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OS CONCEPTOS y

actitudes que esta-

ban vigentes a me

diados de los afos

treinta, cuando el Es-
tado de la Magnolia (Arkansas, EE.UU.) dispo-
nia de su cargamento de algodén en un muelle
desordenado de Galveston, no tienen ya rela-
cion alguna con la industria maritima, domina-
da por los contenedores, de 1979. En ninguna
parte se manifiesta esto con maés claridad que
en el papel de la marina mercante como un po-
tencial auxiliar militar.

Desde 1936, cuando el Acta de la Marina
Mercante de ese afio fue firmada y hecha Ley
por el Presidente Franklin D. Roosevelt, la po-
litica declarada de los Estados Un idos concer-
niente a su marina mercante fue formulada en
estas palabras del comienzo de dicha Ley:
" Es necesario para la defensa nacional y el de-

sarrollo de su comercio extranjeroy nacional
que los Estados Unidos posean una marina
mercante, a) suficiente para transportar su tra-
fico de cabotaje,y una parte substancial del
comercio maritimo de exportacién e impor-
tacion de los Estados Unidos,y para propor-
cionar servicio de barcos en todos los traficos

a objeto de mantener el flujo de dicho comer-
cio maritimo de cabotaje y extranjero en to-
do tiempo, b) capaz de servir como auxiliar
militar en tiempo de guerra o emergencia na-
cional, ¢) poseida y operada bajo la bandera
de los EE.UU. por ciudadanos de los EE.UU.
hasta donde sea factible, y d) compuesta de
los mejor equipados, mas seguros y mas apro-
piados tipos de barcos, construidos en los
EE.UU. y tripulados con personal entrenado
y eficiente de ciudadanos. Se declara aqui
que la politica de los EE.UU. es fomentar €l
desarrollo y estimular la mantenciéon de una
tal marina mercante

En 1979, esta politica no tiene ya el im-
pacto que tuvo cuando fue aclamada como la
"Carta Magna de la Marina Mercante Norteame-
ricana". Existe mas de una razén para esta pér-
dida de potencia, pero quizds la mas importan-
te es la tremenda revolucién técnica que ha
arrasado a través del mundo del transporte ma-
ritimo mundial desde 1956.

Descrita muy brevemente, esta revolu-
cién ha cambiado la técnica del negocio mariti-
mo. El familiar barco de carga general era uno
en el cual literalmente se estibaban miles de ca-
jas individuales, sacos, fardos y toneles. Lleva-
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ba dias de arduo trabajo por gran nimero de
hombres, el cargar y descargar un barco. Todo
esto fue cambiando abruptamente en 1956,
cuando Malcom P. MclLean, anteriormente un
ejecutivo de una empresa de camiones, probd
que era factible estibar carga a bordo de un bar-
co sin sacarla del enorme contenedor en el cual
habia sido transportada desde un punto de ori-
gen de tierra adentro, directamente al costado
del barco. En lugar de dias, el tiempo en puer-
to del barco se redujo a horas, y enormes ma-
quinas ocuparon € lugar de los cientos de esti -
badores que habian manipulado los miles de
bultos en los que la carga venia envasada para el
viaje a ultramar. Los terminales maritimos en
puertos mayores como New York, New Or-
leans y San Francisco (para nombrar tan sélo
ciudades norteamericanas), se caracterizaron
por enormes explanadas de superficie dura, des-
tinadas expresamente a acomodar los contene-
dores.

Rapidez vino a ser la consigna y la espe-
cial caracteristica de las operaciones navieras
modernas. Nuevos barcos para transportar con-
tenedores fueron diseflados y construidos para
viagjar en forma rutinaria a velocidades que dos
décadas antes eran conseguidas solamente por
escasos barcos expresos de pasajeros, que ha-
cian esfuerzos excepcionales por ganar trofeos
de velocidad. El procedimiento normal hoy en
puerto, exige un trabajo continuo de carga de
24 horas, lo que significa el manejo de contene-
dores de 20 y 40 pies de largo. Estas cajas son
controladas y su paradero establecido por me-
dio de sistemas de computacién elaboradamen-
te complicados. La operacién completa, tanto
del terminal y travesia maritima, se encuentra
integrada en un sistema de transporte enorme,
complejo y meticulosamente coordinado, en el
cual el barco es el elemento critico e indispen-
sable. Corolario de esta evolucion es que un
barco para contenedores, grande y veloz, puede
transportar tanta carga en un 8filo como cinco
de los actualmente desplazados barcos de carga
general.

