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La organizacion de los mercados
de transporte maritimo

El transporte maritimo es un elemento clave en las relaciones comerciales internaciona-
les, siendo utilizado como medio de transporte principal en la mayor parte de dichas transac-
ciones. El presente articulo trata de ofrecer una vision panoramica del funcionamiento de
este modo de transporte desde € punto de vista economico. En primer lugar, se hara referen-
cia a los principales agentes que intervienen en e negocio maritimo para, posteriormente,
analizar las caracterigticas fundamentales de las dos modalidades basicas de explotacion de
los bugques —navegacion libre y linea regular— que consideraremos como dos mercados
diferentes. No obstante, esta division no es tan nitida como pudiera parecer, o que nos obli-
gard a hacer algunas matizaciones al respecto.

Palabras clave: transporte maritimo, relaciones comerciales internacionales, comercio
exterior.

Clasificacion JEL: L92.

1. Agentesqueintervienen en el negocio propietario —en este ultimo caso se le denomingys -\« o

maritimo a vecegestor naval (vessel’s operator)—.
* Capitan (master): es la persona que, estando
A la hora de iniciar el estudio del transporteen posesion del titulo correspondiente, ostenta la
maritimo como actividad econémica convienemaxima autoridad a bordo del buque. Entre las
hacer referencia a los principales agentes vincul@umerosas funciones que tiene encomendadas
dos al mismo. Entre ellos, podemos destacar Id%y que destacar, ademas de las técnicas y juridi-
siguientes (1) (ICEX, 1996, paginas 477-480):  cas, las economicas o comerciales. En este senti-
« Propietario del buque (shipowner): es la do, cabe mencionar que actla como representante
persona fisica o juridica duefia del buque, pudiersiel armador a bordo del buque —representa sus
do explotarlo directamente o no. intereses, para lo cual recibe instrucciones del
« Armador o naviero (carrier): es la persona mismo antes y durante el periodo de navega-
que tiene como actividad econémica la explotaeion—.
cion comercial del buque, pudiendo ser o no su * Piloto o primer oficial del buque (mate):
Asiste al capitdn en sus funciones vy, desde el
. . o Aolcada. Universidad de Ovied punto de vista comercial, es el encargado de con-
(1) £ caraoer temacional aue tione el wanspore marimalTOIar as mercancias embarcadas —comproba-
unido a la especial relevancia que Gran Bretafia ha tenido en egéOn de su estado, coordinacién de las labores

tipo de actividades, hace que sea frecuente el uso en este camp ;
vocablos procedentes de la lengua inglesa. Por este motivo, a°q§fa0|onadas con Su carga y descarga y otras del

largo de este trabajo muchos de los vocablos apareceran acompaiSmo tipo—.

fiados, a menudo entre paréntesis, por sus equivalentes en dicha ¢ F|atgdor (charterer)' es la persona que con-
lengua, algo habitual en la mayor parte de las publicaciones que . e .
versan sobre estos temas. trata con el naviero la utilizacion total o parcial del
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buque con dos posibles objetivos: (i) para el trans- * Otros agentes: ademas de los ya citados
porte de sus mercancias (2) o (i) para que el duefexisten otros mas o menos relacionados con la
0 el armador se lo ceda en arrendamiento para puwopia actividad comercial de transporte, entre los
posterior explotacion comercial pudiendo, en esteuales merece la pena destacar a la empresa esti-
caso, transportar mercancias de terceros (3). badora(stevedore) —encargada de realizar las
 Cargador (shipper): es el encargado de labores relacionadas con la carga y descarga de
entregar las mercancias para su embarquias mercancias en los puertos (5)—, el corredor
pudiendo ser bien el propio fletador o, habitualde seguros —que gestiona la contratacion del
mente, un representante suyo. seguro del buque o de la carga— y el agente de
* Agente de fletamento o corredor maritimo  aduanas —encargado del pago de los derechos
(chartering broker, shipbroker, cargobroker): arancelarios, del cobro de los subsidios que
actian como intermediarios entre el armador y elorrespondan y, en su caso, de las autorizaciones
fletador a la hora de negociar las condiciones delecesarias derivadas de las operaciones de impor-
contrato del transporte que ambos firmaran. tacion y exportacion de las mercancias—. No
» Consignatario de buques (ship’s agent): es  obstante, en el caso de estos dos (ltimos agentes
el agente que representa los intereses del armad frecuente que esas funciones sean asumidas
en un puerto concreto, destacacando entre spsr el transitario, como ya se ha sefialado antes.
funciones las de avituallar al buque, recibir las
mercancias a embarcar, entregar a los destinatf-
rios o representantes de los mismos las mercanci-
as desembarcadas y otras similares.
 Consignatario de la carga (consignee): se  2.1. El flete

