que los transformó y los agregó a 
su flota para la4gBpisa:?xw«iei^> r;.: i. :}-xr'--^ 

La cuestión de s i la U&» •-m f̂lfrfoné̂  coCTiMTiãBiiHitff l£& carac^enâta£as> de 
sus dooe buaíes en grwi escala oon las necesidades scnerciaies fi*y* 
parcialmente respondida durante el priinajr trimestre,de 198 

da esos rugaos en 
servicio. Este resultado se ooaiíara coa una v^UioadTiftta de 11.38 m l l o n » de 
dolaras durantet Lãsv tres Drirorrnr mcmrin -ñt -1°PV '-fínfí -frffti4AiBapfiĉ rsaríi—i 
trimestre de 19^5 ^ ' is^^ a ^ i ^ i ^ P ff Ifl yviofwiv3 <?̂ pftcfidn̂  del transporte en 
buques de linea,' las bajas ítciffML.Y ¿Im'•'• HK^BTPCS1^,|<T?íñ%iiaffwt ii*p it¡ f̂fgp|jinii 'r- Én 
casíbio, la APL y la SLS experimentaron en el mismo periodo (primer trimestre 
de 1984 y de 1985) reducciones de sus ganancias del 35.2% (de 14.2 a 9.2 
millones de dolares) y-del 38,£%;x(def,43*4y:f*:.;-5ul. millones de dólares), 
respectivamente, pero no sufrieron pérdidas. En septiembre de 1985, la USL 
inauguró su servicio alrededor del iaundo con la totalidad de sus daœ Ixcpas 
en-.grai^esoale-, Ví̂ durjuifeâ teiás) «1:. aãp,-.pÊBtõi&>-f6*7i íniLkMkw^l.ddHssne^JSsMdKiá 
las- bajas tarifas, , los reducidc» volúnenes de carga y la coapet«eia exaesiva^ 
la- USL f^:;4^ncapaf-:deien^ spfKàentetde efeM¿vo^paia-:ieai,í#ago 
anual de 200 ndllc«es <ie dólares respecto <te su datiida d«,J^ g ^ inillones de 
dólares. - Bstoe ; pwos fan, neoesarios TBO e s#^jparjft <& .«MV^adft&d^fte-tsliislBe 
sii»^t**>J4n para6reè|oir?4a rapan dfudajci«Éfeijfe:Pr^S!i„i*! Ift VBM*jitik as2ü 
para 1987. ..?ft..los Z^4&áMm.£xtefc*!apmx^^ 
89.3, Bd41ones ,de :dólaresi:;rtaMg&slrxa* ̂ 36.sÍTltó3«iBs^erdila»is)i M:* ^eejfswPé 
que.- habrá, perdido. ap?px^m»|jynpnte centre,; ¡ 80", gp ; 9Q müanmes - de dólares.,,-en mk 
último triiiestre de 198^. , 

^ En - vista. de- estas pérdidas,... la Ü5L renegoció sus contratos de préstamos, 
pagó por adelantado tres años de sus préstamos de primera hipoteca sobre sus 
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12 buques en gran escala y aplazó otros pagos de su deuda en los dos próximos 
años. Asimismo, intentó vender los 12 buques en gran escala a intereses 
escandinavos por 50 millones de dólares, pero esa suma fue considerada 
insuficiente por los acreedores asegurados y se puso término a las 
deliberaciones. En lo que se refiere a sus operaciones, la USL eliminó los 
puertos de Marsella-Pos, Francia, y de Jeddah, Arabia Saudita, de su servicio 
semanal alrededor del mundo y con rumbo al oriente, dejó cinco buques en 
amarre (inactivos) y eliminó su servicio de cabotaje protegido entre las 
costas occidental y oriental de los Estados Unidos. 

El 24 de noviembre de 1986, la USL y la McLean Industries, su compañia 
matriz, se declararon en quiebra, solicitaron protección respecto de los 
acreedores y reestructuración en virtud del Capitulo 11 de las leyes de 
quiebra de los Estados Unidos y pusieron término a sus actividades alrededor 
del mundo con sus 12 buques en gran escala, que se encuentran actualmente en 
amarre en los Estados Uhidos o detenidos en otras partes. La USL sigue 
ofreciendo sus servicios a través del Océano Pacifico y en América del Sur, 
pero ha firmado acuerdos para la venta de los primeros, incluidos seis buques 
e instalaciones terminales, a la SIS por 125 millones de dólares, y para la 
transferencia de los últimos a la American Transport Line, una compañía de la 
Crowley Maritime, en un arrendamiento de pago fijo por los cuatro buques, 
conjuntamente con la compra de las filiales de la USL en la Argentina y el 
Brasil. Ambos acuerdos son condicionales y dependen de la aprobación de los 
acreedores de la USL y del tribunal de la quiebra. 

la declaración de quiebra originó un cambio de miembros en la junta de 
directores y Malcolm McLean fue reemplazado por Charles Hiltzheimer. Se 
recordará que el señor Hiltzheimer era el funcionario ejecutivo principal de 
la SLS y tiene amplia experiencia en la industria. Sólo se pueden hacer 
conjeturas en cuanto a qué nuevas medidas se adoptarán en virtud del 
procedimiento del Capítulo 11, pero se debe considerar hasta qué punto el 
Gobierno de los Estados Uhidos considera a los buques de la USL como parte de 
su política marítima global, ya que esto podría determinar la disponibilidad 
de subsidios, un contrato de venta y arrendamiento de los buques al vendedor u 
otra compra para su flota de la defensa nacional. 

E. Centralización de la carera 

Como la simplicidad y la economía de la contenedorización puede perderse en 
los movimientos de puerto a puerto, numerosos factores tales como los buques 
en gran escala, el aumento de la relación costo-eficacia de los servicios de 
transporte terrestre, los puertos eficientes y la simplificación 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 el 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), 
Savannah (Georgia) y Norfolk (Virginia), en la oosta oriental de los Estados 
Uhidos. La expansión de la zona de influencia de un puerto significa que 
comenzará a atraer carga que históricamente se despachaba por otro puerto. El 
aumento de la Hgmarvfa de los servicios de determinados puertos dará por 
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con mayores volúmenes de carga. Es interesante señalar que durante los últimos 
años del decenio da 1960 se preveía que Singapur seria el centro de transbordo 
para^ôda AusttaHa. sin envego, ÓCÉBP íps volúmenes de la carga transportada 
a Australia eran suficientes para justificar caaercialaante las llegadas 
directas de Ice buques, esto tío llego a Ocurrir. Ademas, algunos puertos de 
Austaselia hanresistido la tendencia Jüacia la cei±ralizaci©n de la carga, El 
puerto de Adelaida en la costa méridional, par ejemplo, hizo diversos 
esfuerzos durante un periodo de 10 años.para obtener los volúmenes de carga 
necesarios y actualmente recibe limitadas llegadas directas de buques. En 
virtud de los actuales arreglos de oafóersncjas aprcodmadamenba el 50% de los 
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origen y de destino en el cósetelo Este/Oeste disponen de extensas 
infraestructuras de transporte interior y regímenes legales gué permiten e l 
rápido flujo de las mercancías entre los puntos del interior y los puertos, 
sisntras que en e l oaiercio Norte/Sur ssas 4iifjp»3strijcbjras y regímenes 
legales han comenzado solo recientemente .a ser puestos en funcionamiento. 
Ademas, las distancias entre los principales puertos latinoamericanos son 
mayores que en los casos de Asia, Europa y América del Norte. Debido a las 
características del comercio Norte/Sur, la falta de instituciones e 
ijifraestructuras de Uanspütba Interior y las mayores distancias entre los 
puertos, las empresas navieras deberían continuar haciendo escalas directas en 
los puertos latinoamericanos en el futuro previsible. 
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capacidad excesiva constituye un problema común para casi todos los 
subsectores de la industria marítima. Si se considera a las empresas 
explotadoras de remolcadores, las empresas de carga y descarga, las compañías 
de lineas regulares, los astilleros, los fabricantes de motores diesel, los 
prácticos, el financiamiento para la construcción de buques, el arrendamiento 
de contenedores, los consultores o cualquier parte de la industria, todos 
padecen de exceso de capacidad. For lo general se reconoce que ya no se puede 
considerar a este problema universal como un fenómeno cíclico y que la 
industria volverá a exòeriaentar las condiciones comerciales anteriores, sino 
más bien como un estado crónico que ha dado lugar a quiebras, 
racionalizaciones y un redámensicnaonúento general de casi todas las 
actividades marítimas. 

Entre 1970 y 1984 el comercio marítimo mundial creció en un 32%, mientras 
que el tamaño de la flota mercante mundial aumentó en más del 100%. Bar tipos 
de buques, el excedente -mundial es de aproximadamente el 36% para los buques 
tanques, el 22% para los buques de transporte de carga seca a granel y el 33% 
para los buques pcartacxaiteneãores. los fletes para muchos tipos de cargas 
transportadas en buques de linea son menos que un tercio de lo que eran hace 
cinco años. La calda de los fletes probablemente describa en forma incompleta 
el alcance de la reducción general ya que hace cinco años por lo general las 
tarifas se cotizaban para el transporte de puerto a puerto, mientras que hoy 
en día estas mismas tarifas a menudo incluyen el transporte interior. Con la 
separación de los contenedores del transporte marítimo en buques de lineas 
regulares y su transporte en virtud de arreglos contractuales, como se 
describió en las partes II.A. y II.B, la capacidad y la demanda de los buques 
portacontenedores podrían ser más estrechamente equiparadas, lo que 
posiblemente daría por resultado la concentración del transporte de 
contenedores en manos de unas pocas enpresas y un bajo nivel de empleo para el 
resto en tráficos desequilibrados, reducidos o estacionales. En el actual 
mercado con exceso de tonelaje es poco probable que las tarifas proporcionen a 
las empresas navieras de líneas regulares un rendimiento aceptable de la 
inversión hasta que se restablezca el equilibrio entre la oferta y la demanda 
de sendcios de transporte maríti^ comentaristas no esperan que 
esto ocurra antes de mediados del decenio de 1990. 

El exceso de tonelaje es causado no sólo por un exceso de buques sino 
también por su creciente productividad. las modernas grúas pórtico que 
permiten tiempos más rápidos de carga y descarga, los procedimientos aduaneros 
que facilitan el rápido despacho de las mercancías desde las zonas portuarias 
o los terminales interiores dé caojga, y los puentes terrestres que eliminan 
largos viajes pueden aumentar la productividad de los buques. Por ejemplo, el 
puente terrestre qué existe, entre la costa occidental y la costa oriental de 
los Estados Unidos permiter'a la American Rne^ eliminar los 16 días 
de travesía y permanencia en el puerto para un viaje de ida y vuelta entre 
esas costas vía el canal de Panamá. EL tiempo ahorrado por el buque es 
utilizado para otro viaje entré California y el Japón, asi ceno para hacer 
escala en dos puertos de este último país. 

Con la disminución de los volúmenes de carga en numerosas rutas 
comerciales, un exceso de capacidad de transporte y fletes reducidos, surge 
una pregunta importante: ¿por qué hay tantos buques nuevos? Si bien cada 
persona tendría una respuesta a esta pregunta basada en su visión de la 
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transporte marítimo en 1985 representaron casi los dos tercios de su déficit 
total de 337 millones de dólares. Para hacer frente a este riesgo excesivo de 
pérdidas, dos de los principales bancos de la República Federal de Alemania 
que otorgan financiamiento para buques,, el Schiffsbeleihungs-Bank AG y el 
Deutsche Schiffahrtsbank, no pagaron dividendos a sus accionistas en 1985. El 
primero de esos dos bancos tampoco pagó ningún dividendo en 1986. Es posible 
formarse una idea de los riesgos que entraña el financiamiento para buques por 
la reducción del número de bancos que intervienen en esta actividad. El 
Bankers Trust Company estima que durante el periodo 1979-1981 habla entre 200 
y 250 bancos que participaban en el financiamiento de buques. Ese número 
descendió a menos de 50 en 1985 y en 1986 se redujo a entre 12 y 15. La 
magnitud de las perdidas y el número limitado de bancos que ofrecen 
financiamiento para buques Ilustran los elevados riesgos que entraña dicha 
actividad e indican que muchas instituciones de credito sobrepasaron su 
capacidad de concesión de préstamos en años anteriores de expansión. 

El exceso de tonelaje da por resultado racionalizaciones y bancarrotas a 
corto y mediano plazo, pero el mayor peligro de este problema radica en su 
efecto a largo plazo sobre la masa critica de conociinientos especializados, 
instituciones y equipo que respaldan la industria. Por una parte, el 
transporte marítimo parece ser una industria en decadencia, con una continua 
reducción del número de buques y de oportunidades de empleo, mientras que por 
otra parte presenta todas las características de una industria dinámica de 
tecnología avanzada con innovaciones técnicas y de servicio y regímenes 
légales que permiten nuevas modalidades de operación y conplementación entre 
expresas de diferentes modos de transporte. Ami cuando la nasa crítica se está 
redimensionando para adaptarse a las nuevas realidades, la atracción del 
transporte marítimo en buques de línea regular como carrera ha sido denigrada 
debido a la creencia equivocada de que se trata de una industria agonizante. 
los cambios estructurales que se están produciendo actualmente en el 
transporte regular por buques de línea no deben confundirse imprudentemente 
con la muerte de la industria. Que habrá menos personas en la industria 
después de su reestructuración es un hecho inevitable, pero lo que se debe 

~* oonprender claramente es aue Ira conocimientos y la experiencia de quienes 
permanezcan en ella serán decisivos para determinar sus orientaciones futuras. 
Las preguntas que cabe hacerse entonces son las siguientes: ¿cómo puede 
atraerse a los "mejores y más brillantes" a la industria? y ¿cómo se puede 
identificar o determinar cuáles son las personas apropiadas en la industria 
que han de recibir mayor capacitación en economía, derecho y administración 
para que puedan convertirse en los dirigentes de la industria en el mañana? 

El transporte regular por buques de línea proporciona un centro focal 
donde confluyen casi todos los aspectos del comercio internacional. Por 
ejemplo, las sociedades internacionales de comercialización (International 
tpnflÍOT jflTTTTHî fO ban indicado que si no intervienen en el funcionamiento de 
la industria sería muy difícil negociar un arreglo de fletamento favorable, 
comprender cuáles son las pérdidas aceptables del transporte o incluso 
presentar una solicitud apropiada de seguro de la carga. Los intereses 
navieros del Reino Unido han sugerido que se deberla intentar determinar el 
tamaño mínimo de la flota de ese país y los niveles necesarios de apoyo del 
Gobierno. Tanto para los países desarrollados como para los países en 
desarrollo el transporte regular por buques de línea proporciona un importante 
ambiente de aprendizaje que va mucho más allá del simple transporte de 
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,, lo que lee proporciona frecuentas cjportunidades de Igualar las 
características de los buques con las necesidades canerciales. De continuar 
las actuales tendencias hacia nanos onepaftías de lineas regulares pero «as 
grandes y una separación de la explotación y la propiedad de los buques, el 
transporte marítimo en buques de lineas regulares del futuro será dominado por 
grandes oonglonerados, enormes empresas de administración e instituciones 
financieras que controlarán conjuntamente los servicios de transporte ya sea 
directamente o por intermedio de corredores. 

De manera similar, los intercambios comerciales se están concentrando en 
manos de un número cada vez menor de personas. Esto se puede apreciar en las 
declaraciones formuladas por los transportistas en el sentido de que el 80% de 
sus cargas provienen de menos de 50 cargadores. Algunos grandes expedidores de 
carga y conglomerados comerciales representan una enorme concentración del 
poder de negociación, lo que les permite dictar los niveles de flete y 
servicios de las empresas explotadoras de buques de linea. Además, el uso 
creciente de los contratos de servicio y de las asociaciones de causadores 
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contribuye no sólo a la concentración de las actividades comerciales sino 
también a aumentar el fuerte poder de negociación de los propietarios de la 
carga. los contratos de servicios y las asociaciones de cargadores permiten la 
agrupación de pequeñas cantidades de carga y la negociación conjunta de los 
fletes. Estas negociaciones son llevadas a cabo par lo general par 
representantes de los propietarios de la carga, lo cual nuevamente reduce el 
número de las personas que participan en los intercambios comerciales. En 
determinadas regiones ha existido siempre una estrecha relación entre los 
propietarios y los transportistas de la carga. Por ejemplo, las principales 
empresas explotadoras de buques de lineas regulares del Japón se consideran 
obligadas por la costumbre a proporcionar servicios a los puntos de destino 
indicados por las sociedades de comercialización (Trading Companies) 

la concentración cada vez mayor dentro de la industria del transporte 
regular por buques de línea y los intereses comerciales a los que ésta presta 
servicios debería evaluarse a la luz de una posible separación de los 
contenedores de otras cargas de los buques de líneas regulares y su transporte 
en virtud de arreglos contractuales o de fletamento. De ocurrir esa 
separación, las cccpañías de líneas regulares que atienden rutas de gran 
volumen probablemente llegarán a ser parte de las funciones de producción y 
consumo o a tener estrechos arreglos contractuales con ellas. Estos arreglos 
deberían permitir una mayor eficiencia en las actividades de la cadena de 
di^triJxción, pero cabe preguntarse si esta situación podría dar origen a 
grandes ccspañías miltinacionales y empresas transnacicnales, asi coito a 
carteles que controlen la comercialización de las mercancías. Ko todas las 
cargas 
linea haft 
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totalícente bajo ese control. Sin embargo, las empresas mixtas 
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I H . TECNDKGIAS 

La historia de la oontenedorización durante los tres últiace decenios ha 
desastrado que loe caaibios en las tecnologías de los buques de líneas 
regulares requieren un período bastante largo para su ac^Jt^ición comercial, 
financiera, legal y social. Esté periodo ha demostrado asimismo que loe 
avances tecnológicos en el transporte regular por buques de linea rara vez 
siguen una trayectoria recta, sino que a «eniadb proceden ceno parte de un 
proceso dinámico y zigzagueante. Cabe preguntarse cuál fue el proceso que 
llevó a la contenedorización y si se repetirá en el desarrollo de nuevas 
tecrologias para Ice buques de lineais regulares. 