Se sigue légicamente que los conceptos y
actitudes que estaban vigentes en 1936 concer-
nientes al uso de barcos mercantes no tienen en
la actualidad relacién alguna con la industria
maritima de 1979. En ninguna parte se mani-
fiesta esto con maés claridad que en el papel de
la marina mercante como potencial auxiliar mi-
litar. En 1936, por ejemplo, habia méas de 1000
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barcos de alta mar para carga general, con regis-
tro norteamericano, ocupados en los traficos
extranjeros de costa a costa y de cabotaje de la
nacion. Hoy dia, el trafico de carga seca en ca-
botaje y de costa a costa se encuentra casi del
todo extinguido, desplazado por los omnipre-
sentes camiones y convoyes ferroviarios. La flo-
ta activa de barcos norteamericanos de alta mar
consiste de 577 naves de todos los tipos.

En 1936 era efectivo que en tiempos de
necesidad, con excepcion de emergencia nacio-
nal (situacion en que todos los barcos serian
requisados por el Gobierno), los duefios de bar-
cos comerciales eran capaces de proporcionar
un numero substancial de naves para uso mili-
tar.

Podia retirarse barcos del servicio regular
de lineas, y de hecho ello se hacia en el pe-
riodo 1939-1941, sin desorganizar gravemente
los itinerarios en general. Esto era conseguido
por los armadores ajustando sus salidas median-
te aumento (cuando era factible) de la veloci-
dad de travesia de los restantes barcos para
acortar la duraciéon de los viajes; mediante el
trabajo en los terminales maritimos durante las
24 horas del dia en lugar del programa anterior
a la emergencia de 12 a 18 horas; y tal vez au-
mentando el tiempo entre los zarpes en uno o
dos dias (SIC). En 1979 ninguno de estos recur-
sos es factible porque no existe flexibilidad en
los sumamente exigentes y rigidos itinerarios
de los modernos barcos. Unicamente por medio
de requisiciones (que ocasionarian una amplia
variedad de problemas fiscales y comerciales)
puede disponerse en el futuro de cualquier na-
mero significativo de barcos con propoésitos de
auxilio militares.

Mas bien que tratar de adaptar o corregir
y ajustar la politica de 1936 a las circunstancias
actuales, ha llegado el tiempo para planear una
politica nacional completamente nueva que
concierna a la moderna industria naviera de hoy
dia. Un concepto innovador, la voluntad de
abandonar actitudes tradicionales y un amplio
entendimiento de los métodos en uso por el ne-
gocio naviero son vitales para un esquema exi-
toso de esta politica.

Un ejemplo de lo que debe tomarse en
consideracion es suministrado algo draméatica-
mente en lo que toca al apoyo logistico para
una futura operacion militar de ultramar. En €l
pasado, los servicios militares habian elaborado
sus planes con el firme conocimiento de que el
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servicio de tipo mercante seria suministrado
por las siguientes fuentes:

X La flota de servicio de linea, que ofrece-
ria los barcos mas nuevos y eficientes,

X El segmento de barcos volanderos (tramps)
que haria disponible tonelaje obsoleto
pero aun util.

X La Flota de Reserva de la Defensa Nacio-
nal mantenida por la Administracion Ma-
ritima para exigencias de emergenciasy
con capacidad de ser reactivada en un
plazo de 10 a 30 dias.

Segun ya se ha explicado, la flota de li-
nea, actualmente por completo dedicada al sis-
tema de contenedores, no es ya un recurso se-
guro. El segmento "tramp" desaparecié a medi-
da que sus barcos de la Segunda Guerra Mun-
dial perdieron sus condiciones marineras y fue-
ron consignados a desguace a continuacién del
abandono de Vietnam. La Flota de Reserva de
la Defensa Nacional contiene tan s6lo uno o
dos grupos de barcos utilizables, habiendo dis-
minuido su ndmero en otro tiempo considera-
ble, debido a los estragos del tiempo y al pro-
gresivo avance de la tecnologia.

En consecuencia, en el futuro, los pro-
yectistas militares deberan establecer lo que ne-
cesitan en forma de barcos de tipo mercante y
entonces tendran que trabajar en conjunto con
los apropiados departamentos del Gobierno pa
ra cerciorarse que tales barcos estaran disponi-
bles. Expresado en términos especificos, esto
significa que d Departamento de Defensa debe
determinar claramente las cantidades y tipos de
barcos que requerird para apoyar una campafia
en el Pacifico de aproximadamente similar es-
cala a la operacion en Vietnam. Debido a que
las distancias por mar son mas cortas y existe
mayor numero de puertos, debe también efec-
tuarse un célculo separado para un compromi-
so serio en el continente europeo.