trata de la persona encargada de recibir las mer- - .
] ) B . Podemos definir el fletéreight) como el pre-
cancias en destino —razon por la cual en ocasig-

, : : . Cio estipulado que el fletador ha de abonar al

nes se la llama destinatario—, pudiendo ser bien "

o ; armador por el servicio de transporte que este

el propietario de la mercancia o un tercero ef,.. . :

L . Ultimo le presta. Lainidad de referencia que se
representacion del mismo.

o . toma para calcularlo varia segin la mercancia u
* Transitario (forwarder): se encarga de ges-

. , : otro tipo de consideraciones relacionadas con el
tionar, en la compraventa internacional de manu- )

9 I contrato de transporte. Entre las habitualmente
facturas, la prestacion de los servicios necesario

] Rilizadas podemos cital peso —en cuyo caso
para el traslado de las mercancias del lugar . :
: . el flete se expresa en unidades monetarias por
origen al de destino —transporte, seguros y de

. ?onelada—,el volumen —unidades monetarias

pacho de aduanas entre otros—, coordinando las o P
iy <relQr metro cdbico o por toneladas de 40 pies cubi-

etapas terrestres, maritimas y, en su caso, aéreas . g .

de dicha operacién (4) €05 (6)—, numero deias de arriendo del buque

—unidades monetarias por dia-ehvalor de la

Laoferta, lademanday los mercados
detransporte maritimo

(2) En esta acepcion, el fletador puede ser bien el comprador
el vendedor de la mercancia, dependiendo basicameniecdel (5) En relacion con las operaciones necesarias para embarcar y
term utilizado. Para un analisis mas detallado de este tema puedesembarcar las mercancias, hay que distinguir cuatro fundamen-
consultarse BESCOS TORRES (1996, paginas 77-87) y la reciettales. En el puerto de origen: (8 carga propiamente dicha —
te publicacién elaborada por el Comité Espafiol de la CCI (1999).colocar las mercancias en la vertical del costado del bugue con
(3) En este caso, dicho agente se comporta como fletador freayuda de grias— vy (il estiba —introducirla en la bodega o
te al naviero que le ha cedido el buque y como armador o gestcolocarla en el lugar definitivo para efectuar el transporte de la
naval frente a terceros a los que transporte mercancias. misma—. En el puerto de destino habra que hacer las operaciones
(4) Se trata de una importante figura en las operaciones cinversas: (jii)desestiba y (iv) descarga (Hugas, 1991, paginas 23
transporte internacional multimodal, es decir, aquellas en las que y 25). No obstante, en bastantes ocasiones se engloba bajo el tér-
es necesario el uso combinado de distintos modos o medios mino genérico de «operaciones de carga y descarga» a todas las
transporte para el traslado de las mercancias «de puerta a pueranteriores.
—desde el almacén de origen donde aquéllas se encuentran al  (6) En muchas ocasiones se establecen las tarifas de fletes por
destino final—. Para un andlisis mas detallado de las funciones qeso y por volumen, eligiéndose para un cargamento concreto
este agente véase JIMENEZ, G. (1998, paginas 196-198) e ICEaquella méas favorable para el naviero, es decir, la que le aporte
(1996, paginas 479-480). Mas ingresos.
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mercancia —se expresaria en forma de un deterlas relaciones comerciales internacionales, su
minado porcentaje sobre el mismo— o0 una cantdemanda se verd, logicamente, muy influida por
dad fija acordada entre el armador y el fletador —a evolucion que experimenten dichas transaccio-
modalidad denominadeflete por precio global»  nes que, a su vez, dependeran en buena medida de