Deste el punto de vista del transporte, las transacciones comerciales 
modernas sipcnen una división física e institucional "'entre los pa^ductores y 
los' transportistas, i^j,EwrtMWrféte-.yc^Blxatepoiftaér'Jjfth>éBtáSnátitihcsd&hñÉ^Eeá" ' 
separadas que son Uevadas a cabo por especialistas en cada caarpò. En 
reconocimiento de los ahorros de costo y de tiaaçjó guié se pueden iograr 
mediante un cierre parcial de la brecha física, Malcolm McLean de la McLean 
Trucking dio un paso revolucionario al inventar una unidad de carga que podía 
ser transportada irriisrrimirajfeigjff̂  líneas regulares, camiones 
y ferrocarriles. Este cierre suponía el transporte de los mismos sacos, 
embaíales de tablas y barriles en que habían sido transportadas 
tradicionalmente las mercancías, pero en vez de ser iimüpuladas 
individualmente, eran colocadas en grandes cajas inetalicas reutilizables que 
llegarían a ser conocidas ogio contenednres. La empresa naviera qué estableció 
el señor McLean demuestra este cierre parcial de la brecha con su neniare 
"Sea-Land" (Mar-Tierra) Services, otros transportistas en buques de lineas 
regulares como la AFL han adoptado esta original iniciativa y cerrado aun más 
las divisiones tanto físicas como institucionales entre la producción y el 
transporte ideando vaejenes de transporte de cxxïtenedores apilados de a dos y 
creando un sistema intermodal que abarca todos tos eslabones de su cadena de 
distritoución --puertos, buques, aduanas y servicios de transporte interior--
entre Asia y los Estados IMidos. 

las tecnologías de los bogues de lineas regulares que se perfeccionarán 
en el ruturo deberán provenir de un mayor acercamiento de las separaciones 
tanto físicas oes» institucicriales que existen entre la producción y el 
transporte* El cierre final de esas separaciones puede conducir en último 
término a que las empresas navieras lleguen a formar parte de las funciones de 
comercialización de los cargadores o de las actividades relacionadas con los 
inventarios de los consignatarios mediante arreglos de transporte por 
contrato, como se «casino en la parte H.A. Cabe destacar que en esta 
situación la competitividad internacional puede surgir no tanto de la ventaja 
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comparativa de ser una nación marítima tradicional sino de la habilidad para 
integrar los servicios de transporte regular por buques de linea en las 
funciones de producción y consumo. 

El primer paso en este proceso debería comenzar con un cambio en los 
diálogos comerciales que se llevan a cabo independientemente y que varían 
desde aquellos entre las instituciones financieras, los constructores de 
buques y las empresas explotadoras de buques, hasta aquellos entre las 
empresas explotadoras de buques, los propietarios de la carga y los puertos, y 
finalmente aquellos entre los propietarios de la carga, los puertos y los 
modos de transporte interior. En el futuro esos diálogos probablemente 
comenzarán en las etapas de diseño, financiamiento y propiedad de nuevas 
tecnologías de transporte y continuarán con la utilización de los buques, sus 
modificaciones e incluso su reducción a chatarra. Por ejemplo, las empresas 
explotadoras de buques, los constructores de buques, los bancos, los 
propietarios de la carga, los puertos y los modos de transporte interior 
establecerán una relación a largo plazo basada en las necesidades de una 
determinada ruta comercial a fin de reducir el largo proceso de aceptación de 
nuevos diseños de buques y, al mismo tiempo, crear tecnologías de transporte 
especializadas y más eficaces en función del costo. Estas tecnologías 
reflejarán o serán modificadas para reflejar las fuerzas del mercado, de las 
tecnologías, de los servicios y del marco legal que están continuamente 
reestructurando la industria del transporte regular por buques de línea. Estos 
cambios en el proceso de diálogo comercial tradicional producirán nuevas 
tecnologías o nuevas aplicaciones de las existentes en las siguientes-esferas: 
a) buques; b) contenedores; c) puertos y transporte interior; y 
d) aaipitadoras y amnicacióms. 

A. Tecnologías de buques 

Si bien la mayoría de los especialistas de la industria convienen en que se 
han realizado inportantes progresos en diseño de cascos y eficiencia de la 
propulsión, pocos han evaluado el carácter pasivo o la ineficiência terminal 
de los buques celulares durante las operaciones de carga y descarga. Como 
ejemplo, la preparación de un buque de carga general para las operaciones de 
carga y descarga utiliza a la mayor parte de la tripulación y comienza en el 
mar con el aparejo de las grúas y la apertura parcial de las escotillas. En 
cambio, los buques celulares dependen por completo de la mano de obra 
portuaria para preparar el buque para las operaciones de manipulación de los 
contenedores, asi como para llevarlas a cabo. A fin de reducir esa pasividad, 
se podría considerar la posibilidad de introducir modificaciones de los buques 
que ayuden en las operaciones de carga y descarga. Por ejemplo, se podría 
crear un espacio para contenedor "base" para cada fila, con movimiento de los 
contenedores dentro del buque hacia y desde tales espacios. Esos espacios no 
sólo recibirían contenedores de la grúa pórtico y se los entregarían a ella, 
reduciendo de ese modo la enorme cantidad de tiempo de viaje de la grúa, sino 
que eliminarla también la necesidad de grúas con cada vez mayor alcance para 
mapjpiia-r las últimas tres a cinco filas de contenedores en los buques que 
tienen mangas más anchas que el máximo del Canal de Panamá de 106' (32.31 m). 
Los buques portagabarras de tipo LASH (Lighter Aboard Ship) utilizan el 
concepto de espacio "base" y todas las gabarras sen cargadas y descargadas par 
una grúa en la popa del buque. 
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Otro casfeio de la tecnología ote buques qm txpda pitarere serla uña 
relación más eetoecÉa «ntre, por «je^lo, las ft»nt«e de financiaalento, 106 
crwitructanM ifo'fouonaflii Iron WHIIÍIIBH •?«ifrf#iÉfiiW?Tftri temas, los 'MÊÊSBÈÊSÈÊÍÍÊ. 
"™**^^ff;- ^^^^^ ^^^^^^BWî ^m^^^pî * ̂ ^^^^^ *J *^^^^^PT • BM^^^^ffviT^^^^^'^W.i-!-ff^^PW^ff(^fflBMi*'^^PMWi^s**'*wl^w1»' -̂ ilSwiWSP^̂ miMí̂ m p̂iiSmwm*1" -vsmv ^ M I V « H * ^ ^ ^ B V W P H £ V B 9 » 

©incluso ciertos buques celulares ce» sus propias gr*^ pedían ser c^^ 
entre cUf érente rutas oomerciAles a Bodi(^ qiae cntbiaba la rtrranrta de 
servicial.. de taansport*. : Es «ás, : ̂  los, buques ó% carga general : eran a wmdb 
mencionados COBO GAIA o "go anyplace, i c ^ ai^tbing« (va a ctíalquier part* y 
carga aialcyier aapancAa). Sin e^apgp, d* contiluar las tendencias actuales, 
en e i tuturp ios jaugaes o* íinaas wgpitaces ae torraran «EtflBuaaatftiTfl 
inflexibles, es decir, serán diseñados mediante colaboración <te laa partee 
antes mencionadas para usos (cargas) y ocnarcios (rutas y puertos) 
específicos. Por ejenplo, la colaboración entre los participantes en el 
consorcio BUROSAL (Offi, GcmpañíaSuda«Bricana de Vapotes, Hapag-Uoyd, Johnson 
Line, Líneas Navieras Bolivianas, Cárpanla Naviera Marasia, Nedlloyd, Pacific 
Steaan Navigation Oosçany y Transporte* Navieros Eaa^^ , , los omrgiûcarea 
y las autoi^dtóes portuarias á̂ Lo por resultacto un diseño de taucpe qiM es 
considerado «1 mas apropiado para el comercio entre Europa y la <oostá 

' El camMo de los buques o« liiiaa regular ó» (SOA a buqiies para \jn ueo y 
comercio esrwífioos pueda compararse oan¿ un cambio entré comprar ropa enun 
local del Ejército de Salvación y a i tina bouticjue. Cabe cxmprentier gas el 
c!Wi|fc>io dftl - wtrf>neair1w I^E^MN1? >•.táy» ; w^éar'i^^Mai'^amikmfffii^ft « i "transporta 
narltû» tipo bcMtigue" ea way proioado tanto para los países dUwarrollaot» 
cano para los pattees e» desarrollo. Lc>s padres deserrolladk^ í«m tfwttiâaraefe 
Taá&fái(i¿cw^}\h§¿^ de los 
buauee oue sean dssslasaàQS tecnoldaioaiœBite»: Dera* estos tiltdaoe tni1ifttr'r*i!"'r»i 
pindén ser considerados ceno poed^ea «acostares cie buque* :<qí» fueron 
diseñados para otros usos y comercios. Incluso la práctica exitosa de la 
rxatsxiusBM naviera/ mmsse »te oomQCKSftr'JEMBBMS nt seoifflAa 'mabô e *" ̂  BÍIHÍIMH T*1 UBI 
vastas jtt^j f1o^j<yiee deJPSria ser puesta- en tela d«-}uiaio; a i s loa da 1** 
fusxxas d»l. rmpoiitittt &* Apt ' ^fcyfe'tos» • ^y^nr^^itc^w V leoalsÉ','í(usi'~están 
i muí i í 11 >s Bill» la iiadustai'ia» Fasss. aawar uns f i s ^ d s butgues de llnsa wsjgBUsE 
nrvrrttirmm**» viatele y ocepetitiva, loa países en dasarrollo daban ânpiear 
wyĵ yp njp .}isyafi sidt> diseñados para les cargas y los ooasitsios sspecu£oos 

fie ha seâalado sr vanada «me lœ< bucRies iyw»t-*• « itftm wt^*» 'yetr* ^wrta^ 'S 
cánGo veoes sas produptive» que loe buo^es <to carchi general. B* términos 
T T r a f f f ngansa.,., •MHPÉUK n*a<Mni-iy^i^Sfc:-;i"Msi .ii^Éa^.fMifra«iEB.¡ TMTsry^BiM^MraBiÉMwirWBSi uOBaBaBI^EEauPi^OBHEBV 

'dií^ry-^sfcdimief- Wà&UÊrsi&tiùmi™ a****'* oinoni «ñas mano Jo hacíaw 
los buques dfi cai^a general en. .20̂  i«ños; OÜB"?-sôto«---'enR ^as'''flaufos* 

excès©1 ^d»í tcnelitfe, oa» a» ewaiiBO :.̂ W -tls spsste^IIlhiftíp ba, dad© -cèt?am 
constructores de buques un incentivo para realizar continuos y rápidos 

deberían evaluar esos progp^sos para cieterainar cuales d» ellos podrian 
incorporarse en ios buques para mejorar la productividad (laMiapuL^ 
capeia, disertn>Hr las aapeaidedaB aid»v peraanencia en los puertos, :-etes^ír^; • 
ef InierrdA (reduedr las neoeqiflftf̂ w de triiwlaci^, «1 oonswo da cosbustible, ' 
etc.) . Del misse modo que el balance general anual determina la salud 
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financiera de un transportista, una evaluación técnica y económica quinquenal 
podría determinar fácilmente niveles de obsolescencia y la relación 
costo-beneficio de las modificaciones necesarias versus el desguace. A fin de 
evitar los riesgos que supone la propiedad de buques que pueden volverse 
tecnológicamente obsoletos, muchos transportistas marítimos probablemente 
prefieran fletar y no ser los propietarios de los barcos que explotan, y 
mantengan una relación continua con las instituciones financieras, los 
constructores de buques y los propietarios de la carga ya sea para modificar o 
desguazar los buques fletados cuando ya no constituyen el medio más eficaz 
desde el punto de vista del costo para satisfacer las necesidades de la carga 
y el comercio. 

B. Tecnologías de contenedores 

Históricamente, las dimensiones máximas para el transporte terrestre en los 
Estados Unidos de América han tenido siempre una influencia importante en los 
tamaños de los contenedores marítimos. Ello se debe a la condición de pioneros 
de los transportistas estadounidenses en esta esfera y las vastas relaciones 
comerciales de esa nación. Por ejemplo, en 1956 la SIS fue la primera empresa 
naviera que comenzó a transportar contenedores y las dimensiones seleccionadas 
fueron 35* x 8* x 8* (10.67m x 2.44m x 2.44m). Este tamaño fue seleccionado 
por dos razones: 1) 35' era la longitud máxima permitida en las carreteras de 
Mueva York, Mueva Jersey y Texas; y 2) la altura de 8' era la máxima que se 
podía permitir físicamente en los chassis entonces existentes para los 
movimientos entre Nueva Jersey y Mueva York vía el Túnel Hudson. Dos años mas 
tarde, la Matson Navigation Oompany (MNC) comenzó 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 razones similares. 

En 1977, la ISO publicó su Recomendación 688 relativa a las dimensiones 
de los contenedores. Estas dimensiones uniformes internacionales no incluían 
las longitudes de 35' o de 24'; sin embargo, la ISO consideró que la gama de 
tamaños aprobados (longitudes de 10'(3.M), 20'(6.Un), 30'(9.1m) y 401 

(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 contenedores aprobadas por la 
ISO sobré el transporte internacional de contenedores puede apreciarse por los 
cambios introducidos en la SIS. Durante 20 años, la SIS utilizó contenedores 
de 35', mientras sus servicios de transporte por carretera y sus terminales de 
contenedores eran totalmente de propiedad de la empresa y explotados por ella, 
pero hace aproximadamente 10 años comenzó el costoso proceso de cambiar el 
largo de sus contenedores de 35' a 40*. En contraste, la MNC puede continuar 
con el largo de 24 •, ya que sus servicios están limitados a un circuito 
cerrado nacional entre la costa occidental de los Estados Unidos y Hawaii. 

Los transportistas estadounidenses por buques de línea regular ya no son 
los únicos pioneros de la industria, sino que el enorme potencial comercial de 
esa nación y el eopleo cada vez mayor de sistemas intermodales en sus 
actividades comerciales, como se examinó en la parte U.C., hacen que sea 
conveniente que los sistemas internacionales sean compatibles con los sistemas 
de transporte interior de ese pais. Cabe señalar que el Gobierno de los 
Estados Unidos aprobó una ley llamada la Surface Transportation Assistance Act 
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de 1982 (0EAA) que" aumenta las dimensiones máximas paira el teansporte par 
""""""" '" "" ÉtijjteÊ&tègaÊ^ & i f f 000 carretar» en su §£éfeïBâ nacional dé 

millas, a un laa^o de remolque de 49* (14.'63m) o tJoir remolques de 28' (8.53m) 
cada va» y \m ancho de é'6« {È.áftâfr. Estas nuevas dimensicnes dé los Estados 
Unidos füaeon Belèocicnadas patuá «omental- la ̂ põToàuctividad del transpoíte por 
carretera oôn respecto a la oompetencia de los feiücdiillea. ' canada ya había 
adoptado dimensiones denlos oontenedores nacionales similares a las de la SOA. 
en 1979 -«to&fr & 44>§" (13.49m)y alto.de 9*6" (é.9ai) y ancho dé" 8*6" 
(2.59a>— a fin de pernitir el tran^orte de dos unidades en un vagón de 
ferrocarril de 89* (27.13»)-. Si bien estas dimensiones distintas dé las de la 
ISO están destinadas al transporte interno de cama, sUs.posila.es 
repercasionas sctoe el transporte marítimo internacional deben ser 

observadas. 

Hace aproximadamente cinco año» que la AÍL comenzó a experimentar con 
contenedores narltim&s de tamaño diferente a los de la ISO en su sistema de 
transporta ifltermcdal entre Asia, los t puertos de la costa occidental de los 
Estado» ̂ Uiúim y los punto» de -̂ destino tanto del Interior como de' la cg^ía 
oriental de los Estados unidos. Se probaron' las si^erttes'aiíiieíiglóhes: largos 
de 45' (13.72&) y 48' (14.63m), con altos de 9'6n (2.9m) y anchos de 
8' (2.44m) y 8¿6M (2.59m), respectivamente. A fin de , asegurar la 
cxstpatibUidad con el e^ipo e x i s t a n se 
colocaron a estas unidades esquiri&fcfĉ éh las posiciones de 40' de la ISO. 
Gracias a estos experimentos se comprobó que los ccnfcenedĉ es de 48' x 
• 8 ' mx^m (Míeam «eflïSSP»^ 2ï91f i r e i en t#%f \ i i 2 ^ i | s mB^C}£Í% 
voliinaaiiafeern»^ *̂jteoadiíBBî ã̂tfí ^âS^fâ^^^ag^^i^^E^aíI^é^'^ 

se"'cãrgueV uña m 
contenedores apilados dé a dë^ -^irx» pla^fõrmas < 
transpórtate- *i#%B#eSfiapr -áe 4?. o: TJÉW r:f:^f•£plriiÊeh!Ei _ 
lado de la otra, dos paletas normalizadas europeas 
~i;2w.&..i íQè^pysí^^ 
estadauntóenses efe 48« (1.22m)̂  fin reccriocártientD de 
el ptí*er triiüftbLfe áe 1986 ia ÜS Ifetiohãl RkürcA 
(A»cKiaœio» ?toií«^àtía Kácdonal̂ âê *ran^x>rte ' ' 
Unidos) adepto esta diai-nslcn ccraó tamaño ̂ e los 
que, aãtfetfs, as tó-s ie í^ ' prtáitóa-pos^ él FterrocarriÍ 
nj»»go»ttBg«3^^ CCBO Jindo, ' de la Rep^Uca «e Qjrâa^V 
Syrmcgànrmm* iif/V Y«^jhire«arine, dalKltekx) unido, han réc&ïâo •$Ê&0&f& 
fabric»3kn O» esta» nttfe^ ' fttíalaofesf la Sea containers ha aafüxido" 2% 
unidada» pasa agranflattifenftsei y la Naviera» de Pdarto Rico ha comentaba 
alargar algunas <te sue ttfíid^^ •• • , • - • 

,,_ -.*.. 
La utiliaaci<ín de contenedores excesivamente anchos, 'de traite4 distintos 

de loe <le la isc ,̂ ro estS Ilutada aAiwírlcá del !?&rte. Por ejemplo.'"la 
IntaroontaiJier, Wfémèa «Lutta ^S^oviaria eurtípea, tiene 390 tmidzsdes de 2íSm 
(8*2.5») de a » ^ t̂e clíVetBioŝ tipoé y î MiUfafltette compró 3Q un 
40* con puertáéde acceso•Isâxm^mÉ^amà" áMm^¿k\}ai^ 
European Container Pool (ECP) (Mancomunidad Europea de 
Contanaâottas j v: la «C^ íue eSfeiblèaaá y:-"éïi: ' - 19B3Í y ¿ actuaimeriti ' 
«dembw»» 13 fttïwx^rriles euròpéoâ. tas unidades éWcS.JafNl»-«Etó 
actualiaatTtocqfco el <JüHt¿i>«aut trar^tlánticfe o fiuropallet. 

e»ta ac^yidad telacionoda con la eficiencia interntodal y 'lãs 
^.ifHiff{gris* *iyT6*f'• iaa¿-tianapoitifltaa de lineas regulares se 
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plantean la siguiente pregunta: ¿existe una tendencia a apartarse de las 
normas de la ISO? Geno respuesta parcial a esta pregunta, cabe recordar que 
existen actualmente sólo 1 700 de estas unidades de 48 ', en oomparación con 
casi 4 millones de contenedores ISO normalizados. Durante 1986 la AEL encargó 
la construcción de 6 500 contenedores, ninguno de los cuales era una unidad de 
48', y cinco buques de 3 800 TEU de 896' (273.lm) de eslora y 129' (39.32m) de 
manga, para sus servicios transpacíficos. Estos buques serán los primeros 
barcos portacontenedores con mangas que excedan la manga máxima de 106' o 
32.3im para el transito a través del canal de Panamá. Están diseñados para 
transportar unidades ISO de 20' y 40', asi como unidades de 45' y 48'. 
Numerosas empresas navieras, así como la secretaría técnica del Comité Técnico 
104 de la ISO (TC 104) r consideran que existe una posibilidad real de que las 
unidades de 48' sean utilizadas con mayor frecuencia por los exportadores de 
Asia y Europa hacia los Estados Unidos de América. Debido a la necesidad de 
que les exportadores latinoamericanos enlacen sin problemas con los sistemas 
de transporte interior no sólo en los Estados Unidos de América sino también 
en Europa, y como los requisitos de enlace de esos mercados son muy 
diferentes, la aceptación comercial de esta unidad no sancionada por la ISO 
debe ser cuidadosamente observada. 