(lumpsum freight) (7)—. la evolucion que experimente la coyuntura econo-
La cuantia que se estipule como flete depen-mica internacional.
dera no solo del nimero de «unidades de medi- Por su parte, del andlisis de la oferta de trans-
da» transportadas —numero de toneladagorte maritimo hay que destacar el largo periodo
metros cubicos, dias...— sino también de lale maduracién que requiere la construccién de
estructura que, desde el punto de vista econémibs buques. Ello reduce su capacidad de reaccion
co, tenga el mercado de transporte que considante cambios no previstos en la demanda, de tal
remos: si éste se acerca al idealcdmpetencia  forma que dichaferta estara limitada a corto
perfecta y, por tanto, el flete se determina porplazo por los bugques que estén disponibles en el
libre interaccion entre la oferta y la demanda losnomento considerado. La interaccion entre una
fletes alcanzaran niveles inferiores a los queferta bastante inelastica a corto plazo y una
resultarian si, por ejemplo, existe algun tipo delemanda que sufre frecuentes variaciones, inti-
acuerdo entre los armadores a la hora de fijarlosjamente ligadas a la evolucion de la economia
es decir, si estamos en presencia deligopo-  mundial, favorece la existencia de importantes
lio en el que existeolusion por el lado de la oscilaciones —acusados aumentos y disminucio-
oferta. En este sentido, hay que sefialar que lags— en los niveles de fletes, sobre todo si este
politicas proteccionistas desarrolladas por algumercado funciona en un régimen proximo a la
nos paises para favorecer a los buques que nawampetencia perfecta. En definitiva: los ciclos de
gan bajo su bandera frente a los de paises terda-economia mundial generan, a su \G@a@ps en
ros han tendido a favorecer el «poder déos mercados de transporte maritimo (Stopford,

mercado» de los armadores. 1988, pagina 84).
AULA DE
2.2. Consideracionespreviassobrelaofertayla  2.3. Tipos de mercados: navegacion librey FORMACION
demanda lineasregulares

Aligual que ocurre en cualquier otro mercado, Centrandonos ahora en la explotacion comer-
en los de transporte maritimo podemos distinguicial de los buques, ésta puede hacerse siguiendo
el lado de la oferta —la de los navieros que oferdos modalidades basicas: en régimen de linea
tan el espacio disponible en las bodegas de susgular o en régimen de navegacion libre (Pina-
buques para realizar servicios de transporte—, gho, 1978, pagina 22). Si consideramos ambas
el de la demanda —compuesto por un conjuntmodalidades como dos mercados distintos, pode-
de fletadores que desean transportar sus mercanes hablar del mercado de lineas reguldieer)
cias, en muchas ocasiones como consecuencia yleel mercado de navegacion litfteamp).
una compraventa internacional de las mismas—.  Las lineas regulares, como su propio nombre

En relacion con la demanda de transporténdica, se caracterizan por el hecho de tener un
maritimo hay que destacar, en primer lugar, quiinerario fijo —con escalas en una serie de puer-
se trata de undemanda derivada, ya que es fun- tos— y por realizar salidas frecuentes y periodi-
cion de la cantidad de mercancia que se deseas —con unos horarios anunciados publicamen-
transportar en cada momento. Dado que el trange—. Por el contrario, los bugques de navegacion
porte maritimo es utilizado fundamentalmente etibre no tienen un itinerario fijo y, por tanto, tam-
- poco lo realizan con la periodicidad tipica de la

(7) Existen otras acepciones del término flete —falso fletemodalidad anterior. Precisamente, el caracter
flete de retorno...— que pueden consultarse en CARMON@errame de sus viajes —cargan y descargan mer-