C. Tecnologías relacionadas con los puertos v el transporte 
interior 

Existen varias esferas en que las nuevas tecnologías están cambiando la 
relación tradicional entre los buques de líneas regulares, los puertos y las 
zonas interiores. Algunas de las más importantes se relacionan con: 1) las 
grúas y las estaciones de clasificación, y 2) el transporte interior. 

1. Tecncdocdas relacionadas con grúas v estaciones de clasificación. Las 
actividades de investigación y desarrollo de los fabricantes de grúas procuran 
en gran medida reducir el tiempo que los buques pasan en el puerto cargando y 
descargando condenadores, les costos cte explotación y memterd¿Lento, el precio 
de compra y los gastos de instalación. En este contexto, se han agregado 
numerosas ayudas electrónicas para, entre otras cosas, aumentar las 
velocidades de viaje y ayudar a localizar los cxjntenedores, lo que se estima 
representa aproximadamente el 50% del tiempo del ciclo. Los especialistas en 
este campo proyectan que para fines del presente siglo se lograrán importantes 
reducciones de los tiempos de permanencia de los buques en los puertos de 
elevado volumen de manipulación levantando ««tenedores en grupos de ocho o 
diez, o utilizando grúas pórticos de gran capacidad con cargadores hacia el 
buque y hacia el puerto capaces de mover 100 contenedores por hora. El futuro 
puede demostrar que esas proyecciones eran correctas, pero cabe preguntarse 
cuánto costarán esas grúas y el necesario equipo en tierra, qué volumen de 
œntenedores es necesario para justificar ese costo y si hay otros medios 
menos costosos de alcanzar el mismo objetivo. 

Una grúa capaz de levantar aproximadamente,-.300. toneladas (10 contenedores 
de 30 toneladas cada uno) no sólo sería muy cara sino también pesada. Los 
muelles existentes incluso en los puertos más adelantados, podrían tener que 
ser reconstruidos para soportar tales grúas, así como para resistir el peso de 
una fila de diez contenedores. Cabe señalar que las grúas de esta capacidad 
van instaladas por lo general sobre gabarras para eliminar la necesidad de esa 
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constroaaiaft especial, «demás de estas dificultades, el equipo existente de 
manipulación y traraporte (te ccnteriedòres en tierra podria r» dar abasto para 
atender la producción máxima -proyectada1, de las grúas de levantamiento mUtiple 
o de gran capacidad. Es más, se pu¿de imaginar la cscngeeticSn de 
aproxisadamente 100 carretillas pórtico bajo las dos, grúas de gran capacidad 
tratando de mover 200 contenedores por hora. Algunos fabricantes de grúas han 
llegado a indicar que, en el movimiento de los oaitenedores desde las grúas de 
levantaBdento múltiple o de gran cnjpwcjdftfl hasta las Zctias de almacenamiento, 
el equipo de maniptâación y transporte existiente seria inadecuado y q* seda 
necesario cmsiderar algún tirio de cinta transportadora. Desda luego, la cinta 
transportadora no es nueva y el sistWa de ratonera del ïterminal Jfetson que 
Ô I M M la separación entre él buque y las grúas pórtico de la zona de 
aliaœnaaDdento, podría considerarse un ejemplo práctico simplificado. Otro 
seria la cinta transportadora elevada máá tradicional que recibe y entrega loa 
contenedores entre las grúas pórtico de los buques y las zonas de 
almacenamiento. 

Teniendo presente estas consideraciones, la investigación podria 
dirigirse fructíferamente hacia la modificación de las grúas existentes par» 
aumentar su productividad. Estos esfuerzos podrían indicar que se pueden 
obtener importantes aumentos de la productividad mediante un cambio de la» 
operaciones en serie a las operaciones simultáneas de carga y descarga 
mediante, por ejemplo, la utilización de grúas de doble bastidor móvil de 
suspensión. Una grúa de doble bastidor funcionaria como una grúa de bastidor 
único, salvo que la primera levantaría los contenedores del buque y del puerto 
al mismo tiempo y los dos bastidores rotarían en 90 grados a Xa mitad del 
brazo para permitir su libre desplazamiento, las grúas de doble bastidor 
deberían ser sólo marginalmente mas pesadas, que las unidades existentes de 
bastidor único, con lo que permitirían el uso de lo6 n^li*» existentes. El 
funcionamiento de las grúas de doble bastidor tendría que ser caai^iadosamente 
sincronizado oon las adtivijdades a bordo del buque ̂ en el enlace entre las 
grúas y el equipo de manipulación de contenedores y en jas zonas de 
almacenamiento, o de lo contrario la ordenación en serie seria imposible, pero 
esto también es válido apárW !las" " groas; W - g t m 
mil tiple. •••:•' 

JUM. /estaciones de clasificación del futajürc serán plenamente integradas 
con las cperacicnes de lais grúas poftiœ y el trartsrwrte interior. Esta 
iritegración entrañará el uso de ayudas electrordcc^ que contribuyan a 
identificar, transmitir y almacenar la información relacionada con esas 
unidades y sus cargas. Dado que los contenedores se utilizan en las corrientee 
comerciales de casi todos los países, el tiro de avudœ electrónicas que 
lleven para su identificación autctnática deben ser legibles en prácticamente 
todcs les puerta» y terridjvaes iritericires o^ del mundo. Las principales 
obstáculos que se opÉSEn-aT é m p ^ sólo;6U 
costo, gis ha venido disininuyendo en los dos o tres últimos arios, sino también 
la falta de roraas internacionales que aseguren que se puedan utilizar en todo 
el mmÊo.-''maon3àiáJfíâ0 que :lste-**'-un^requisitO''.£gp$ff"para: realizar mayores; 
progresos en los sistemas de ider±ificacic^ autcinatlzacios, la Maritime 
Administration of the US Department of Trar^»r1^tion (Aiainistración Marítima 
del Departamento de Transporte de los Estados Unidos) na establecido un grupo 
de investigación y desarrollo integrado por los armadores cuyos buques están 
registrados en los Estadkas Uhidos y una 'variedad de representantes de otros 
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sectores de la industria. Este grupo ha suscrito un contrato con la Asociación 
de Fabricantes de Sistemas de Identificación Autcnática para que elabore una 
norma nacional de los Estados Unidos. El principal riesgo que encierran estos 
esfuerzos para otros países es que la norma nacional de los Estados Unidos 
podría convertirse fácilmente en una norma internacional, como ocurrió con las 
dimensiones de los contenedores normalizados de la ISO (véase la parte IH.B). 

2. Tecnoloaias relacionadas con el transporte interior. Desde los 
primeros días de la ocntenedorización el transporte interior en gran escala ha 
sido siempre una posibilidad teórica, pero numerosos factores se han combinado 
para transformar esa posibilidad en una realidad ecxmómica y práctica para 
Europa y América del Norte. Uno de los factores más importantes que contribuyó 
a ese cambio en América del. Norte fue el empleo de vagones ferroviarios para 
el transporte de œntenedores apilados de a dos, que permiten que dos 
(xntenedores de transporte marítimo sean apilados uno encima del otro para su 
transporte ferroviario interior. 

Desde la Segunda Guerra Mundial los movimientos de carga dentro de Europa 
han sido dominados por el transporte por carretera. Las razones de esta 
situación se encuentran en la virtual destrucción de las alternativas durante 
la guerra, las distancias de transporte relativamente cortas, los adelantos en 
materia de diseño del equipo de transporte por carretera y los bajos costos de 
loe productos derivados del petróleo antes de 1973. En los primeros años del 
decenio de 1970, los ferrocarriles europeos comenzaron a considerar diferentes 
opciones que les permitieran participar en el transporte de mercancías dentro 
de Europa. Cano resultado, los ferrocarriles comenzaron a fomentar el. uso 
dentro de Europa de contenedores que no cumplen con las normas de la ISO y no 
se pueden apilar, son de diversos largos y altos, pero por lo general de 2.5m 
(8* 2.5") de ancho, que son compatibles con los requisitos del transporte por 
carretera. Estos contenedores, o cajas intercambiables (swap-bodies) como se 
los llama, son de construcción liviana y tienen puntos de levantamiento sólo 
en las esquinas inferiores. 

En 1967 los ferrocarriles europeos se combinaron para formar una empresa 
mixta llamada Intercontainer para el transporte de cajas intercambiables y 
unidades ISO entre los países participantes. Hoy en día doce naciones europeas 
participan en la Intercontainer y aproximadamente en el 50% de todos los 
movimientos COFC (transporte de contenedores sobre vagón plataforma) y TOPC 
(transporte de remolque sobre vagón plataforma) europeos se utilizan las cajas 
intercambiables. Para facilitar el transporte de contenedores ISO entre los 
países de Europa occidental se aprobó el Marine Container Bail Agreement 
(Acuerdo de Transporte Ferroviario de Contenedores Marítimos), para 
proporcionar las condiciones generales de transporte. La Intercantainer 
explota trenes de uso común de la Trans-Europe 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 kilómetros. 
Solo el 50% de todas las cajas intercambiables y unidades ISO manipuladas por 
la Intercontainer se transportan en trenes dedicados a un solo tipo de carga. 
Además de los trenes de la TECE, la Intercantainer explota otros trenes de uso 
privado en rutas similares. De los 5.4 millones de cajas intercambiables y 
unidades ISO transportadas en los ferrocarriles europeos durante 1985, la 
Intercontainer transportó 904 803, que representa un aumento de 9.7% respecto 
del año anterior. Se prevé que el numero total de cajas intercambiables y 
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Southern Pacific Transportation Company (ferrocarriles) y explotados por la 
SIS entre Los Angeles, California, y la costa estadounidense del Golfo de 
México, ya en 1981, fue la APL la que en abril de 1984 se «xraprometió a 
prestar un servicio con itinerario fijo de un tren dedicado integramente al 
transporte de contenedores apilados de a dos después de haber probado con 
éxito el concepto un año antes. 

Existen numerosas variaciones en el diseño de los vagones de transporte 
de contenedores apilados, pero en general se puede afirmar que esos vagones 
tienen aproximadamente 280* (85.34 metros) de largo y se componen de cinco 
plataformas articuladas. Cada una de las plataformas transporta cuatro TEU, 
con 20 TBD pstt vagón. El nurnaro de plataformas articuladas para el transporte 
de contenedores apilados que se utiliza para formar los trenes varía entre 20 
y 28, lo que da por resultado capacidades de entre 400 y 560 TEU. Por otra 
parte, amo la APL utiliza un contenôdor de 48' x 8'6" x 9'6" en el segundo 
nivel de cada plataforma, un tren de 20 plataformas transportarla no 400 TEU 
sino más bien 490 TEU. Los contenedores son asegurados para su transporte ya 
sea mediante el empleo de mamparos en cada extremo de las plataformas o 
mediante el uso de conectores entre los esquineros del contenedor de la base y 
los esquineros de los apilados, un vagan corriente de ferrocarril pesa 
aproximadamente 31.9 toneladas métricas, mientras que el vagón articulado de 
transporte de contenedores apilados pesa solamente 14.6 toneladas métricas o 
un 54.2% menos. la razón de esta diferencia es que un vagón de transporte de 
contenedores apilados, de cinco plataformas, tiene un 80% menos de aparatos de 
enganche y un 40% menos de ruedas y frenos que los equivalentes cinco vagones 
ferroviarios planos convencionales. En efecto, un tren de transporte de 
contenedores afilados de a dos puede acomodar más de dos veces la cantidad de 
contenedores que puede cargar un tren convencional, con poco aumento de la 
fuerza motriz y ningún incremento del numéro de personas de la tripulación. 

Se ha calculado que las locomotoras que arrastran vagones de transporte 
de contenedores apilados consumirá.sólo entie un 60 y un 67% del combustible 
por contenedor necesario en las operaciones convencionales COFC y 1DFC. un 
ferrocarril de los Estados Unidos ha iridicetío que l œ vagones de transporte de 
contenedores apilado» reoco3?ará ceno promedio 225 000 millas al ano, en lugar 
de las S0^ 000 millae anuales correspondientes a U s ^VeQèfà ^ &atctrAxãià& 
planos, y que los costos de mantenimiento de un vagón de transporte de 
cxntenedores apilados, calculados por contenedor, sen sólo el 12% de los 
oarrespondientes al equipo convencional. Ir© ahorros de costos, por 
contenedor, que-regpiBtran en tm d los trenes ófe transporte 
de oontenedore» apilados con re^secto a las ope^iones convencionales T0PC y 
OOFC son de aproxiiBadamente el 40%, lo qua dar por resultado un costo de 
transporte ferroviario estimado de 0.40 dolares la milla por contenedor. De 
eeta íaoto, la* cperacicjries de trari^xartô ferroviario ó^ cx^tenedores apilados 
de a dos reprasentan una iaíortante majora de la productividad que tiene 
enormes «^secuencias para la cadena ákâiM^iSú&iâfiWKistí. 

Las iniciativas de loe paisas europeos y de loe Estados Unidos de América 
en materia de-tecnologias del transporte interi importantes para los 
países de América latir» y el Carii», ya qite éstos deben tener un enlace sin 
dificultftdeB con ellos. Esto crea numerosos problemas, ya que esas tecnologías 
son muy diferentes y actual mente no se permitirían unidades de 48' x 8*6" x 
9*6" en la mayoría de las carreteras europeas. Sin embargo, los exportadores 
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anchos, de é'6" (2.59a) y e'2.5" (2.5»), propo^onan esas economias con 
referencia al uso de sus paletas normalizadas. 

i 

En J96g„ •£. £»jQfKC$%o'&Pel^^ If :-ppfeejiej|oj^:,:er»^;ijna- cuestión 
visipnarjáu.per^: sójo. e ^ | ^ ^ éstos ,hab|as;;llflgad©:;a oüwfeitoir 
la base del transporte regular por Ijuqi^ de línea. Del mismo modo, 2Û afk» 

,máe; t á r ^ u ^ ^ ^ ^ s - í i s ^ppkadora» ^^••t3BtB^pa^--^0\m^^paà-iiVpm^ 
l ínea cxristitu^e a menudo una cuestión visionaria, pero «n un plazo nuy hrave 
l a s oorpjtadoras s e oorwertiran en la base fundamental para l a operación y e l 
control de l o e c»ntar»edoires y sus cangas, l o s arreglos de fletanento, l o s 

y lga diversos ele»ento3 de la propia cadena de distribución. La 
jft&.tfôeBjpavjge. regular par? buques ^ . línea. :;:lia'-.eádO:<Ieitta;c.jjEaa 
l a s venjtajas de l a s aplicaciones de l a s confutadoras para sus 

x t ld ianas r perp lap persijectivas de ganancias comerciales reales 
;Pi êílBfètfWfi^^ 

'MÇá&F&jp" », ••-rWÊsj,ã^ê9B§Sk'i^f^ã ^ifi^mhhM^mEXi!m^^i¡ám.&^oa iservdaoios, 
W Ç l è ii3lr¡j|f§^ÍftarflSi?.?£ÍliÍÍtt t*9MMtoWMIIè^îrc^ afc'sdtaanepoebe 

^ fauijj^de líi^ea* r«gulai?e». los, aspectos <te l a s ctnpMfctó^ 
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permitido una reducción del 30% en costos de reparación y una disminución de 
las necesidades de inversión en inventario. 

Las computadoras pueden ayudar en la manipulación de los contenedores en 
tierra para asegurar la utilización máxima del espacio cubico en esas 
unidades, preparar los planes de carga de los buques, reducir las reestibas, 
preparar la documentación comercial y fiscalizar los inventarios de 
contenedores, con respecto a estos últimos, una empresa naviera europea ha 
comprobado, tras adoptar un sistema computarizado de control de inventarios de 
contenedores, que su sistema manual daba por resultado que hasta el 25% de 
esas unidades no estuvieran listas para el servicio. 

La tecnología de las comunicaciones permite que los buques se comuniquen 
con los puertos en relación con la estiba de los contenedores existentes, el 
contenido da los tanques, etc., para que las oficinas portuarias puedan 
preparar planes de carga y descarga, determinar las necesidades de equipo e 
identificar los lugares de almacenamiento en tierra para los contenedores que 
entran y salen. Estos vínculos de comunicación se utilizan también para 
proporcionar información relativa al itinerario de navegación y el clima. De 
manera similar, la misma tecnologia permite que los puertos se comuniquen con 
los modos de transporte interior, los terminales Interiores de carga y las 
autoridades aduaneras nacionales. Por ejenplo, las autoridades aduaneras 
pueden recibir información sobre las marcaderlas qué han de entrar en el pais 
y salir de él muchos días antes de que llegue el buque. Con esa información, 
se pueden seleccionar previamente los contenedores para su inspección, 
mientras que otros pueden ser predespachados si se han entregado todos los 
documentos necesarios. I M occputadorae de la Burlington Northern, una empresa 
de ferrocarriles de los Estados unidos, automáticamente transmiten los datos 
(sin intervención humana) sobre los contenedores que transportan sus trenes, 
sus contenidos y puntos de destino a otras computadoras en el puerto de 
Seattle, Washington, antes que la carga haya salido de Chicago con rumbo a ese 
puerto. 

A fin de aprovechar plenamente el enfogue de sistemas, el intermodalismo 
requiere la coordinación de todas las actividades en la cadena de 
distribución. Sólo las ccnputadoras y la tecnologia da las comunicaciones 
modernas puedan hacer frente a la complejidad de integrar un numero 
astronómico de diversas actividades en la cadmía de distribución para crear 
los necesarios vinculas institucionales y físicos, como se presentó en la 
parte U.C. Las computadoras y la tecnología de las comunicaciones no sólo 
integran elementos aparentemente dispares de la cadena de distribución en 
formas Imaginativas sino que peralten también un dialogo global entre todos 
esos elementos. Como resultado, las computadoras y la tecnologia de las 
comunicaciones han hecho una contribución in|»rtante a la modificación de los 
oarioüptos marítimos tradicionales da "tiempos aceptableeH para el movimiento 
de mercancias, el "espacio necesario" para la manipulación y el almacenamiento 
de las mercancías, la "ubicación" de ellas y la "responsabilidad" por los 
retrasos y los danos que experimentan, fin efecto, la integración de 
actividades en la cadena de distribución mediante las computadoras y la 
tecnología de las ccromicnclonea Impide cualquier consideración de ellas por 
separado ya que la integración ha cambiado esas actividades tanto en lo que se 
refiere a su carácter como a su alcance. 
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Se puede apreciar la pertenencia de esta relación intima por las 
innovaciones de servicios que se han producido en los dos o tres últimos años. 
Para comprender esas innovaciones se debe destacar que los elementos físicos 
del moderno transporte marítimo en buques de líneas regulares —contenedores, 
grúas especializadas, buques celulares, etc.— han existido desde mediados del 
decenio de 1960, pero los nuevos regímenes legales y aquellos que se están 
examinando permiten que esos elementos sean utilizados de manera diferente o 
en nuevas combinaciones. Es algo así como volver a escribir el reglamento del 
ajedrez y permitir que una pieza que podía moverse sólo en dos direcciones se 
mueva ahora en cuatro o seis direcciones o en combinación con otras piezas. No 
es fácil el proceso de aprender a explotar los buques de líneas regulares de 
acuerdo con reglas de competencia nuevas y en constante evolución, pero es 
necesario para la supervivencia. 

En este contexto, se deben evaluar las medidas legales que están siendo 
elaboradas o que ya han sido adoptadas por a) los países desarrollados, b) los 
países en desarrollo y c) conjuntamente por los países desarrollados y los 
países en desarrollo, a fin de dar respuesta a muchas preguntas. Algunas de 
las preguntas mas albortantes son las siguientes: ¿qué repercusión tendrán 
estos regímenes sobre los programas de desarrollo de las flotas y en la 
econoráa comercial de los países de América latina y el Caribe? ¿qué cambios 
de organización y explotación son necesarios para que las empresas navieras de 
América latina y el Caribe prevean el marco legal emergente del transporte 
regular por buques de línea? ¿el marco legal emergente acelera, anticipa o 
restringe las fuerzas del mercado, de los servicios y tecnológicas que están 
reestructurando la industria? ¿qué nuevas relaciones comerciales deberían 
crearse? ¿a cuáles de las antiguas se les debería poner término? Basta que 
éstas y muchas otras preguntas hayan sido respondidas, las compartías de líneas 
regulares se verán obligadas a operar en un medio político tan disperso que 
literalmente no pueden decidir de un día para otro qué planes y estrategias 
son los más apropiados. 

A. Medidas adoptadas por los países desarrollados 

Probablemente las leyes más importantes aprobadas por los países desarrollados 
para la industria del transporte regular por buques de línea sean 1) la US 
Shipping Act (Ley de la Marina Mercante de los Estados Unidos) de 1984 y 2) la 
propuesta para incluir el transporte marítimo en buques de líneas regulares 
dentro del Tratado de Poma de la Comunidad Europea. Desde luego, existen 
muchos otros instrumentos legales, tales como la Lomé m y la nota 1 al 
Anexo A del Code of Liberalization of Current Invisible Operations (CLIO) 
(Código de Liberal izacion de las Operaciones Invisibles Corrientes), así como 
instrumentos casi legales que resultan de las deliberaciones entre los Estados 
Unidos de América y el Consultive Shipping Group (CSG). 

1. Ia US Shipping Act de 1984. Esta ley es más que simplemente otra 
legislación nacional por cuatro razones: en primer lugar, aproximadamente dos 
tercios de todos los buques de líneas regulares hacen escala en puertos 
estadounidenses y, por consiguiente, deben cumplir con sus exigencias; en 
segundo lugar, las nuevas herramientas que crea para la industria —contratos 
de servicios, tarifas según tiempo y volumen, independencia de acción, 
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extensión de la iriounid^ «ïtiiiondpolioé a las ccnfcinacicœs y fletes 
intenoodalas, risg^iacác«es directa» de los eaïgadores con las líneas y no por 

- corriacto de iafi confs îertDiafl, y asoeiaeic>nes dé cargadores— sm stastentadoras 
de las fcierzas del aeroado, de 'lob servicios y tecnológicas gue están 

. ' reestiucturancio la industria; en tercer lugar, ' las líneas pueden * responder 
• ahora rápldampnte a los cambios " g>te se producen en la demanda comercial, ya 
que tc<kB l o s acuerdos que «e presentan a la Federal Maritil» Comnission (PHC) 
(Orarisidh mrÈÚm^^PmaÊas^^^^m-i^feeeÊ^^mmíõdÉ <fe imposición— entran en 
vigor 45 días d« sp^ da su presentación, a nenoe que la fïC iriterponga una 
medida judicial procautoriaj y en cuarto lugar, mKf^ países, ceno el Canadá 
con la propuasta rwifiión de su SMppíng Gonfererkses Exfin^c^ Act, están 
estuüaitb la ejtperiencia de esta ley ocft miras * iiitroducir modif lacionw a 
su propia legislación. Debido a la ij^rtancia da esta ley para «3. transporte 
regular por buques de linea será evaluada en relación con a) los conceptos 
básicos de su cunplimiento, b) las consecuencias ooaerciales, c) los aspectos 
relacionados con la defensa y la seguridad económica nacionales y d) las 
cláusulas específicas de ésta y otras leyes Harítimas conexas de los Estados 
Unidos que.son ¿deJittarè» paaía 3Jtó 

a) Conceptos básicos del cumpliadento de la ley. Se han escrito muchos 
artículos e incluso libros en un esfuerzo por explicar la Shipping Act de 
1984. Sin e»bafgor unpartavoe de la FîC, en ura conferencia patrocinada por 
el la ¿y la 3C0j^''^mftám¡:'jM^fétaít!^----^^'yée célèbre ëW Norfolk, Virginia, 
Estados Unidos sde América, e l 12 y 13 da junio de 1986, indicó que 

"Siença* que aialqtiimr industria e s sometida a una Modificación 
importante da3¿ fiesqueiiia regulador con arreglo al cual, ftaiciohó 
durante decenios, •&& puede prever que los jugadores denoraran nachos 
«ftos^en clÉBifiicaar toda la nueva información que reciban aceroá de 
los cambios. introducidos en el medio y en hacer los afustes 
apeppisdos;" 

Al parecer, deben ocurrir tres situaciones para que la ley sea plenamente 
©emprendida: es decir,- e l transporte regular por buques de linea debe pasar 
per l a s etapas denser 1) un mercado de ccrtpradores, 2) un mercado de 
vendedores, y *) 3» » C debe cüspwir de - aproxiaadanente 10 a 15 años para 
interpretar la s maniobras creativas de las líneas, las oonferencias y los 
cargadores gas tratan da reducir los que se consideran ;'grá#átófles 
innecesarios. Debido a que en los tráficos ha habido en forma crónica exceso 
•d«vi*©n»iajia£•..*&' uao^cwiBiaBfce^de^pUiqBbis iùtoÊSaàÈatû&&<y da buques en gran 
escala, y al red» ofi'ojte lc« n e t e s f reales) se ercwentran en los 

. niveles de 1977-1979, la ir»3ustria del transporte regular por buques de linea 
es • - aetüaimsrt*^ain^^ O compradores de Servicio. - Por 
ejenplo, e l Director General de la Far Eastern Freight Conference (FEPC) 
señaló recientewente ejus durante los das ûltiiios afioŝ  casi todos los 
cargadores importantes habían negociado reducciones de fletes por separado, a 
veceslpor sumas bastali^^ entre 
e l 10; y el 2^>ííL«ríU3^ ee*a sitiiaclan no v de 
la. 1er no serán utiltaadaB ni plenamante entendidas. T3na ve2 que e l péndulo en 
esta industria cíclica haya oscilado para crear un mercado áW vendedores, las 
empresas explotadoras de buques comenzarán a visualizar aspectos de la segunda 
situación. 
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Por lo que se refiere a la tercera situación, al interpretar la Shipping 
Act de 1984, la EMC será influida por la historia legislativa de la ley, la 
jurisprudencia relacionada con el transporte regular por buques de línea que 
se ha producido en el transcurso de los años, la información proveniente de 
los tráficos que supervisa, y la actitud del nuevo Presidente de la IMC, el 
señor Edward V. Hickey, respecto del ampliraiento de la ley. El señor Hickey 
declaró recientemente que haría todo lo que estuviera a su alcance para 
emplear de manera rápida y agresiva las armas estatutarias contenidas en las 
secciones 13(b)(5) de la Shipping Act de 1984 y 19 de la Merchant Marine Act 
de 1920 cuando lo justificasen las circunstancias. Ias armas estatutarias a 
las que se refería serán tratadas en la parte IV.A.l.(d) infra. Sin embargo, 
contrapesando la declaración del señor Hickey se halla la sección 13(b)(6) de 
dicha ley en que se estipula que 

"Antes de que un dictamen con arreglo a esta subsección se haga 
efectivo, será inmediatamente presentado al Presidente (de los 
Estados Unidos de América) quien podrá, dentro de los 10 días 
siguientes a su recepción, desaprobarlo si estima que esa 
desaprobación es necesaria por razones de la defensa nacional o la 
política exterior de los Estados Unidos." 

La interpretación de la ley será influida asimismo por la sección 18 en 
la que se prevé un examen cinco años después de la promulgación de la ley y el 
establecimiento de una comisión consultiva sobre conferencias en el transporte 
marítimo. Una de las principales cuestiones que ha de considerar esa comisión 
consultiva es si sería mejor para los Estados Unidos la prohibición de las 
conferencias o la existencia de conferencias cerradas o abiertas. De 
considerable importancia en esta materia será la homogeneidad de los 
contenedores y el carácter intercambiable de los servicios de línea regular, 
como se explicó en las partes II.A. y II.B., y el papel asignado a la 
industria del transporte regular por buques de línea en las políticas 
nacionales de los Estados Unidos. A fin de proporcionar a la comisión 
consultiva la información necesaria para esa determinación, la propia EMC ha 
comenzado a reunir información mediante cuestionarios que han respondido 
participantes en seminarios, empresas explotadoras de buques de lineas 
regulares y muchos otros. La IMC está vigilando numerosas rutas comerciales, 
mas bien que reuniendo información caso por caso, y esto implica un papel 
incluso más activo para ella en el transporte regular por buques de línea. 

b) Consecuencias comerciales. La Shipping Act brinda a los cargadores nuevas 
oportunidades para tratar con los transportistas. Antes de que se promulgara 
esta ley, Icé cargadores sólo podían negociar con las conferencias, pero 
actualmente pueden hacerlo directamente con cualquier línea, grupo dé líneas o 
la conferencia misma, así como establecer asociaciones de cargadores. Estas 
asociaciones se definen en el párrafo 24) del artículo 3 como 

"... un grupo de cargadores que consolida o distribuye sin fines de 
lucro los fletes para los miembros del grupo a fin de asegurar las 
tarifas por vagonadas, camionadas u otros volúmenes o contratos 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 no afiliados a conferencias. Algunas 
conferencias han empezado a reglamentar o prohibir el uso de los contratos de 
servicios permitidos por la sección 4 (a) (7), atendiendo a las peticiones de 
los cargadores de que se incluyan las disposiciones de "cargador más 
favorecido" en sus contratos. Esas disposiciones requieren enmiendas a los 
contratos de servicios si los transportistas ofrecen menores tarifas a otros 
cargadores. Sin embargo, el hecho de que la Shipping Act contenga o no 
contenga disposiciones relacionadas con Contratos de servicios se considera en 
gran medida jjqarooedente, ya que otras cargas homogéneas, como petróleo, 
minerales, cereales, automóviles, papel, madera, etc., se separaron del 
transporte marítimo en buques de líneas regulares sin anteriores iniciativas 
legales. 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 tecnológicas que están reestructurando 
la industria, y la Shipping Act de 1984 simplemente respalda esas fuerzas. 

c) Aspectos relacionados con la seguridad económica v la defensa nacionales. 
Durante machos años el Gobierno de los Estados Unidos ha mantenido su marina 
mercante nacional mediante una combinación de regímenes de reservas de carga y 
subsidios. Cano ejemplos, las empresas explotadoras de buques de líneas 
regulares de los Estados Unidos reciben subsidios diferenciales de explotación 
(ODS) y subsidios diferenciales de construcción (CDS), además de los regímenes 
de reserva que son aplicables a cargas de cabotaje, militares y de asistencia 
económica. Entre 1980 y 1985 los <tó aumentaron de 341.4 millones de dólares a 
351.7 millones de dólares, mientras que en el mismo periodo los CDS 
disminuyeron de 265.1 millones de dolares a 4.7 millones de dólares. Salvo 
unas pocas excepciones notables, la magnitud de estos subsidios y los 
regímenes de reserva hacen del transporte marítimo estadounidense en buques de 
líneas regulares uno de los más protegidos entre los países con economía de 
mercado. Al principio, cada una de las medidas antes señaladas procuraba 
armonizar los aspectos comerciales y los relacionados con la seguridad 
ecxanómica y la defensa nacional. Sin embargo, como estos tres campos son 
infinitamente complejos en sus ramificaciones, las diferencias de intereses 
entre los obstructores de buques, los armadores, los propietarios de la 
carga, las fuerzas armadas y otros han llevado al Gobierno de los Estados 
Unidos a buscar medidas que los traten por separado. 

Por lo que se refiere a los primeros, los aspectos comerciales del 
transporte marítimo internacional por buques de línea regular, con el subsidio 
diferencial de explotación los Estados Unidos prestan asistencia a sus 
empresas explotadoras de buques para que sufraguen los elevados costos de la 
mano de obra nacional, a fin de que puedan competir con las flotas de 
transporte marítimo de otros países. Por ejemplo, los costos salariales 
típicos para un buque portacontenedores de pabellón taiwanés son 1 500 dólares 
diarios, mientras que para un buque europeo ascienden a 4 200 dólares y para 
un buque estadounidense, a 8 500 dólares. En esas circunstancias, el subsidio 
diferencial de explotación puede significar la diferencia entre el hecho de 
continuar en una ruta comercial o retirarse de ella. En este contexto, se han 
hecho numerosos esfuerzos por introducir legislación en el Congreso de los 
Estados Unidos que permita que lás empresas explotadoras de buques de líneas 
regulares de los Estados Unidos compren, construyan y arrienden buques nuevos 
en el mercado abierto, y no a los constructores de buques de los Estados 



m 

subsidios 
tiqreuBsjfctfloel,: 

imaginar 
fojt?. pstt-xaaàïuŒfâ 

. Se pueden imaginar los beneficios que tale* ¿Jxiittáafctaas 
habrían significado para la USL (véase la parte n.D sueca). ya que poseía y 
e?q**oba bu*** atist^doa en el ' erttenjei» tenía 
derecho a ^BÊBS^^yí^,m§mÍJ^.^ÊiÊmÊtiaÈBll de expfetacáján en^virtaerf (SOT la 

_.. ^^sWffiePeesisjw^^p*,,,;. . J | .-'••>*^^^«lL,f*^|FefiHe^¡^,^M,~1w^*ejBmjfl|^ •«>*>MSBj/.,j|SBnsKr£l,[S£SSBBjp ÎsvslL T^^VoVemjBwHKPiffr 
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FMC instituir procedimientos por su propia iniciativa o previa presentación de 
una petición. 

Los reglamentos correspondientes a la sección 13(b) (5) de la Shipping Act 
de 1984 se encuentran en el 46 Code of Federal Regulations (CFR) 587, en que 
se enumeran las condiciones que se considera perjudican indebidamente el 
acceso de los buques estadounidenses a los tráficos entre puertos no 
estadounidenses, incluidos los movimientos intermodales relacionados con 
ellos, y se establecen procedimientos con arreglo a los cuales las empresas 
estadounidenses explotadoras de buques de lineas regulares pueden solicitar 
asistencia a la FMC. Sin embargo, cualesquiera sean los limites, restricciones 
o requisitos impuestos a los buques estadounidenses para participar en los 
tráficos en que no intervenga su pais, no estarán sujetos a revisión de la FMC 
a menos que una empresa estadounidense explotadora de buques de linea sea 
comercialmente capaz de ingresar en el tráfico de que se trata. 