(1984, paglnas 83- 85) ENRIQUEZ (2001 paginas 115), HUGA
(1991, paginas 18-19) y DIEZ ( 1997, pagina 176). cancias en un numero indeterminado de puertos a
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lo largo de su vida, siguiendo las instrucciones destas Ultimas a ser ofertadas por compafiias navie-

los fletadores que sucesivamente los van contraas independientes y con caracter regular en algu-

tando— es lo que hace que sean habitualmentas rutas debido al elevado volumen de trafico

conocidos como buquesamp, vocablo inglés existente.

equivalente al castellanagabundo.

o S 0 01 OTE 00 1. Carstr s fundamenes i
; ' . - mer cado de navegacion libre

relativamente recientes, la modalidad bésica de

explotacion de los buques era la de navegacion El mercado de buqudsamp es el mas apro-

libre. Y ello por dos tipos de razones fundamenpiado para el transporte de grandes volimenes de

talmente: técnicas y econémicas (Chrzanowskicarga propiedad de un solo fletador (Pinacho,

1985, pagina 26). 1978, pagina 22). Generalmente, se trata de car-
Desde el punto de vista técnico hay que tenggas homogéneas a granel —productos no elabora-
en cuenta que, hasta la aplicacion del vapor a tos: cereales, minerales, liquidos...—, aunque

propulsién de los buques, la navegacion era furtambién pueden ser adecuados para el transporte
damentalmente a vela, lo que la hacia dependde manufacturas si se desea transportar un gran
de las cambiantes condiciones meteoroldgicasiimero de unidades —automaviles, por ejem-
Esto hacia, l6gicamente, irregular la navegaplo— (Enriquez, 2001, pagina 101). Lo esencial,
cion (8). en definitiva, es que se trate de woslumen de
En lo que a las razones econdmicas se refiecarga que, por sus dimensiones, sabemos que va
es preciso recordar que, en el pasado, las relacia-ocupar la totalidad o una parte muy significati-
nes comerciales no eran tan intensas como lo sea de |las bodegas del buque. Para este tipo de tra-
actualmente, lo que dificultaba en si mismo eficos, el mercado «tramp» ofrece dos ventajas
establecimiento de lineas regulares. A esto hayndamentales:
que afadir el hecho de que, a menudo, los servi- — El transporte resultaas barato, al tratarse
cios de transporte maritimo eran por cuenta dele un mercado cuyo funcionamiento se aproxima
propio comerciante o compafia comercial, quéastante al ideal de competencia perfecta y ofre-
disponia para ello de buques propios que partiarer estos mercados los niveles de precios mas
de los puertos cuando se estimaba conveniente. favorables para los consumidores o usuarios, a
La aparicion delaslineasregularesva intima-  diferencia de lo que ocurre con el mercado de
mente ligada al proceso de la Revolucion Indus-  lineas regulares como veremos posteriormente.
trial que se desarrolla a partir de finales del siglo — EI transporte se realizaas rapido, dado
XVIII, y que supuso, entre otras cosas, (i) el usaue ese bugue no tiene que hacer escalas sucesi-
generalizado del vapor como nueva fuente deamente en diferentes puertos para cargar y des-
energia utilizada en la propulsion de los buquesargar mercancias, como ocurre en el caso de los
—lo que incrementa su grado de autonomia resle linea regular.
pecto a las condiciones meteorologicas— y (ii) En la contratacién de este tipo de buques juega
un fuerte incremento de la produccion y de lain destacado pape! |a figura del agente de fleta-
especializacion productiva que ha favorecido, pomento o corredor maritimo que, como ya hemos
un lado, la intensificacion de las relacionesxplicado antes, actla de intermediario entre el
comerciales entre los distintos paises y, por otr@rmador y el fletador a la hora de negociar las
la progresiva separacion de las actividades deondiciones en las que se va a efectuar el trans-
compraventa internacional de mercancias y las qerte. Dichas condiciones apareceran recogidas
servicios de transporte maritimo, empezanden un contrato que el corredor presentara a ambas
partes para su firma una vez se haya logrado el
acuerdo, y que recibe el nombre ittiza de fle-