Como se señaló en la parte IV.A. 1(a), el cumplimiento de la sección 
13(b()5) está limitado por la sección 13(b)(6). Sin embargo, en el 46 CFR 
587.2 se enumera una amplia gama de condiciones que se definen como que 
perjudican indebidamente el acceso de buques con pabellón estadounidense a 
intercambios oomerciales en que no participan los Estados Unidos. Los dos 
aspectos que revisten interés fundamental para las empresas de América latina 
y el Caribe que explotan buques de líneas regulares son los que se relacionan 
con el subpârrafo (b) 

"la reserva de una parte considerable de la carga total en el 
tráfico a buques de pabellón nacional u otros buques, lo que da por 
resultado que no se proporcione un razonable acceso competitivo de 
los buques de pabellón de los Estados Unidos a las cargas" 

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

De conformidad con el subpárrafo (b), la FMC debe definir la expresión 
"... proporcione un razonable acceso competitivo de los buques de pabellón de 
los Estados Unidos a las cargas" a la luz de los esquemas de reserva de los 
Estados Unidos para las cargas de cabotaje y de asistencia militar y 
económica, así como de los acuerdos bilaterales de participación en la carga. 
Dando vuelta las estipulaciones de este subpárrafo, ¿significa que los Estados 
Unidos eliminarán esos regímenes y acuerdos a fin de "proporcionar un 
razonable acceso competitivo de los buques de pabellón no estadounidense a las 
cargas de los Estados Unidos"? En lo que se refiere a los movimientos 
intermodales que forman parte de los intercambios comerciales en que no 
participan los Estados Unidos, se puede imaginar, por ejemplo, al servicio 
transpacífico de la USL descargando mercancías provenientes de Asia en Los 
Angeles, California, para su transporte sucesivo en buques de enlace a Chile o 
Perú y desde uno de esos países a La Paz, Bolivia, por transporte terrestre. A 
falta de decisiones aclaratorias de los jueces de derecho administrativo de la 
FMC o declaraciones de política del Presidente de la FMC en estas materias, se 
puede suponer una cierta intención pero es sumamente difícil determinar el 
alcance que se dará a la aplicación práctica de esas disposiciones. 



la segunda esfera de interés está en la 46 CER 583.3(d), y se relaciona 
con las (xatíiciones que: 

"Setf <¡Ü£criMnatorÍas o injustas cxato entre ic* -transportista*, 
caç&Sorfts, empringares, inportadores o, .puertos o entre ice 
eXptírtaçfeíres desde los Estados Unidos y sus competidores ejcteenjerjos 
y qué no se puedan.' justificar con arreglo a acuerdos o prácticas 
i ttfrAn^»r!Í o m l jftg fBpmoY^ i wcnfcft arypytraH^g v rana fÜnClCfiâll dY QfiST^UACXO 
del ccriercio exterior o él interés publico de los Estados Unidos." 

Este subpárrafo pareceria indicar que las condiciones discriminatórias se 
justifican o se aceptan si se llevan a cabo .o^ ccnfcirflüdad con-un acuerdo 
internacional generalmente aceptado,. En este contexto^ la convención de Jas 
Naciones "Unidas...sobre un Código de Conducta de las. Conferencias Mar&tiaas 
entró en vigor, el 6 de. octubre de 1981-y, por consiguiente, parecería ser un 
acuerdo internacional o^neralaiente aceptado. Debido a la conocida posición dei 
Gobierno de los, Estados Unidos contra el Código de Conducta, podría ' ser 
pertinente preguntarse si esta qlftnsula pempit* que las oonferef|QÍas naritinasr 
prorrateen entre sus adaptaros las cargas de], oojnercio exterior de los Estados 
Unidos. 
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2. El transporte marítimo en buques de lineas regulares en virtud de los 
tratados que establecieron las Comunidades Europeas (Tratado de Roma). El 
transporte marítimo es abordado en el Artículo 84 del Título IV. En ese 
artículo se señala que: 

"Las disposiciones del Título se aplicarán al transporte por 
ferrocarril/ por carretera y por vías de navegación interior. El 
Consejo podrá, actuando por unanimidad, decidir si se pueden 
establecer disposiciones apropiadas para el transporte marítimo y 
aéreo, hasta qué punto y mediante qué procedimiento.H 

La estructura de este artículo es completamente diferente de los que versan 
sobre otras materias en que la Comunidad ha establecido políticas comunes. 
Tales artículos por lo general incluyen instrucciones detalladas para el 
Reglamento del Consejo que se ha de publicar. La razón para que se haya 
utilizado dicha estructura puede encontrarse en la visión del transporte 
marítimo que tenían los seis Estados Miembros originales de la CEE, que 
consideraban que se trataba de un asunto nacional regido por las leyes de cada 
país, los acuerdos de las conferencias y el mercado, así como en su necesidad 
de crear un "mercado común" mediante un incremento de los intercambios 
comerciales entre ellos mismos. Como resultado, durante muchos años el 
principal centro de atracción de las actividades de transporte de la Comisión 
de las Comunidades Europeas estuvo relacionado con los movimientos de carga 
por carretera, por ferrocarril y por vías de navegación interior entre los 
países mientas. 

A pesar del primer enfoque del transporte de los Estados Miembros de la 
CEE, numerosos factores han contribuido en los últimos 15 años a que se tome 
cada vez más conciencia de la necesidad de establecer una política común de la 
CEE en materia de transporte marítimo. En este contexto, cabe destacar la 
decisión de la Corte de Justicia Europea en 1973, que sostuvo que el Artículo 
48 del Tratado de Roma -—relacionado con el libre movimiento de la mano de 
obra— se aplica a los marineros, la presencia creciente de la competencia no 
comercial, el exceso crónico de tonelaje, los arreglos bilaterales de 
transporte, los regímenes nacionales de reservas de carga, lá Convención de 
las Naciones Unidas sobre un Código de Conducta de las Conferencias Marítimas, 
la adopción de esa Convención por diversos Estados Miembros, conjuntamente con 
el Reglamento 954 del Consejo de 1979, más conocido como el Conjunto de 
Medidas de Bruselas (Brussels Package) y la US Shipping Act de 1984. 

Atendiendo a estos factores, y como expresión del apoyo de la CEE a la US 
Shipping Act de 1984, el 22 de diciembre de 1986 el Consejo de Ministros 
aprobó los siguientes reglamentos del Consejo: 1) Numero 4055/86, que aplica 
el principio de libertad para proporcionar servicios de transporte marítimo 
entre los Estados Miembros y entre los Estados Miembros y terceros países; 2) 
Número 4056/86, que establece normas detalladas para la aplicación de los 
Artículos 85 y 86 (las Normas sobre Competencia) del Tratado de Roma al 
transporte marítimo; 3) Número 4057/86, sobre prácticas injustas de fijación 
de precios en el transporte marítimo; y 4) Número 4058/86, sobre medidas 
coordinadas para salvaguardar el libre acceso a las cargas en el comercio 
marítimo. Además de los cuatro reglamentos aprobados, el Consejo de Ministros 
también tuvo ante sí propuestas para 1) establecer procedimientos de consulta 
entre los miembros de la CEE y terceros países, 2) proporcionar criterios para 
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definir .una, cppaôáa Qfprij&rM&n&igm aj&agtaú*!- Qto^utQmàatíb*yty 
incluir dentó del reg^aeçto J 0 5 ^ # 4 > libertad efe todos lo* nacionales de 
losdfcla ŒSTpara participar en los ¿ztfiqos. de cabotaje de cualquier Estado 
KieatoP^ con un periodo de transición de 10 años. Sin -embargo, OOBD I » se 
logrtS acuerdo sobre la «structura y Xa aplicación de estas propuestas 
aolcîonaXes/ft»rœ dssechadas. 

Q c n o e n e X c ^ : c k % œ i ^ P ï ^ ^ d f t . l 9 Ô 4 i par* oonçrender los cuatro 
reaLaBptoLdal Çtonsèjp antea Bencicoadoe, *1 transporte regular por buques de 
líjfea debe ser un jipato ,M conp̂ sadjares* vn »rqack> de vendederas- y las 
átortíaâéB de la Oamnidad.Ji» ÍÉKJ5*f f lU» ,*^ ëoe pa» intarpEatar 
las maniobras creativas de las líneas, las conferencias y los cargadores que 
prpcuran r e d u ^ ^ que se caisjderan carf^jU^ipoesarifls. Debiíto al Ücanoe 
de estos cuatro rebentos , cuando se los compara con el de la US Shipping 
Act de 1984, se puede prever que se adoptarán nuevos reglamentos del Qansejo a 
mediaa que vaya surgfepdo la necesidad. A pesar de estas limitaciones, ios 
reglamentos del Conejo 4055/86, 4056/̂ 6 y 4053/86 contienen diapofticiones que 
son iBçortantes .para los arreglos bilaterales de traasporbe y los regímenes dB 
reservas de carga de,ïqs países la&iwamericanas y deben ser cuidadosamente 
estudiados por cada país A la luz de aus distintas politicas y metas. 

El articulo 
nacdcjífiíles de 
t r a n s i t e — 

Consejo 4055786 eetatíleo» que Ice 
c p pueden prqppníicríar servicioë de 

y entre los Estados Miembros y 
^lfœSïfer!P»xJli*Or«fet»|i jmfcfil. 

leo ej^stajTtas <xnçaí4d(eft per ir» 
iStWfibffl* lil'-nMiyg;.¿gv#)8HaiBiiTCe.ioe' 

iS^I'Nft!» I £ ^ ^ lar*?** 
S R - * » * ! » * * * ^ Qjw:no?xaen' 

MieiisEos de la CEE aü explotados-o 
os,, acue ja^ - rMlaJ^^ •••?/> e3fciaá«aâw 

> de Conducta antee» stoòf 
excepcionales, en las gae^ por ejaapta, 

otra manera, una oportunidad efectiva de participar en e l 
con origen y destino in un tercer pais, en «1 párrafo 

o 5 se prev£ e l uso de arreglos para cciípartirla.car». y «**& 
' ar£i,culo £ se permite que, e l Consejo p los, — — - - -<• 

(1) a¡3f 
1W""4w*"[V V^# . , .... . w . - • » • - . ,. ~- - T. --

interesados, adopten las medidas que' puedan ser necesarias para preservar «na 
cpar|3s4dad éfe¿^£va de que tenga lugar esa participación. -T 

EL artículo i-̂ del reglamento del consejo 4056/86 extiende las reglas de 
cxjlpetencia (ar^culos a£ y $6. del írátaoo de Roma) al transporte marítimo .«¡a 
buqués de lineas regulares. Sin embargo, como el trancarte marítimo en fcwgm" 
de liosas regalares ésr una industria de cárteles, con muchos acuerdos antas* 
transportistas y cargadores en jpoff,ihVR violación ide esas reglas, loe, artículos, 

' *" * " a"'la" ¿«Si ié»nirÊn >b».esas,realas ©arar• 
con el runcicnamiento de servicios reauLaxms da 

marítimo y para los acuerdos entre les usuarios áe^^^ita^Bjsptst^ ̂ «̂Jají,̂  
cenferencias sobre el uso de los servicios regulares de buques de línea. Estas 
exenciones están sujetas a la condición de que el acuerdo, la decisión o la 
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práctica concertada no causen perjuicio, dentro de la CEE, a determinados 
puertos, usuarios del transporte o cargadores, a menos que esas tarifas o 
condiciones puedan justificarse desde el punto de vista económico. De suma 
importancia para los acuerdos bilaterales de transporte y los regímenes de 
reservas de carga latinoamericanos seria el párrafo (2) del artículo 7, en que 
se condiciona la aplicabilidad de las exenciones en bloque a, entre otras 
cosas, que no se impida la operación de buques no conferenciados en una ruta 
comercial. Sé permite a las conferencias marítimas que continúen con su 
práctica histórica de utilizar arreglos de lealtad, ya sean rebajas inmediatas 
o diferidas, pero para ponerles término-"''deben cumplir ahora con las 
condiciones relativas a derechos, períodos y penalidades. 

El reglamento del Consejo 4058/86, que procura salvaguardar el libre 
acceso de los Estados Miembros de la CEE y, de ser mutuamente aceptado, 
cualquier pais de la OCDE a las cargas en los tráficos marítimos, podría tener 
una importante repercusión sobre los arreglos bilaterales de transporte y los 
regímenes de reservas de carga latinoamericanos. El artículo 1 permite que las 
enpresas navieras de los Estados Miembros o los buques registrados en un 
Estado Miembro traten de conseguir ayuda cuando medidas adoptadas por terceros 
países o por sus agentes restrinjan o amenacen restringir el libre acceso de 
la CEE a las cargas. La asistencia prevista en el reglamento 4058/86 incluye 
peticiones diplomáticas a terceros países, contramedidas tales como la 
obligación de obtener un permiso para cargar/ transportar o descargar 
inerrancias, y la imposición de cuotas, impuestos o aranceles. Si la CEE no ha 
reaccionado ante una solicitud de asistencia dentro de dos meses, los Estados 
Miembros pueden aplicar medidas nacionales unilateralmente o como grupo. Si 
bien las disposiciones del reglamento 4058/86 son muy claras, deben entenderse 
a la luz del Código de Conducta y del Conjunto de Medidas de Bruselas. Al 
adoptar estos dos ultimes instrumentos, la CEE ha reconocido el derecho de 
todos los países para asignar un porcentaje de su participación en el 
intercambio comercial a su propia flota, así como el derecho de las regiones a 
reservarse para si determinados aspectos de sus relaciones comerciales. De 
este modo, parecería que el libre acceso a las cargas está limitado por el 
Código de Conducta (incisos (a) y (b) del párrafo 4 del Artículo 2), así como 
por el Conjunto de Medidas de Bruselas. 

3. Lomé III. A partir de 1964, la CEE ha regido sus relaciones 
comerciales, de desarrollo y de inversiones con los países y territorios de 
ultramar antiguamente dependientes mediante convenciones que se negcXdan cada 
cinco años. Al sumarse nuevos Estados Miembros a la CEE, ha aumentado 
continuamente el número de países y territorios de ultramar antiguamente 
dependientes que se convierten en partes contratantes de cada convención 
sucesiva. Bar ejemplo, durante las negociaciones entre la CEE y el Reino Unido 
para el ingreso de este último país a la CEE, Mauricio manifestó su deso de 
adherir a la ««vención comercial en vigor en esa época y se le permitió 
hacerlo el 30 de junio de 1973. El hecho de que otros países desearan adherir 
a la convención llevó a la adopción del Protocolo 22 (anexado a las Actas de 
Adhesión del Reino Unido a la CEE), mediante el cuál la CEE ofreció a los 21 
países de Africa, el Caribe y el Pacífico pertenecientes a la Commonwealth la 
oportunidad de negociar sus relaciones futuras dentro del marco de esta 
convención de comercio e inversión. 
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to qpiáflto «awsjjcádn tie ooítercíò- è inversion,'" concoide cawipmé H I , fine 
fireaãX entre 65 Estado» de Africay el^ferffie V ei Pacíftco &&) y laCEE el 
8 da dicieste de U M / B monto flnaníSierb de está cplfecicn asciende-a un 
^ , # 7 , 4 0 0 « i l l a » de unidade* tfhftà^-fegM Q ftff - 1.& adiares 
de los Estado» ühidcS) y proporcicna S- los Estados %$ acoesp a los mercados 
de la, CEE para productos ceno láñanos, rm, azúcar, etc., y fuentag de 
asistencia ¿tandera y técnica pára pikyecfcoè'y prtígrai^í en esferas-OJ¿rvan 
de- ,fe prono®!** del comercio é l transporte y del JÜdíp a a b S t e A la 
industria. <* i- ^'• • ' " " 

'•» i 

la adte6i&dew&atàâx> a lé édíratóbii dé lotól1 lÊÉ-tó, a petición 
propia, y la continua expansión del número de EstadosJ£p aje,reunían las 
oondicioies pera ser aceptadóc iití ic^ una actítiíí l u m a ^ ^ f S S l e de las 
partes contratantes. Con el ingreso de Portugal y España a la CEE el 1» de 
enerorde 1906 se plantean varias pregunbís reíacidhaéSs con la* convenience <te 
un pnofeecolo, siailaír al nuwlsro 22 antes mencionado, que permitiria a los 
países lattfcaaericanos acceder a la tone t i l . Por ejemplo, el articulo 252 
.dej.r. .-capitulo a> titulado '•Disposiciones1 relativas a establecimienta y 
servi®!*»"-, exi$e un tratamiento nèfeiprócso, no discriminatorio, de las 
«apresas nacionales peat todas las partes contratantes". Por lo aie se rafia» 
al transporte, en «1 articuló 88 se dispone que ^^ 

r. &e» Barbe» Contratantes acuerdan que el acceso competitivo al 

be este nodo, las preguntas son IhÉ s i e n t e s : ¿í>ebèrianrtratãr Ops vadsee 
latrnoawarioanos dsuLlsgnp':*flBr partees* (Sonferfcanteŝ oe ta tapÁlW' Bacaa» 
afüapafeboi: Í¿CU6ÍÍ œrim lxue&axxe^ comercioyS. 
traranat»**? . . - < • » - - •* **-

4< Nota 1 al Anexo A del Código ffe T jberalizacitfrí fle la, 
3&3!£aB3S!&E!3¥A!tôi 

¿SÜÜk* oVleei-fiBpBilíaoMÉ» de 0ûoperaci¿ l̂, y Desarrollóla^^ raSaTfUe 
esta^eoádii mediante una oonvenciorí firmada en París, Francia, el u de 
dádMetx<4e:i:196& y aotiiaOïnàîbe tiene cómo iáem%be ã 24 naciones 
d^sarrolladM coi ecctwaia de inercadbí Australia, Canadá, 19 «aciones 
eurcçeas, Japón, Nueva Zelandia y les Estados Unidos de Anérica. En esa 
cciwenctó se dispone que si*» OCDE fomentará diversas políticas de «pnMwi«¿fcf 
esonéaiaD y expaneidn canearciai, y «pie para alcanzar estas políticas sus 
mianbees acuerdan "' 

"proseguir sus «Btuerzas para reducir o abolir los obstáculos, que se 
oponen:ia¡kríiñUaccasbisEf-da bienes y servicios y pagos corrientes y 
ajantener y extender .le liberaiiíacíén de los movimientos de 
capital." (ae ha agmsjadn el subrayado}. •' 

Par* üewar a cabo *& acuerdo antes señalado; el 12 de dicietfara de 1961 
los paísea ttieauroa a» la ocas adoptaran el CtZO. Ips serviéios de trar«30rtè 
oomprendidos dentro de la esfera de acción del CLK) se enumeran en la parte C 
del anexo A, mientras que la nota 1 proporciona directrices pare la 
l ibera l ize i^ de tKdoB los servicios internacionales de tr^nsportf maritiro y, 
fletes owwass. la nota l contiene solamente tres oraciones, pero ellas tienen 
un gran efecto potencial «obre la iniciativa de los tetados unidos dé incluir 
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todos los servicios (que abarcan el transporte marítimo) dentro del marco del 
Acuerdo General sobre Aranceles Aduaneros y Comercio (GATT)* La primera 
oración estipula que los residentes de un Estado de la OCDE tienen una 
cf»rtunidad ilimitada de aprovecharse de los servicios internacionales de 
transporte marítimo ofrecidos por los residentes de otro Estado de la OCDE. 
Esto es seguido por una exigencia de que los servicios internacionales de 
transporte marítimo "no deberían" ser entorpecidos por medidas tales como 
controles de cambio, tratamiento a determinados pabellones o cláusulas 
preferenciales en acuerdos comerciales, para asegurar que las consideraciones 
comerciales normales "fuesen las únicas" que determinaran el método y el 
pabellón del embarque. Finalmente, la tercera oración estipula que 

"la segunda oración de esta Nota no se aplica a los Estados Unidos." 

Aun cuando la segunda oración utiliza las palabras "no deberían", 
indicando con ello que sus disposiciones constituyen una sugerencia y su 
cunplimiento es discrecional, el Gobierno de los Estados Unidos indica 
claramente en la tercera oración que no desea liberalizar los servicios 
internacionales de transporte marítimo. De ser correcta esta interpretación, 
¿por qué entonces está tratando el Gobierno de los Estados Unidos de hacer 
colocar todos los servicios, incluido el transporte marítimo internacional, en 
un marco del GAIT? ¿permitiría el Gobierno de los Estados unidos que los 
aspectos de defensa nacional de su política marítima estuvieran sujetos a los 
requisitos del GATT de no discriminación contra los servicios de línea regular 
de otros países en esferas como el derecho de establecimiento, el acceso a los 
mercados y la presencia comercial, así como el arreglo de controversias, el 
tratamiento de nación más favorecida y la transparencia de los ¡subsidios? Al 
parecer, el Gobierno de los Estados Unidos ha cambiado su posición desde que 
se adoptó la nota 1 al anexo A del CLIO o no ha considerado las consecuencias 
de tal liberalización para su política de transporte marítimo. 

5. Deliberaciones entre los Estados Unidos v el Grupo consultivo de 
Transponte Maritfoo ms/Consultive Shipping Group (US/CSG^. Se recordará que 
la US Snipping Act de 1916 otorgó a las empresas explotadoras de buques de 
líneas regulares completa inmunidad respecto de las leyes antimonopolios de 
ese país para cualquier actividad cubierta por un acuerdo registrado y vigente 
en la EMC. Sin embargo, una serie de sentencias de los tribunales de los 
Estados Unidos en los decenios de 1950 y 1960 erosionaron esa inmunidad. Entre 
las empresas explotadoras de buques de líneas regulares de Europa y de los 
Estados Unidos cundió cada vez más la jhcertidumbre en cuanto a si un acuerdo 
registrado ante la EMC era suficiente para protegerlas de un pleito por 
violación de la legislación antimonopolios. Las deliberaciones entre los 
Estados iMcice y el CSG ccnstdtuyeron el resultado de la incertidusfcre que 
rodeaba a la inmunidad Shipping Act de 
1916. En reconocimiento de la necesidad de aclarar esta situción, una 
característica importante de la Shipping Act de 1984 fue indicar 
explícitamente que la inmunidad antimoncpolio incluye no solamente aquellas 
actividades abarcadas por los acuerdos registrados ante la EMC sino también 
los celebrados de conformidad con esos acuerdos. 

Entre los miembros del CSG se incluyen la República Federal de Alemania, 
Bélgica, Dinamarca, Finlandia, Francia, Grecia, Italia, el Japón, Noruega, los 
Países Bajos, el Reino Unido y Suécia. Además de los representantes de esos 
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part^igaji tap&^nm süs reüriibne»-p^utt<aiLteLáa" de la ŒË y de les 
Unidos de' Aroé̂ cR*. COBO resultado (te 1* põèitiva cotïtríboci* de los 

Estados Unidos y del CSG a la armonización de las políticas europeas y 
estadounidenses de transporte jnsgiâar í»or boques de áiieà1 m cuanto a la 
irmmidad anfcâmori^^ pera asegurar'que otros 
elanentjos dôo.esas politicas sean conpatÜDles. Ei actual centro de atención de 
las dali£>era<?úones Estados Unidos/QSG se rèktëknâ COTÍ" las políticas ^ que 
salvag^àanty tam^.à&txxçetmclam-tQdEB Ids*-sectores del transporte 
marxtiao. En la últiaa reunión de lus Estadas Uhidos V del céò, ceïébrada en 
C3operi>aguey Dinaaarea, del as al" 3a d* abril de 1986, se preparo una 
declaración «trente de las oonclusiovis <ft los «îeubrcfe: Los tres párrafos as 
la part» dispositiva de dicha declaración indican lo- símente: 

"1. Procurjusán mñyimtar la cantidad de carga sujeta a acceso 
opafjetitiwpb * . . ' - < • 
2. Ya sea que eL C&iiijo-de las liatoiar^^Uriidas peira ̂ los servidles de 
lineas regulares se aplique o no se aplique a'Jéus intèrcaâ*)ios 
ocroerciales, los participantes reafirman su propósito de evitar la 
introducción de nuevas medidas gubernamentales, y de oponerse a las 
medidas intro^idas o aleritj^^ sea 
excluir o restrirgír «i aœero o c i i ^ navieras 
de los demás países participantes a las cargas de sus intercambios 

íp^ píM^ipantes mawcteitírán «1 derecho de ̂ ïàW ï̂neag ?f~ 
no af,iiiat^ a ygvi cmferegcia y oxplotaa^ a :'y 

par la csarga de Itae buquatt <ie 1-ínea. 
participant*» jMtfttnnmjiftkKfln â MfiMffMBoÉifiUttèSBblJ 

y, ••;-. cuanto proci^^ <9odd?dinèr 
:,£OOB <mmj:vdff&itdbas354|sft taaÉispdË*iS«s 

©e 0IBM8ÍfcflMoiraKJbiM^ 
«^unta»en** l«as. madio^iipnBbic&^^ 

r USCLXiQfi TUMPWr - ' Jflft"iOflr3^ '<• llãEÉj' OGÎldLLC!3iÛ9lttlft 

'~'~ mar4t<íim$fr i ü ) Ice Oaâéosc para sulpSaraë̂ 'lalai' 
comerciales restrictivas que : tangán el «raãtô dé 

¡D ; 'K^1S309l3SQl?^rrocxOâ''' /L'̂ j2K$tãÍlE^£â&BBb, 

aquellas 9prá0t£úaB.íâ^]tfótelgní âÉcrittâtalif 
restrictivas de UtVtt̂ uxUtt marit±io da tMPceïtoe páíseár1 iv) 
practicas reguladoras de cada uno; y v) la dirección futura de las 
consultas >,* 

£* '•* 

El última párrafo de .la t̂ecáaración conjunta tedidS'clareante él deseó 
de, los, países del CSG y de lias Estados Unidos de Oõòrdir̂ ur accicííW relativas 
a la política <ée t3Éanspc«fce mor±timo.̂  Defaád© a- la «ñbrme capaèîdàâ bonerciaï 
de esos'palees,' esto significa que la política internacional de ' tóffSjcrte 
regular por fonfff -de .linea podri> ser-datteralnada «n Bruselas/ TOtío y 
Washington. Ea est» contacto,' la ooordinaciórt dfr yoUftonrt de txarrsporte 
marítíiíp podría dar por resultado una definiciáti común ¡de subsidios aceptarles 
e ineofBtal&es^jRar ej«plo, la mayoría de loe liaises que participan en lasr 
A>^w -̂â /Tnfl« PnfrjwVwe wniHa^wre utilizan alguna forma SéH pagos. dJxectós\a 
sus flota» metcanbee o pagos indirectos mediante tripulaciones extranjeras de 
bajo coste, mientan* que losísfc Jtaérica latina dspenüen dé los regiróenes dte. 
reservas! de carga. La pregunta no es s i los pagos directos, el uso de 
tripulación*» extranjeras o los regímenes de reservas de carga son tsrrçctos o 
incorrectos, porque todos* ellos presentan sus Ventajas y desventajas, sino s i 
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cualquier grupo de países tiene el derecho de restringir los medios que 
utilizan otros países para apoyar sus flotas mercantes. 

Si bien parte de la redacción de los tres parrafee antes mencionados está 
en términos generales, la declaración demuestra una clara intención conjunta 
de oponerse al proteccionismo en el transporte marítimo en tuques de líneas 
regulares asegurando el acceso competitivo de sus empresas explotadoras de 
buques de lineas regulares afiliadas o no afiliadas a una conferencia a las 
cargas generadas por terceros países. Esto se puede considerar como un indicio 
de una posible posición de los Estados Unidos y del CSG en la revisión de 1988 
del Código de Conducta, respecto de la extensión de su alcance para incluir a 
las empresas explotadoras de buques de líneas no regulares afiliadas a una 
conferencia. A la luz de las actividades de los Estados Unidos y del CSG para 
coordinar sus políticas en materia de transporte marítimo para alcanzar 
objetivos comunes, cabría preguntarse si los países de América latina y el 
Caribe deberían hacer lo mismo para preservar sus propias políticas nacionales 
de transporte marítimo. 

B. Medidas adoptadas conjuntamente por los países 
desarrollados v los países en desarrollo 

los priücipales esfuerzos legislativos de los países desarrollados y de los 
países en desarrollo comprenden cuatro convenios negociados bajo los auspicios 
de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Ocroercio y Desarrollo 
(UNCTAD) : un código de conducta de las conferencias «arrumas y les convenios 
sobre el tajaftspc^effl^ de mercancías, el transporte 
marítimo de mercancías (las Reglas de Hamburgo) y las condiciones de 
matriculación de buques, asi como las deliberaciones que tienen lugar 
actualmente en el GATT sobre la inclusión de loi servicios dentro de su marco. 
A la luz de las fuerzas del mercado, de los servicios, tecnológicas y legales 
que están reestructurando el transporte regular por buques de línea, tres 
aspecto revjsten i m p j ^ a saber: 1) los regímenes de 
responsabilidad para el transporte de contenedores; 2) loe posibles temas para 
la Conferencia de 1988 de Revisión del Código de Conducta; y 3) la iniciativa 
para incluir los servicios dentro del marco del GMT. 

1; los regímenes de responsabilidad para el transporte de contenedores. 
Desde los primeros días del uso del vapor hasta alrededor de 1970, los buques 
de carga general fueron los supremos "caballos de tiro" del transporte regular 
por buques de línea. Hausta qae se adoptó en 1924 el Convenio Internacional 
para la unificación de ciertas reglas en materia de conocimientos, conocido 
también como laa Reglas de La Haya, los regímenes legales existentes permitían 
una libertad casi ilimitada de contratos y las empresas ejqjlotaâoras de buques 
prácticamente S O despojaban de toda responsabilidad por pérdida o daño de la 
carga, sin importar lo que los hubiera causado, mediante cláusulas de exención 
en sis conocimientos de embarque,. Sin embargo, las Reglas de La Haya 
circunscribieron esa libertad al definir, entre otras cosas, las normas 
relativas al exudado de las cargas y el período de responsabilidad de las 
empresas explotadoras de buques de carga general. Tal responsabilidad es de 
"gancho a ganchoV o desde el momento en que las distintas unidades de carga 
son acopladas al gancho de la grua de un buque en el puerto de carga hasta que 
son soltadas del gancho en el puerto de descarga. Dentro de este régimen de 
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hara^ie si» soltadas de él, se exige a las cxapanias de líneas regulares que 
P A o g ^ f ^ í l M dale estar 
" J g W ^ W B * ^ ^ ee»«a*pía con 
cuídfto m j p p c#rx|pai|e¿^ bj»n aa«gjradar;cpara el 
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buqpea oeMans queí.íasu»|ayan,.̂ sa. reponsabilidad cvaRfe^TnQrpNrtdatemoftn 
la manipulación y estiba de las mercancías transçcrtadaa. 

Ias Jteglas de namfaaigQ fueron preparadas para «ctualicar las Reglas deiia 

£& S «¡Ed ĵífi"*» *iij|ft»oiflWfa *iíPrájpdQ,;^:i»spo^saNill9W w i M ^ ^ W » 8 «¡!§ÍfiÉ§i¡i«as de taygw» para gt» abartop̂ r e l 
ur-B?^»6 8^'^**^8 8*^6^^!2 1 «r9o.,.djt'i:jifcas nertantrias an ¿os 
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Efi el artículo 5 de las Reglas de HaafeurgoaojtS^raejteJBtfaÉtaafcelitttis 

de las cargas está basada en la responsabilidad por culpa. En el párrafo 1 del 
artículo 3 , s ^ e s # x j 4 a ^ : -f-r -- • 
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Con la posible transferencia o separación de los contenedores del 
transporte regular por buques de linea y su transporte mediante arreglos 
contractuales o de fletamento, cabria preguntarse si la falta de legislación 
específica presagia un regreso a la libertad de contrato basada en el poder de 
negociación de cada parte. La segunda oración del artículo V de las Reglas de 
La Haya y los casos decididos por consiguiente han sido incorporados en el 
párrafo 3 del artículo 2 de las Reglas de Hamburgo. Este último proporciona 
una respuesta parcial al indicar que: 

••Las disposiciones del presente Convenio no se aplicarán a los 
contratos de fletamento. No obstante, cuando se emita un 
conocimiento de embarque en cumplimiento de un contrato de 
fletamento, las disposiciones del Convenio se aplicarán a ese 
conocimiento de enterque si éste regula la relación entre el 
porteador y el tenedor del conocimiento que no sea el fletador.11 

Por lo tanto, parecería que podría haber un cambio de dirección hacia la 
libertad de contrato entre cargadores y porteadores respecto de los 
contenedores transportados en virtud de arreglos de fletamento. Si bien no hay 
convenios que cubran específicamente esta materia, existen numerosas fuentes 
de experiencia que podrían ser utilizadas por la industria del transporte 
regular por buques de línea para definir el alcance de esa libertad. Par 
ejemplo, los contratos de fletamento para el transporte de cargas 
tradicionales a granel, las prácticas conexas de la industria y las 
clirectrices establecidas por los tribunales al resolver controversias, así 
como los requisitos promulgados por la fMC para los contratos de servicio 
registrados ante ella de conformidad con la US Shipping Act de 1984, podrían 
proporcionar alguna orientación respecto de la negociación de arreglos de 
fletamento para el transporte de contenedores, sin embargo, habrá que esperar 
una decisión del mercado respecto de dónde y cuándo podrían emplearse para los 
cxartenedores estas practicas y directrices correspondientes a las cargas a 
granel, y las exigencias para los contratos de servicios en el comercio 
exterior de los Estados Unidos. 

2. Los posibles temas que se tratarán en la Conferencia de 1988 de 
Revisión del Código de Ocmducta de las Conferencias Mari*)™»?- Las 
negociaciones preliminares sobre diversos aspectos dé un código de conducta de 
las conferencias marítimas comenzaron ya en 1967. Esas negociaciones se 
centraron más tarde en la UNCTAD y para 1974 dieron por resultado la 
aprobación de la convención sobre un Código de Conducta de las Conferencias 
Marítimas. Itera comprender mejor el Código de Conducta se deben tener 
presentes las condiciones del transporte regular por buques de linea que 
existían entre 1967 y 1974, y la forma obligatoria en que fue elaborado. 

Por lo que se refiere al medio en que se desenvolvia el transporte 
regular por buques de línea entre 1967 y 1974, se recordará que el primer 
movimiento internacional de contenedores tuvo lugar en 1966 y se trató de un 
viaje transatlántico entre los Estados Unidos de América y la República 
Federal de Alemania. En 1967 no había más de cinco buques portacontenedores 
que traficaban internacionalmente, y para 1974 ese número probablemente 
aumentó a alrededor de 50. En otras palabras, la revolución de los 
contenedores se encontraba en sus primeras etapas y las conferencias de carga 
general controlaban el transporte marítimo en buques de líneas regulares. En 
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tea»lc3íicas y legales que aotualàasfcs están r^àslíugwr^nâa r l*^i£te$Eto. 
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cene. el % o , :|f£L#lPgpii$^ <fe ; g p ix> seró rápidaiwTte scfcrepasalo de 
nuevo DOT los acotiteciBisixtos futuros? 

.En este contexto, se considera queen la Conferencia de 1988 de Revisión 
del Código se podrían analizar distintas . propuestas de los ruiner 
desarrollados y de los países en desarrollo, así como las que formulen 
conjuntamente. Ccn re^ecto a las primeras, los paises desarronados podrían 
profanera) .Jfc.̂ jtlqigfcflfa' dei,.ariáci|aí;?.:s^^ &¿&át&tpoí-& 
b) ' el '.^pAp"., de,.,,^r/'"CTin¿^^, económicas..,..ra çxppœrtirse .en,.: Tfaitím 
Corrtxat̂ mtes en el Código. Por otra paarte, entre las Haterías que podrían 
proponer.''los' pí$^-'enldesa^ iiàyte-:Ml&gpakk6to-iàm 
las cargas por los gobiernos más bien que por las conferencias, b) la 
inclusion.- &\,ócÑ¿jj$fr ^,^^m-ià^m^m^m, :% :.-.:»»?••• afiliaias.:.:,«;. m* 
qoriJMt*f£d^,4"^ «9toc4^^j|Bl},p4)3ta»/y^)-; n̂a .cteBinioáaín 
del papel ate los puertos centros de carga, los servicios de tríansporte 
interaodal con puente terrestre, los buques en gran escala y su relación aan 
las flotas de los países en desarrollo. Ambos; grupos de países - podrían 
presentar propuestas relacionadas con a) la separación de los cwitenedore» de 
otras cargas de los buques de líneas regulares y su transporte en touquee 
fletados, b) las actividades de corretaje de les conferencias, o) la 
interpretación uniforma del Código, y di los cambios en la estructura del 
Código gue podrían permitir codificaciones raás fáciles y mas-, frecuentes. 

Atendiendo a lo dispuesto en la sección 102(g) de la US írade Act de 1974, que 
define el comercio internacional señalando cue incluye interoaanbios 
comerciales tanto de bienes como de servicios, en la Ponda de Tokio de 
negociaciones ccoerciales el Gobierno, de los Estados Unidos propuso la 
inclusión de les servicios. No se otorgaron concesiones importantes sobre este 
propuesta, ya que los Estados Unidos y los principales, países con, los. «pe 
mantiene relaciones «Marciales estaban preocupados de otras cuestiones. SÍÍI 
embargo, en la íteunión Ministerial del GMT de los Estados 
Unidos trataron de establecer un programa de trabajo sobre servicios en^el 
GATT. la firme oposición por parte de los países en desarrollo y algunas 
naciones desarrolladas, dip li|a}uT^,una..ipec|^ m 
recomandaba que laf|u£ar%S;iCCon|3ra|^^ (^^mPmti&mih'im^Eím 
nacionales sc|ire,.,.ge^%g|0#''¡::y,:.rser. &3ggg&te-&99ò ÍJn$w^Jxéámm-è&.:.|nfo^ttfciéti 
paKt3a«ike¿^ jffqpta:£&S*' 

La firme oposición de los países en desarrollo al establecimiento de un 
programa de traSdo sobre servicios en e l ÇATT se basa en una creenjeia ^ p » 
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la estructura del GATT es inapropiada para la realización de negociaciones 
sobre servicios, que carece de experiencia y de jurisdicción en esos asuntos y 
que el espectro de las represalias comerciales —un pais o un grupo de países 
que restringe la admisión de determinados bienes porque otros han hecho lo 
mismo respecto de sus propios bienes— podría expandirse a las represalias 
intersectoriales o de bienes y servicios. Por lo que se refiere a estas 
últimas, la US Trade and Tariff Act de 1984 prevé específicamente las 
represalias intersectoriales: es decir, si un país desea reservar una 
determinada esfera de servicios para sus ciudadanos, otros países pueden 
adoptar represalias oír fonto de restricciones contra su comercio de bienes. A 
la luz de estas consideraciones, desde la Declaración Ministerial de 1982 y 
las Conclusiones Convenidas de 1984 de las Partes Contratantes del GATT, ha 
tenido lugar un intlãfcambio de información sobre los servicios, no dentro del 
marco del acuerdo del GATT, sino más bien en la sede del GATT, utilizando sus 
instalaciones mediante lo que se llama ahora la "Pista Jaramillo" (por el 
Embajador de Colombia en Ginebra, Suiza, Felipe Jaramillo, quien es también 
Presidente del Comité de Servicios del GATT). 