(8) Las rutas maritimas eran incluso distintas segun la estacié&mento (charter party) Por esa labor de media-
del afio dehido al diferente régimen de vientos predominante e, '

cada una de ellas. cion el corredor recibe una comision, general-
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mente en funcion del flete acordado. Habitual- Un aspecto que caracteriza a las empresas que
mente, el armador de buquieamp suele ofrecer- explotan sus buques bajo la modalidad de navega-
los a los corredores con cierta antelacion, es decaion libre es laelativa sencillez de su organiza-
algunos dias antes de efectuar la descarga de wién comercial y administrativa. En efecto: como
determinada mercancia en el puerto de destino, de trata de buques que no operan en puertos prefi-
tal forma que éste disponga de tiempo suficientgdos no tiene sentido que los armadores dispon-
para que le gestione la busqueda de un nuevo cagian de infraestructura comercial fija en uno o
gamento —en ese mismo puerto 0 en otro proxiarios puertos determinados, quedando la gestion
mo—y se reduzcan los posibles tiempos de espde sus cargamentos en manos de los ya citados
ra. En relacion con este tema hay que destaceorredores maritimos, que conforman una red
ademas que, con el fin de facilitar las negociaciorepartida por todo el mundo. Finalmente hay que
nes, las asociaciones de armadores han ido elalmestacar que, al no disponer de una organizacion
rando, teniendo en cuenta su experiencia, un@dministrativa propia en los diferentes puertos en
modelos de pdlizas que sirven de base para las que opera, la mayor parte de las operaciones
negociacion (9). De esta forma, sélo se discutede carga y descarga suelen ser por cuenta de la
aquellos puntos en los que haya desacuerdo entreercancia —de los agentes que realizan la opera-
las partes. cion de compraventa— y no del armador, condi-
Respecto a la forma que adopte el contrato dgones conocidas como FIOS (10).
fletamento hay que destacar la existencia de dos

modalidades basicas (Enriquez, 2001, péging Caracteristicas fundamentales del

112; Chrzanowski, 1985, pagina 22): mercado de lineas regulares
» Fletamento por viaje (voyage charter),

mediante la cual el armador pone el buque a dis- Si en el caso del mercado de navegacic ;
posicion del fletador para transportar una detedibre hemos comentado que era apropiado pa
minada carga en un viaje concreto o una serie dg transporte de grandes cantidades de car¢
viajes consecutivos. las lineas regulares son apropiadas precisamer-———
* Fletamento por tiempo (time-charter), te cuando la cantidad deercancia transporta- AULA DE
mediante la cual el armador cede el uso del buquia esta |ejos de poder llenar las bodegas de un FORMACION
al fletador durante un tiempo determinado pardeterminado bugue. Por este motivo, las lineas
que este lo explote por su cuenta, transportandegulares suelen tener sus bodegas a disposi-
incluso mercancias que no son de su propiedadion de todos los posibles cargadores, para los
Esta modalidad admite, a su vez, dos versiones: cuales la regularidad y la frecuencia de los ser-
— Que el armador se reserve la gestion nautivicios suelen ser factores muy relevantes. En
ca del bugue, para lo cual mantendra a bordo suanto al tipo de mercancias que transportan,
propia tripulacion. suele tratarse dproductos manufacturados de
— Que el armador entregue al fletador ehaturaleza heterogénea, es decir, mercancias
buque vacio para que este incorpore la suya prque ya han sido objeto de transformacion en los
pia o la contrate por su cuenta, en cuyo casprocesos productivos de las empresas y que,
corresponde al segundo de los agentes citadosgar tanto, admiten generalmente fletes mas ele-
gestion tanto comercial como nautica de dich@ados que los productos sin elaborar. Este tipo
buque. de mercancias suele conocerse en los ambientes
La primera version es la que se conoce commaritimos con el nombre dgarga general o
fletamento por tiempo en sentido estricto, mienfraccionada.
tras que la segunda recibe el nombre de fletamen-
to a casco desnudbare-boat charter).

(10) Iniciales de la expresion inglesa «Free in and out sto-

wed», es decir, libre de gastos para el armador la carga —

(9) Un resumen de las que habitualmente se utilizan pued«in»—, la descarga —«out»— y las operaciones de estiba y
verse en ICEX (1993, paginas 488-489). desestiba —«stowed»—.
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Dado que las lineas regulares operan en un¢s conferencia; y (iv) establecer una actitud
puertos fijos, a los armadores si les interesa disomun para hacer frente a aquellos buques de
poner en los mismos de unafraestructura empresas navieras que, Sin pertenecer a la confe-
comercial y administrativa adecuada y estable,  rencia, deseen establecerse en la ruta dominada
bien en forma de oficinas propias —sobre todo epor ella y que reciben el nombre de «outsi-
los puertos més importantes de la linea— o, aers» (14).
menos, de agentes que realicen esas labores —e El servicio conjunto 0 consorcio (joint ser-
habitualmente consignatarios—. Sera, por tantojice): se trata de un acuerdo mediante el cual
mas complicada que la de las compafiias navieraarias compafiias que prestan servicio en una ruta
que operan en régimen de navegacion libre. Espeemercial determinada agrupan sus buques en
cial importancia adquiere en este sentido la adema organizacion comin encargada de gestionar
cuada coordinacion de las labores de carga y ddss cargas para todos ellos, estableciendo un
carga, dado que al realizarse éstas en los distintoalendario de salidas lo mas regular y frecuente
puertos de escala de la linea es necesario, pposible y entregando la mercancia al buque del
ejemplo, evitar que se contrate mas carga de kervicio que esté disponible para ello en cada
que pueda transportar el buque, asi como dispoaomento.
ner dicha carga en las bodegas (11) de forma ade- « El «pool»: es un acuerdo entre compafiias
cuada para facilitar y agilizar dichas laboresnavieras consistente en repartir el volumen de
(Pinacho, 1978, pagina 23). carga a transportar asignando a cada una de ellas

Por otra parte, en los tréficos de lineas regulain porcentaje del total. Al término del periodo de
res el nimero de compafiias que operan en catlempo establecido para efectuar el control del
una de las rutas suele ser reducido o, al menasymplimiento del acuerdo —un afio generalmen-
controlable, es decir, se trata de @s@aucturade te— aquellas compafiias que hayan transportado
mercado oligopolistica. Esto ha favorecido que un porcentaje de carga superior al asignado —
los armadores de esas lineas puedan llegardanominada®vercarriers— deberan entregar al
acuerdos o convenios entre ellos para repartirse ol la cantidad recaudada en exceso, siendo pos-
mercado y no competir entre si, es decir, que deriormente repartida entre el resto de los miem-
produzcacolusion. Entre los acuerdos mas fre-bros en funcidn de los porcentajes establecidos.
cuentes al respecto cabe citar los siguientes (Pina- « Una forma especial depool» es el llamado
cho, 1978, paginas 168-171): pool money, en el cual los fletes ingresados por

* Las conferencias de fletes (shipping confe-  cada compafiia son recolectados en un fondo
rences): son, sin duda, el tipo de acuerdo més freeomdn para, posteriormente, repartirse esa recau-
cuente y cominmente establecido (12). Los objedacion total entre los miembros dadol segin
tivos perseguidos con su establecimiento sorgs porcentajes asignados a cada uno de ellos.
basicamente: (i) fijar unos fletes comunes para Asi como en el mercadocamp las condiciones
todas las compafiias que pertenezcan a la confe las que se va a efectuar el transporte se esta-
rencia; (ii) fijar el nimero de viajes que puedeblecen mediante una negociacion entre armador y
hacer cada una de ellas (13); (iii) establecer uftetador actuando como intermediarios los corre-
sistema de rebajas para los clientes «fieles», efores maritimos, en el caso de las lineas regulares
decir, que se comprometan a transportar sus mere se produce en la practica tal negociacion, sino
cancias en buques de las navieras pertenecientegue habitualmentel fletador acepta las condi-

ciones impuestas por la linea. Lo cual es bastante
o l6gico por otra parte: al transportar los buques de
(11) Es decir, estibarla.