La propuesta de incluir los servicios dentro del GATT parte del supuesto 
de que todos los servicios son básicamente iguales y pueden ser tratados de la 
misma manera. Los servicios han sido separados históricamente en servicios de 
los factores o los que exigen una inversión, servicios no atribuidles a 
factores, públicos, privados, de los productores o los que agregan valor a un 
producto, de los consumidores, etc., pero estas clasificaciones solamente 
proporcionan una descripción de las características comunes de cada grupo de 
servicios. Si bien muchos servicios tienen ciertas características en común, 
como el hecho de que no se puedan almacenar para su uso futuro, las 
diferencias entre ellos provienen no de esas características, ni de las 
actividades llevadas a cabo por cada uno de ellos, sino de las políticas 
gubernamentales que determinan sus estructuras individuales. Como se examinó 
al comienzo de la parte IV, la estructura del transporte regular por buques de 
línea es determinada en gran medida no por el aspecto comercial de esos 
servicios, que equivale aprcximadamente a una descripción funcional de esa 
actividad, sino mas bien por consideraciones relacionadas con la seguridad 
económica y la defensa nacional. A menos que se analicen las cuestiones de 
política gubernamental que rodean a cada servicio, y hasta que tal cosa no se 
haga, no se comprenderán cabalmente el verdadero carácter de los servicios y 
su importancia en el proceso de desarrollo nacional. 

Resulta sumamente difícil liberalizar el comercio de servicios 
tratándolos a todos igual o incluso agrupándolos en clases según sus 
funciones, actividades o características. Se podría lograr una comprensión más 
completa de los servicios mediante la preparación de análisis de las políticas 
gubernamentales que determinan la estructura particular de cada servicio. Esta 
sería una empresa compleja, pero sin esos análisis las negociaciones sobre 
servicios enfrentan el riesgo muy real de entrar en una tierra de nadie en que 
no haya temas preestablecidos ni documentos y los acuerdos no sean 
obligatorios. Como ejenplo de la necesidad de analizar las cuestiones de 
política gubernamental que determinan la estructura de un determinado 
servicio, la iniciativa de los Estados Unidos de incluir todos los servicios 
dentro del GATT es difícil de conciliar con su rechazo de la segunda oración 
de la nota 1 al anexo A del CLIO. Es más, la posición de los Estados Unidos 
respecto de la nota 1, como se presentó en la parte IV.A.4. supra, podría 
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perfectamente ognatituir «na expoesion j, de atreideracioma de-' segarfcdítí 
económica y defensa nacional q^, no pemí tiran que ^ transportA-earitdmo mn 
buques de linea regular esté sujeto a las exigencias del GATT. 

, ',.•:. ' -"'' •:">' ":ir-,»fí;:*' aninscc í.;-;.-? Í';I£:? ^^X^-JÍM; .''¡¿¡JoD SU tJ.- •rí'K
¡^&5 feu 

EB la : zquaton (fe lre fttt^ Punta del 
Esta, ürugijay, del 15; al 20 á» « § j £ i l i ^ 

( establecer w* Grupa de Negociaciones sçfcre Servicios (OB), cuyas actividades 
deberiw regirse P ^ loe proa^ del GMT, : paro reaüzaree 
por « « a r ^ sespec^^ Et OOT 
prc|OTOÍi»8ffá ipoyo *!to;*i3eltHBt&»it>??4Í* asistencia técnicas da ofcroe 
<jppp1[pg|»,;anfc¿jfr^jflsf&fc.»!: CMS. En el segundo párrafo de la part» n , 
Nagociaciaws «olare el cxjwrcio (te servkdos, de ÍA Declarada Itínister4al 

"En esta esfera las negociaciones tendrán por finalidad establecer 
un marco multilateral de principios y normas para el canercio de 
servicios, incluida' 1& elahoracián de cosibles disciDlinas Daisa 
sectores ^T^Ttlcülaree» ' ̂ isnf'tffiyffft*'M" 1̂* asTwnejiflff* "*Ba"wa'<wir> cctnercijo ew 
condiciones de transparencia y. • dj* >rM*W ¡̂HswH'ftí\!iffirigF'*>ff1v!!>' y j**w • 
jpof̂ n . ,_de promover el crecimiento -^Kfsiyr^mH^*^' ¡ ffrt*,: 'todos los -
í ntrirl fwiitcirpp fTtrawflPffiftl̂  y el desarrollo de líos paises en " -

ffhfT'frrlflg y tendrá en cuenta la labor realizada por les organismos 
internacieneOes pertinente»." (se ha agregado el subrayada). 

Las doe freses, subreawwMfi indican claraaente qae en las nagociacic 
m®tés£im: •»• deben Jtentr. en -cuenta ¿las diferencias entre los fliatintoB 
sectores da servicio* y, l í » -objetiVott. de politice correspondienteB a lee 
servicioe de.; loa distintos paisas. la consideración n-mlMlateral» de estos 
factores ayudará a arrojar luz sobre la estructura de ca^ eer*dctor y 
permitirá que el GNS dirija sus actividades hacia aquellos aspectos donde un 

radojanr los Daises de América latina 
••••--,••• y 4¡fc-qw^jiff• • •' 

.-Js5toeriQ»<.eBfUBraaB:-lê bBdJattw»í*de:.7io» países"'*de~:íR«tóifiee".;Iàtaiwi--y-êfr..., 
se incluyen. la adopción de reginenes de reservas dé carga, el establecúniento 
de' empresas navieras de peepiedad del Estado, la creación de foro» de 
transporte aaritimo peua facilitar la. colaboración regional^ y la 
partijeipaedón en aaa-iesas navieras «altinacionale» regionales, s i bien cada 
uno de estos esfuerzos es importante, en el presenta do<xnBcnto nes ociçaDonos 
solengffft» flifft' ir̂ lTiHi«*ü*A,>''-f*F) -*rià-*ieqímmm*\áAy:remKiama de carga. Sin embargo, 
el est^lecúiiiento de doe foros. regionales y-- tras ^nmimas navieras 
yil+"{w)irHr»vii«g indican claramente el deseo de loe paiees de América Letinay 
el Caribe de colaborar en materias r^elacionadas oon e l transporte regular por 
buques de linea. ftar ejemplo, la West Irdies Shipping Garparation (WISOO) fue 
establecida en 1961 por.'doce paises del Caribe y actualmente explota cuatro 
bugĵ es celulares que están dedicados en su mayor parte: a satisfacer las 
necesidades de los paises propietarios: tres buques prestan servicios de 
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travesía corta entre las islas del Caribe y la costa oriental de los Estados 
Unidos, y el otro atiende una ruta interinsular del Caribe. 

La mayoría de las Gotas mercantes de esta región fueron establecidas 
sobre la base de la continua supremacía de dos importantes pilares, es decir, 
los regímenes de reservas de carga y el sistema de conferencias marítimas. El 
efecto de las fuerzas del mercado, de los servicios, tecnológicas y legales 
sobre la estructura de las conferencias de líneas regulares fue tratado en las 
partes H.A., n.B. y IVJUl.b). sunra; en esta parte se trataran ahora los 
resultados de esas mismas fuerzas sobre los regímenes de reservas de carga. la 
cuestión fundamental en este punto no es si los regímenes de reservas de carga 
han ayudado en el establecimiento y la explotación de esas flotas, como 
ciertamente lo han hecho, sino si la estructura actual de esos regímenes es 
apropiada a la luz de los cambios que han tenido lugar y se están produciendo 
en la industria. 

Se recordará que la mayoría de los regímenes de reservas de carga fueron 
preparados y adoptados en los años transcurridos entre el final de la Segunda 
Guerra Mundial y el comienzo de la revolución de los contenedores, y reflejan 
la época de los buques de carga general y las operaciones portuarias de gran 
densidad de mano de obra. Desde entonces las características del transporte 
regular por buques de línea han cambiado inevitablemente. Por ejemplo, las 
flotas de América Latina y el Caribe han cambiado a buques multipropósito y de 
construcción celular que permiten el transporte de una vasta gama de cargas y 
de contenedores. No sólo han cambiado las características de esas flotas sino 
que también ha habido un desplazamiento desde los sistemas de transporte modal 
hacia los sistemas de transporte intentcdal y multimodal y la industria dal 
transporte regular por buques de línea ha entrado en una era de "optimización 
de sistemas", exceso crónico de tonelaje, servicios de economía de escala, 
transporte por contrato de cargas homogéneas y servicios de transporte 
intercambiables. 

1. EL efecto de las fuerzas del mercado v de los servicios sobre los 
regímenes de reservas de carga. En los intercambios comerciales de America 
latina y el Caribe la transferencia o separación de los ccntenedores del 
transporte regular por buques de línea y su transporte en virtud de arreglos 
contractuales dependerán del volumen y el equilibrio de los contenedores en 
movimiento, y la frecuencia de servicio exigida por los cargadores y los 
consignatarios. Actualmente, estos factores influyen considerablemente en 
contra de una separación de los contenedores de los servicios de transporte en 
buques de línea. Sin embargo, las corrientes comerciales de esta región han 
sólo comenzado a ser contenedcrizadas y a medida que este proceso avance 
debería crearse la base para esa separación. Por ejemplo, se ha estimado que 
para fines del pcesente siglo la cantidad de cargas transportadas en 
contenedores para los países de América latina y el Caribe aumentará en un 
31%. Como tanto el comercio internacional como el transporte regular en buques 
de línea son campos dinâmicos y en permanente evolución, podría producirse 
dentro del próximo decenio una separación de los contenedores en los tráficos 
de gran volumen de América latina y el Caribe. De este modo, al parecer habría 
tiempo suficiente para que se amortizara el actual equipo de transporte y para 
que se formularan planes apropiados para participar en los restantes servicios 
de 1-fn«ff regular y en los arreglos de transporte por contrato de los 
contenedores. 
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2. El efecto de las fuerzas relacionaba çnn los servicios v la 
tecnología sobre lop yeepmerps de reservas de carca» Se podría considerar que 
la disponibilidad de financeraient© es el factor fundamental que limita la 
incorporación en las flotas de América Latina y el Caribe de nuevas 
tecnologías, como los buques portaccntenedores celulares de tripulación 
reducida y los oxitenedores de 48' (I4,63m). Si bien el ffinanciamiento es 
importante, la adquisición de nuevas tecnologías por parte de las compañías de 
líneas regulares de la región depende fundamentalmente de los tipos y los 
volúmenes de cargas en movimiento, las ubicaciones de los puntos de origen y 
destino de la carga, la necesidad de una articulación adecuada con otaos 
sistemas y la evolución de las corrientes comerciales. Actualmente, la 
disponibilidad d^ firianciamiento conspira contra la incorporación de esas 
tecnologías, pero la vasta gama de cargas de buques de lineas regulares 
--aaitenedores, bienes refrigerados, unidades de tamaños irregulares, 
automóviles, acero, etc.— que se presentan para su transporte y los volúmenes 
relativamente pequfñrx? limitan la posibilidad de hacer uso intensivo del 
equipo y los buques especializados. Si la cantidad de carga transportada en 
contenedores aumenta un 31%, como se indicó en la parte IV.C.l., podría 
crearse una base para la utilización de esas tecnologías. Sin embargo, las 
necesidades de tecnología en materia de transporte interior para Europa y 
América del Norte no sólo son diferentes sino que también se encuentran en las 
primeras etapas de evolución, como ya se señaló en la parte III.C.2., y cada 
una debe ser estudiada cuidadosamente para asegurarse de que la tecnología 
seleccionada pueda tener una inserción adecuada a largo plazo en esas 
regiones, así como en América Latina. 

Además de los problemas de financiamiento, de carga y de conexión, el 
principal efecto sobre los regímenes de reservas de carga podría provenir de 
los rasgadores y consignatarios de esta región que reconozcan los beneficios 
de un enfoque de sistemas de la cadena de distribución mediante el 
intermodalismo, los servicios de transporte interior armonizados, la 
centralización de la carga, nuevas tecnologías, facilitación de la 
documentación y los procedimientos comerciales, etc., que es proporcionado por 
las empresas explotadoras de buques de líneas regulares de los países 
industrializados que participan en el intercambio comercial de América Latina 
y el Caribe. Esto podría dar por resultado vigorosos esfuerzos de los 
cargadores y consignatarios de la región para Mpri^r el ámbito de aplicación 
de los regímenes de reservas de carga a las cargas tradicionales a granel y no 
homogéneas, no contenedorizables, que son transportadas por buques de línea, 
permitiendo con ello que las unidades de carga homogénea (ouasi-liner cargoes) 
sean transportadas par transportistas por contrato. Con la posible 
transferencia o separación de los contenedores del transporte marítimo en 
buques de lineas regularas y la consiguiente disminución de los fletes 
mediante los arreglos de transporte por contrato, los cargadores y los 
consignatarios podrían alegar la pérdida de su participación en el mercado 
debido a los que se consideran costos excesivos del transporte. 

3. *fl ftfr*P «fr ^*g fi^rzas legales sobre los regímenes de reservas de 
CJU2&. Aunque por lo general no se reconoce este hecho, el transporte regular 
por buques de línea es una industria de soberanía compartida, es decir, el 
transporte marítimo de mercancías entre dos o mas países exige el cumplimiento 
de los regímenes legales de cada uno de ellos. Las *qrpr**sap explotadoras de 
buques de líneas regulares procuran observar las leyes de cada país al que 
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ella, posiblemente las que podrían,tener w y o r w reperoeitmes en Ice pa 
de América latina y el Caribe se relacionan con las iniciativas de la CEE y 
los Estados unidos de América, así como sus esfuerzos comunes en las reuniones 
de los Estados Unidos y del CSG y en el GATT. Si bien cada una de esas 
iniciativas fue examinada por separado anteriormente en este documento en las 
partes IV.A.l., IV.A.2., ZV.A.5. y IV.B.3., es importante considerar su 
posible efecto sobre los regímenes de reservas de carga de los países de 
América latina y el Caribe. Besulta imposible evaluar las consecuencias 
exactas de esas iniciativas, ya que cada caso será determinado por los 
criterios discrepantes de las autoridades nacionales pertinentes, pero se 
pueden sugerir algunos casos. En primer lugar, la sección 13 (b) (5) de la 
Shipping Act de 1984 y la sección 19 de la Merchant Marine Act de 1920 
permiten claramente a la EMC entablar demandas contra los regímenes de 
reservas de carga. Sin embargo, no se entablará demanda alguna de conformidad 
con la primera a menos que un buque de pabellón estadounidense pueda 
comercia] mente ingresar en el tráfico de que se trate, mientras que la segunda 
no será utilizada a menos que se niegue a una empresa naviera el derecho a 
participar en condiciones de igualdad en el tráfico deseado. 

El segundo caso entraña apartarse de la ley escrita, conforme al papel 
que el Gobierno de los Estados Unidos asigna al transporte marítimo en su 
política global en materia de comercio, economía y defensa. Como se examinó en 
la parte IV.A.l.a) suara, la sección 13(b)(6) de la Shipping Act de 1984 
somete al examen del Presidente la aplicación de lo dispuesto en la sección 
13(b) (5). Además, se debe conprender la importancia del transporte marítimo 
dentro de esa política global. Se puede tener un indicio de los diferentes 
papeles que debería desempeñar el transporte marítimo dentro de esa política a 
partir de la iniciativa estadounidense de liberalizar el comercio 
internacional en materia de servicios mediante la inclusion de todos los 
servicios dentro del marco del GATT, mientras al mismo tiempo se opone a la 
liberalización de los servicios de transporte marítimo dentro de la nota 1 al 
anexo A del CLEO. Este conflicto en la posición de los Estados Unidos sobre 
liberalización de los servicios de transporte marítimo induce a pensar que se 
asigna al transporte marítimo un papel secundario en la formulación de las 
políticas comerciales, frffttymWg y de defensa nacionales y que se adoptaría 
una posición semejante respecto de la aplicación de la sección 13 (b) (5) de la 
Shipping Act de 1984 y de la sección 19 de la Merchant Marine Act de 1920. Si 
bien se podría asignar un papel secundario a esas secciones en las políticas 
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nacionales de los Estados Unidos, ello no significa que se pueda hacer caso 
omiso de ellas. lo que significa es que cuando los efectos de los regimenes de 
reservas de carga comienzan a tener repercusiones sobre las consideraciones 
primordiales de politica —la seguridad económica y la defensa nacional— en 
los Estados Unidos de América, aumenta enormemente la probabilidad de que esas 
secciones sean utilizadas. 

El tercer caso entraña la aplicación de las secciones antes mencionadas 
contra los regimenes de reservas de carga de América Latina y el Caribe. Las 
consecuencias de esa aplicación dependerán de dos factores: en primer lugar, 
si los países de esta región se unen para presentar una posición común; y, en 
segundo lugar, si esa posición se presenta a nivel diplomático o legal, ó en 
ambos niveles. Naturalmente, las alternativas que se prefieran dependerán de 
las circunstancias de cada caso en particular, pero se puede anticipar que una 
región unida que actúe tanto a nivel diplomático como a nivel legal podría 
brindax las mayores oportunidades de éxito. 
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conociendo sólo unos pocos de los hechos pertinentes. En este documento se ha 
procurado ayudar en esa tona de deciones evaluando las fuerzas que están 
cambiando la industria a fin de suministrar a los países de América latina y 
el Caribe información que podrían utilizar para comenzar a preparar su 
adaptación al transporte regular por buques de línea del futuro. Sin embargo, 
existen muchos aspectos que se deberían estudiar más detenidamente. Algunos de 
los aspectos que tal vez deseen considerar los países de esta región son los 
siguientes: a) una convención internacional para hacer frente al exceso de 
tonelaje; b) una nueva estructura de organización para las empresas navieras; 
c) el cambio de las empresas tradicionales explotadoras de buques de líneas 
regulares a especialistas en rutas comerciales; y d) una política común de 
transporte regular por buques de línea para los países de América Latina y el 
Caribe. 