(12) La primera conferencia de fletes aparecié en 1875. Fue Ila[nea cargas de varios fletadores seria bastante

«United Kingdom - Calcutta Conference» y agrupaba, como su
propio nombre indica, a los armadores britanicos que servian la
ruta comercial entre Europa y la India. -

(13) Se trata por tanto de un reparto del mercado similar a lo  (14) Un andlisis mas detallado de este tipo de acuerdos y de la
que se realizan en un cartel. Por tanto, podemos decir que ucontroversia que existe en torno a los mismos puede verse en
conferencia de fletes es en realidad un cartel maritimo. STOPFORD (1988, paginas 176-182)
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complicado de gestionar el hecho de que cadaarte de los mismos suelen ser por cuenta del
uno de ellos estuviese sujeto a condiciones difearmador, el cual los incluira a la hora de determi-
rentes. Por este motivo, en el mercado de linezar el flete. Se trata de las llamadas condiciones
regular no se suscribe habitualmente pdliza dener terms que, en todo caso, dependen de la cos-
fletamento, siendo asumidas sus funciones por &imbre de la linea y son establecidas por
llamado conocimiento de embarqubill of ésta (17).

lading). En principio, con la firma de este docu-
mento lo que se acredita es que las mercancigs
han sido cargadas a bordo del buque y, en ocasio-
nes, el estado en que se encuentran, pero al no
suscribirse poliza de fletamento hace las veces de
contrato de transporte en la medida en que si se En los apartados anteriores hemos considerado
han cargado las mercancias parece ldgico pendas dos modalidades bésicas de explotacion de los
que ha habido previamente un acuerdo entreuques —navegacion libretcamp y linea regu-
ambas partes para realizar el transporte de lé&— como mercados independientes y perfecta-
mismas. Es, por tanto, un titulo probatorio deimente diferenciados. Sin embargo, la realidad,
contrato de transporte (ICEX, 1996, pagina 483)como casi siempre ocurre, es mas compleja de lo
Esta caracteristica viene reforzada por el hechgque se puede deducir de una simple clasificacion
de que el conocimiento habitualmente incluyey nos obliga a realizar algunas matizaciones al
bien las condiciones de transporte —fijas, comaespecto.

ya se ha sefialado antes— o bien remite a otro En primer lugarentre ambos mercados exis-

Algunas matizaciones: lainterrelacion
entre ambos mercadosy la existencia de
«hibridos» entrelos mismos

documento que las incluye (15). te, como no podia ser de otra manera, una clara
Entre lascondiciones habitualmente impuestas  interrelacion, dado que, en ultima instancia, ;
por la linea merecen destacarse dos: ambos ofertan servicios de transporte maritim

* El flete, cuya tarifa basica se suele fijar eny, por tanto, al menos tedricamente, compiten
el seno de las conferencias. Sobre ella suele apla hora de buscar carga. De hecho, en momentre
carse (i) el llamadedescuento por fidelidad» a en los que escaseaba la carga habitual transpM
aquellos clientes que se comprometen a transpdada por los buquesamp —debido a una crisis FORMACION
tar sus mercancias en buques de navieras peregonomica o por la existencia de ciclos estacic
necientes a las conferencias y, posteriorment@ales de baja demanda de transporte— éstos
(i) una serie deecargos y de descuentos para solian desplazarse al mercado de linea regular,
tener en cuenta factores tales como los relacionaiendo esta circunstancia uno de los motivos que
dos con las caracteristicas de las mercancidavorecio la aparicién de conferencias de fletes.
transportadas, las condiciones de los puertos ém la actualidad, sin embargo, este tipo de com-
los que se va a operar, la moneda que se va a ytetencia es algo mas complicada debido al nota-
lizar, etcétera (16). ble incremento del grado de especializacion de