A. Una convención internacional para hacer frente al exceso de tonelaje 

A fin de crear una base que permita a todas las partes interesadas colaborar 
en la elaboración de medidas para ocuparse del exceso de tonelaje, se 
considera que podría ser apropiada la acción internacional. Esta podría dar 
por resultado la preparación de una convención de índole obligatoria o 
práctica. Tres son les requisitos necesarios para elaborar una convención 
obligatoria: debe haber 1) un acuerdo entre las posibles partes contratantes 
de que se necesita una convención internacional para tratar un determinado 
problem; 2) un acuerdo entre esas partes acerca del contenido de las 
cláusulas en que se aborda el problema; y 3) el área del problema tratada debe 
ser relativamente estable. En los casos en que se llena cada uno de estos 
requisitos, estaría indicado el uso de una convención obligatoria. Como 
ejemplo de convención obligatoria que cumple con esos requisitos cabría 
mencionar a las Reglas de la Haya, que han estado en vigor desde 1924. Sin 
embargo, en los casos en que no se cumplen esas condiciones, se puede elaborar 
una convención práctica si hay acuerdo solamente en el primer aspecto y el 
asunto o problema tratado está en un estado constante de evolución. En esta 
última situación, se podría utilizar un acuerdo de tipo práctico que se emplea 
comunmente en los convenios de facilitación como la Convención Internacional 
para la simplificación y armonización de los regímenes aduaneros, cxwunmente 
mencionada como la Convención de Kyoto, y otras. 

Los intereses de los gobiernos, los constructores de buques, los 
armadores, los bancos, las compañías de seguros, las sociedades de 
(Gasificación, los cargadores y los consignatarios parecen demasiado 
divergentes para la formulación de una convención obligatoria. Sin embargo, 
como todas las partes antes señaladas reconocen los peligros persistentes del 
exceso de tonelaje, podría ser útil considerar la posibilidad de adoptar una 
convención de tipo práctico. Una convención de esta naturaleza podría 
establecer un foro en que todas las partes contratantes se reunirían para 
adoptar medidas que respondieran a determinado marco de referencia y abordaran 
los problemas convenidos. Por ejemplo, el foro podría tener dos niveles 
--gubernamental y técnico— con reuniones anuales para el primero, mientras 
que el último podría reunirse con mayor frecuencia. Los aspectos abordados por 
los grupos técnicos de trabajo serían determinados por el mandato de la 
convención, pero podrían abarcar desde los límites de la disponibilidad de 
flnanciamiento del sector público y del sector privado para nuevos buques 
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cambio que resulta de esa evaluación orientada hacia el futuro, ya que puede 
permitir que los armadores logren una comprensión a fondo o visión estratégica 
de la industria para prever y utilizar el futuro. 

Las empresas navieras de esta región tal vez deseen considerar las 
ventajas de modificar sus estructuras de organización para reflejar las 
diferencias antes mencionadas. Algunas empresas navieras de otras regiones han 
creado los puestos de Director de Operaciones (Chief Operating Officer) para 
que se encargue de los aspectos repetitivos, y de Director Ejecutivo (Chief 
Executive Officer), para los aspectos de dirección de la gestión del 
transporte maritimo. Mientras el primero está a cargo de las operaciones 
fliari*« de la linea y de su eficacia en función de los costos, el ultimo 
estudia las distintas rutas posibles para el despliegue de los buques, las 
nuevas tecnologias, las fuentes de competencia, los posibles arreglos de 
explotación conjunta, los nuevos regímenes legales y la evolución permanente 
de la industria. Para lograr una integración eficaz tanto de las funciones de 
repetición como de las de dirección, el primer oficial operativo habitualmente 
presenta informes al primer oficial ejecutivo, que es también el presidente de 
la oo&pañía. 

C. El cambio de las empresas tradicionales explotadoras de buques 
de lineas regulares especialistas en rutas comerciales 

las empresas tradicionales explotadoras de buques de lineas regulares son 
expertas en transportar carga entre puertos. Sin embargo, cuando se comparan 
les costos de transportar mercaderías entre puertos con 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, la Cast North America explota un sistema de dos puertos entre 
Hontreal y Antwerp, con un sistema de transporte interior integrado, y estima 
que sólo el 10% de sus costos tienen que ver con el transporte oceánico. Del 
mismo modo, la SIS indica que sus costos de transporte marítimo constituyen 
aprcadmadamente entre el 25 y el 30% del total, mientras que la Atlantic 
Container line considera que esos costos ascienden al 30%. De este modo, entre 
el 70 y el 90% de todos los ingresos provenientes de las actividades de la 
cadena de distribución son generados por el transporte interior, la 
manipulación de la carga, el almacenamiento y otros servicios conexos, y tal 
vez las empresas explotadoras de buques de lineas regulares de esta región 
deseen considerar las ventajas de convertirse en especialistas en rutas 
comerciales (ERC). 

Una empresa especialista en rutas comerciales utiliza un enfoque de 
ffjfrt-gflfrf» de toda la cadena de distribución y procura armonizar todas las 
actividades relacionadas con el transporte de mercancias desde el punto de 
origen hasta el punto de destino. Durante esos movimientos las empresas 
especialistas en rutas comerciales actúan para proporcionar los servicios que 
sean necesarios, o establecen empresas mixtas para ello, ya sea transporte 
marítimo, manipulación en los terminales, transporte terrestre, 
almacenamiento, embalaje, despacho aduanero, mantenimiento de inventarios, 
facturación, etc. Si bien el éxito de las ençsresas navieras tradicionales se 
basa en gran medida en la utilidad del tiempo y el lugar, las economías de 
escala y el precio, las empresas especialistas en rutas comerciales disfrutan 
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de parámetros.. más asplios que se extienden desdé Ja participaci^ de lû6 
cargadores y loe consignatarios en el diseño de los buqoes y en la selección 
cie loB itineraries hastia los servicios de asesoramiento en materia de 
adquisiciones y control de inventarios para los propietarios de la carga. la 
compra de un buqae o de equipo de manipulación de la carga por parte de una 
empresa naviera tradicional constituye una inversión en transporte^ mientras 
que ura compra similar hecha por una empresa 'especialista en rutas comerciales 
constituye una inversión en los procesos productivos de una ruta œajercial. ta 
demanda de los servicios de las empresas navieras tradicionales es determinada 
en gran medida por la relación de precios del intercambio (fob o cif) y otros 
requisitos, mientras que para las fWfiTVfww especialistas en rutas cxoerciales 
estos aspectos se tornan menos pertinentes ya que las mercancias son 
Umapartadafl en virtud de un contrato desde los productores hasta los 
consumidores* 

las empresas especialistas en rutas comerciales no son siinplemente 
transportistas marítimos que venden un espacio en sus bodegas de carga. 
Procuran identificar y organizar para los propietarios de la carga servicios 
no relacionados con buques, que podrían acrecentar y estabilizar sus 
ganancias* las -empresas especialistas en rutas comerciales han ccngKencJLjLâo que 
las actividades del transporto regular1 por buques de linea no pueden llevarle 
a cabo da la misma manera que se hacia antes del Jirtermodallsmo y están 
reestructurando sus encrasas en consecuencia. la empresa especialista en rutas 
comerciales trabaja con los propietarios de la carga pára diseñar sistemas de 
distribución vinculados mediante la tecnología de las1 comunicaciones y Las. 
computadoras. 

D. Ifrtt política común de transporte reçjufôu: pojr buaües ,<te Xim» 
paga ¡Los países de k«m&:ti&^my,^.,px^ 

la supervivencia de las ««tigresas explotadoras de buques de líneas regulares 
exige conocimientos, capacidades y acuerdos que van mucho más allá dé lías 
detalles técnicos relatives a la explotación de los buques. EL principal 
desafio que enfrentan los países de Marica latina y el Caribe en ejgtfr;JPQÇgj. 
de cambio estructural sé relaciona con el establecimiento de una politica 
común para coordinar sus actividades independientes de transporte regular Cor 
buques de línea. Orno se expuso en la parte IV. sufría. los tres «tementes 
principales de una politica de transporte marítimo en buqués de líneas 
regulares son los aspectos qué tienen que ver con el intercambio comercial, la 
seguridad eocnámíca y la defensa nacional, casi todos los países de America 
Latina y el Ourtbe experimentan necesidades similares en cada una de estas 
esferas y esta semejanza les permite considerar la posibilidad de elaborar una 
política común en materia de transporte marítimo en buques de línea regular. 

La acción conjunta de las empresas revieras de esta región, ya sea para 
establecer consorcios o compañías multinacionales, racionalizar operaciones, o 
realizar arreglos de fietamento de espacios de contenedores, debe permitirles 
alcanzar una escala apropiada de operaciones, ofrecer tecnologías modernas, 
mantener las rrecuenc¿is exigidas por los propietarios de la carga, unir la 
experiencia técnica y operacional y disponer de una base financiera mas 
amplia, todo lo cual contribuiría directamente a legrar servicios más eficaces 
en función de los castos. Un estúdio nevado a cabo por la Hapag-Lloyd sugiere 
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que la utilización de la capacidad de los buques en el Atlántico septentrional 
podría elevarse del 68 al 85% si se coordinasen los servicios y que ello daría 
lugar a ahorros de costos de más del 20%. la Hapag-Lloyd empezó a aplicar Ios-
resultados de este estudio cuando ella y la Atlantic Container line 
racionalizaron sus servicios en dos rutas entre Europa y América del Norte. 
Esta racionalización eliminó cuatro buques, permite compartir el material, las 
instalaciones de carga y descarga y el equipo de transporte interior y se 
espera que ahorrará millones de dólares a ambas lineas. Del mismo modo, la 
cooperación entre la Barter Blue Sea y la ScanCarriers ha producido un 
mejoramiento general de 30 millones de dólares en los resultados de 
explotación de las dos compañías. De este modo, las empresas navieras pueden 
disfrutar de economias de escala no sólo mediante la adquisición de buques en 
gran escala, lo que se presentó en la parte II.D., sino también mediante 
economias obtenidas gracias a la cooperación. 

1. Aspectos operacionales de una política común de transporte regular por 
buques de línea. En la actualidad, casi todos los países de esta región tratan 
de satisfacer sus necesidades de transporte regular por buques de linea en 
forma independiente. Si bien existen ciertas diferencias en materia de metas 
económicas nacionales que se aducen para justificar esas operaciones 
independientes, la crisis a largo plazo del transporte marítimo ha hecho 
necesario unirse con otras líneas a fin de racionalizar los servicios. Gomo 
ejemplo del cambio experimentado por las políticas de explotación de las 
CTnpresas navieras de otras regiones, un portavoz de la Hapag-Lloyd indicó hace 
poco que ninguna línea europea es suficientemente grande para actuar por sí 
sola en las actuales condiciones del mercado. 

Con el establecimiento de los servicios al rededor del mundo de la USL y 
la EL, muchos transportistas de esta región comenzaron a considerar el riesgo 
de convertirse en líneas de enlace para esas empresas navieras. Si bien podría 
parecer que ese riesgo ha disminuido con la quiebra de la USL, ello no es asi. 
En efecto, ese riesgo debe considerarse en el contexto más amplio de las 
fuerzas que están reestructurando la industria del transporte regular por 
buques de linea. Ya sea respecto de los servicios alrededor del mundo o de los 
servicios de líneas regulares tradicionales, el verdadero riesgo que enfrentan 
las empresas explotadoras de buques de línea está relacionado con el 
establecimiento de sistemas de distribución intermodal en que ellas no 
participen. Esos sistemas consideran el transporte regular por buques de línea 
como sólo una actividad en el transporte de mercancías desde el punto de 
origen hasta el punto de destino. Es muy probable que las empresas navieras 
que forman parte de un sistema de distribución intermodal tengan mayor acceso 
a las cargas, y que dejen para las empresas explotadoras de buques que no 
pertenecen al sistema sólo los cargamentos de los tráficos de bajo volumen, 
estacionales y desequilibrados. 

En 1985 aproximadamente el 60% de las exportaciones e importaciones de 
esta región, según su valor, se destinaron a Europa, Japón y Norteamérica o 
provinieron de esos lugares. Esta concentración del comercio deberla 
proporcionar una base apropiada para el establecimiento de sistemas de 
distribución en esas rutas. Por ejemplo, las fWftrRsas de otras regiones 
explotadoras de líneas regulares transatlánticas y transpacíficas que tratan 
de acrecentar sus factores de carga podrían hacer arreglos con los 
propietarios de la carga, los transportistas terrestres, las empresas navieras 
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que prestan servicie» entre los puertos de América del Norte y los de esta 
reglan, y con otros a fin de establecer sistemas de distribución desde el 
punto de origen hasta el punto de destiro. En noviembre de 1986 la principal 
encrasa de transporte ixtrnuaadal^ la APL, empezó a ofrecer ese servicio desdé 
Australia hasta el subcontinente de la India y el Golf o Pérsico, Én esta 
operación, las cargas serán transportadas entre Australia y Slngapur por el 
consorcio ANSO (integrado por la Australian National Biné/ la Djalcarta Lloyd, 
la Neptune Orient Lines, la Nedlloyd y la Australia Straits Container Line) 
para su transbordo a buques de la APL. COBO el transporte regular por buques 
de linea del futuro se llevará a cabo en el contexto de los sistemas de 
distribución, las egresas explotadca^uB de buques de lineas regulares de esta 
región, deberian evaluar : cuidadosamente ' las; politicas ccaunes que pudieran ' 
conducir al establecimiento de sus propios sistemas. 

A la luz da la necesidad de las empresas explotadoras de buques de linea 
de raciorializar sus operaciones con otras compañías en su misma situación, tal 
vez los países de América latina y el Caribe deseen exsreiderar la posibilidad 
de elaborar una política común de transporte regular por buques de linea que 
podría incluir la cx»rairación de los patrones irdeperdientes de explotación 
de sus rlatas mediante: a) tres oonsorcics subregionales: la costa occidental 
de Sudamérica, la costa oriental de Sudamérica y México, Centroamérica y 
Panamá; b) el uso del concepto puerto central de Panamá para facilitar los 
movimientos de contenedores entre los consorcios; c) el uso del transporte 
interaodal por ferrocarril y por carretera en Asia, Europa y Norteamérica para 
reducir el numero de puertos de escala; d) la expansión de los servicios de la 
West Indies Shipping Oorporatian (WISCO) para incluir la cuenca mas amplia del 
Caribe; y e) un enfoque de sistemas o intermodal de los rubros á) a d)^ para 
que, por ejemplo, la VOSCO pueda transportar œ u ^ a los consorcios dé la 
costa oriental en un centro de transbordo (leí Caribe para su transporte 
sucesivo a Europa, y viceversa. .. • *• 

Como ejemplo de la forma en que funcionarían los elementos mencionados de 
una política global, el consorcio subregional de la costa oriental de 
Sudamérica proporcionaría servicios de transporte entre cada pais participante 
y Norteamérica, y aceptaría contenedores del consorcio de la costa occidental, 
y se los entregaría, en un centro de transbordo apropiado del Caribe para su 
transporte sucesivo entre Norteamérica y Sudamérica, asi como hacia los puntos 
de destino europeos y desde ellos. Los contenedores del consorcio de la costa 
occidental podrían ser transportados entre Panamá y el centro de transbordo 
del Caribe por la West Indies Shipping Corporation. En caso de determinarse 
que esta opción no es eficaz en función de los costos, los contenedores 
podrían ser intercambiados entre los consorcios mediante servicios de enlace 
entre los océanos que funcionan entre Valparaíso, Chile, y Buenos Aires, 
Argentina. Evidentemente, cualquiera de las rutas terrestres sudamericanas que 
existen entre el este y el oeste constituye una tercera opción, pero, como se 
subrayó en la parte U.C., existen numerosos obstáculos topográficos. Asi, del 
mismo modo que el consorcio de la costa oriental proporcionaría acceso 
regional a la costa oriental de Norteamérica y Europa, el consorcio de la 
costa occidental proporcionaría similar acceso a la costa occidental de 
Norteamérica y Asia. 

En caso de no haber carga suficiente que justifique comercialmente la 
continuación de los servicios norte/sur con destino a Asia o Europa desde 
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Norteamérica, los consorcios podrían actuar como transportistas entre terceros 
países y participar en el comercio entre esas regiones, como lo permite la 
sección 19 de la US Merchant Marine Act de 1920. No se deben subestimar los 
beneficios que entraña actuar como transportista entre terceros países ya que, 
por ejemplo, las empresas Líneas Marítimas Argentinas y Transportación 
Marítima de México han logrado una parte apreciable de sus ingresos anuales en 
los tráficos transatlánticos entre Europa y los Estados Unidos y en los 
tráficos transpacíficos entre Asia y los Estados Unidos, respectivamente. 
Entre otros elementos de esta política global de transporte marítimo, se 
incluirían el uso de sistemas de transporte intermodal en Asia, Europa y 
Norteamérica, y el fletamento de espacios de contenedores cuando los volúmenes 
de carga no permitan el uso de buques entre los puertos de escala y los puntos 
de destino final. 

2. Aspectos institucionales de una política común de transporte regular 
por buques de linea» Los cambios estructurales que se están produciendo en el 
transporte regular por buques de linea han creado una necesidad apremiante de 
evaluar el papel asignado a los regímenes de reservas de carga por los países 
de América Latina y el Caribe. Además de los aspectos institucionales de una 
política común de transporte regular por buques de linea que se presentaron en 
la parte IV., los países de la región podrían considerar también qué 
modificaciones de los regímenes de reserva de carga reflejarían el marco del 
transporte regular por buques de línea del futuro y, al mismo tiempo, 
evitarían los efectos de las medidas permitidas por la política común de 
transporte marítimo de la CEE y la US Shipping Act de 1984. Otros asuntos que 
podrían analizarse serian la separación de las cargas homogéneas del 
transporte en buques de línea regular, el caracter intercambiable de este 
último, la necesidad de utilizar sistemas intermodales, el uso cada vez mayor 
de los puertos-centros de carga y los servicios de transporte de enlace, el 
control del exceso de tonelaje y la formación de empresas mixtas y consorcios 
regionales de lineas regulares en esferas conexas. 