* El reparto de los gastos derivados de la  los buques. Asi, por ejemplo, para el transporte
cargay la descarga de las mercancias. A diferen-  de carga general o fraccionada han aparecido
cia del mercaddramp, en el que anteriormente buques portacontenedores y para las cargas a
hemos visto que los gastos relacionados con ranel buques tanque —para cargas liquidas— o
carga y la descarga suelen ser por cuenta de deaneleros —para cargas soélidas—. El hecho de
mercancia, en el caso de la linea regular al mengsie este tipo de buques sean especialmente

aptos para el transporte de un determinado tipo

(15) Hay que sefialar a este respecto que el conocimiento de
embargue no es exclusivo de las lineas regulares. También se ut™——
za en los traficos «trampy», aunque en este Ultimo caso no hace  (17) Existen diversas combinaciones posibles a la hora de rea-
veces de contrato de transporte al suscribirse la anteriormente cilizar el reparto de los gastos de la carga y descarga entre el arma-

da péliza de fletamento. dor y el fletador, que pueden consultarse en ICEX (1996, paginas
(16) Para un mayor detalle véase ENRIQUEZ (1994, pagina489-490), DIEZ (1997, pagina 177) y ENRIQUEZ (2001, paginas
104-105). 106-107 y 113).
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CUADRO - RESUMEN
DIFERENCIAS FUNDAMENTALES ENTRE EL MERCADO TRAMP'Y EL DE LINEAS REGULARES

Caracteristica Tramp

[HINETAMO ..o Irregular

Cargas masivas (sobre todo graneles)
Homogénea

Carga transportada .............cc.coevrveeesrerernnnn:

Organizacion comercial ..............ccoewrirnrenn.
de fletamento o «brokers»)

Gastos de carga y descarga ........ooccovvvieeenne Por cuenta de la mercancia (FIOS)

Estructura del mercado Préxima a la competencia perfecta

Sencilla (gestion de las cargas realizada por los agentes

Linea regular
Fijo, realizado de forma peri¢dica.

Carga general (manufacturas)
Heterogénea

Compleja (infraestructura en los puertos de escala)

Reparto entre armador y fletador (Liner Terms)

Oligopolio - cartel (conferencias de fletes)

de carga trae como contrapartida que sean poconviene no olvidar las diferencias que en princi-
eficientes para los demas, lo que dificulta que spio existen entre sus dos mercados basicos, nave-
pueda producir ese trasvase de buques entgacion libre o «tramp» y linea regular, razén por

ambos mercados.

la cual se recogen, a modo de conclusién, en el

En segundo lugar, la modalidad de explotacuadro resumen.

cién de los buques es, en no pocas ocasiones,

una combinacion o hibrido entre las dos funda-

mentales comentadas anteriormente. Es el cas%',b“()graf'a

por ejemplo, de bugues que operan en régimen
de linea regular en el viaje de ida pero que,
debido a la escasez del mismo tipo de carga en
el viaje de vuelta aceptan cargas a granel para
rentabilizar el viaje (ICEX, 1996, pagina 481).

Por otra parte, aunque anteriormente afirmabag.
mos que los buques de navegacion libre no teni-
an un itinerario fijo y llevaban una vida de4
«vagabundos», en la practica los armadores tra-
tan de buscar cierta «estabilidad» en sus tréﬁc%s
operando sélo entre determinados puertos 0
entre puertos de una misma zona, con unos
patrones previamente estudiados a fin de incre-
mentar la rentabilidad en la explotacion comer-

cial de los mismos. [£

6. Conclusiones: diferencias 8.
fundamentales entre € mercado
trampy e delineasregulares

A lo largo del presente articulo se han eshoza-

do los principales rasgos que caracterizan 12

organizacion de los mercados de transporte mari-

timo. Aln teniendo en cuenta las matizacione$;.

que hemos realizado en apartados anteriores,
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