Para ilustrar este punto, supongamos que
los requerimientos militares, superpuestos a las
necesidades normales de la industria maritima
para mantener sus negocios en los niveles de
paz, estuvieran substancialmente por encima
de lo que pueda ser proporcionado por laflota
mercante en su composicion actual. La probabi-
lidad de una guerra "total" que comprendiera
movilizacién y requisicién total de barcos, pue-
de descontarse; el pensamiento militar actual
no prevé tal eventualidad militar). Si se va a pro-

porcionar adecuado apoyo logistico de parte
del sector comercial, tendria que iniciarse un
programa de construccion de barcos. Consecuen-
temente, lapol itica deberia desarrollarse de mo -
do que esta capacidad de "reserva" pueda ad-
quirirse y permanecer disponible a un costo
minimo. Idealmente, la politica deberia estable-
cer los medios por los que estos barcos podrian
ser utilizados por empresas comerciales antes
que permanecer ociosos hasta que suene la cam-
pana de alarma.

Una preocupacidn seria para todos aque-
llos interesados en la prosperidad de la marina
mercante, es el hecho que desde la termina-
cion del auge de los primeros dias posteriores a
la Segunda Guerra Mundial, la proporcion de
comercio de importacion y exportacién trans-
portada en barcos de registro estadounidense
ha declinado hasta su mas bajo punto en la his-
toria. Esto ha sucedido pese a un elaborado y
costoso sistema de subsidios diferenciados de
construccion y operacion y de una determina-
da cantidad de carga reservada para su transpor-
te exclusivamente en barcos de EE.UU. A tra-
vés de los afios transcurridos desde 1936, pare-
ceria que el objetivo inicial de los subsidios ha
sido olvidado. Su propoésito era bajar los cos-
tos a sus niveles extranjeros, de modo que
los operadores de barcos de bandera norteame-
ricana pudieran competir en iguales términos
—y obtener una creciente participacion del co-
mercio de importaciéon y exportacion ofrecien-
do un servicio superior—a tarifas de fletes fija-
das por armadores extranjeros de costos mas
bajos. Dado el hecho que la participacion nacio-
nal ha declinado afio a afio, es tiempo de revisar
el sistema. Este debia contemplar incentivos pa-
ra aumentar la proporcién de comercio norte-
americano y multas (sanciones) aplicables cuan-
do se permita que dicha proporcidn disminuya.

Para mayor claridad, podria describirse
una situacién hipotética. En su trafico y ruta
adjudicados, una flota de barcos subvenciona-
dos norteamericanos actualmente transporta
12 o/o de la carga general total. El subsidio
operacional totaliza US$ 2 millones anuales. El
incentivo propuesto ofreceria un incremento de
50/0 por cada 1/2 0/0 que el armador subsi -
diado consiguiera aumentar de la proporcion
americana. En el aspecto sanciones, una pérdida
del 20/0 del subsidio seria cargada al armador
por cada 1/2 0/0 que disminuyera la participa-



REVISTA DE MARINA

196

cion americana Debe tomarse nota de que la
estipulacion incentivo-sanciones se aplicaria no
a un numero absoluto de toneladas de carga
sino que a una proporciéon. Ello es importante
porque si se presenta una recesion en la cual
disminuya el tonelaje, el operador no deberia
ser sancionado por algo mas alla de su control.
No obstante, esta proporcién puede ser contro-
lada, y el incentivo ofrece adecuado atractivo
para conseguir el minimo.

Los criticos del sistema de subsidios sos-
tienen que debe ser abolido. A su juicio, el sub-
sidio protege a un segmento de la flota mercan-
te americana de propiedad privada de los efec-
tos de la competencia y, por lo tanto, estimula
la ineficacia y autocomplacencia. Para reforzar
su argumento, citan el caso de Sea-Land Servi-
ce, Ina que nunca ha sido subsidiado, y Uni-
ted States Lines, que actualmente esta operan-
do sin subsidio. Ambas empresas mantienen ser-
vicio tan solo en traficos importantes en los
cuales hay un flujo continuo y denso de trafico
de exportacién e importacion. Otras compafiias
navieras norteamericanas vinculan a los EE.UU.
con areas donde el tonelaje de carga disponible
es considerablemente menor y la competencia
directa por parte de armadores extranjeros es
aguda y sin tregua Sin el apoyo del subsidio
hay fundamento para creer que estos armado-
res no podrian sobrevivir.

Si se acepta la premisa de que la existencia
de una marina mercante de EE.UU. es de interés
nacional, y que esta marina mercante deberavin-
cular los Estados Unidos con sus principales so-
cios comerciales, se da la conclusion que el sub-
sidio es una inversion necesaria y valida de los
fondos fiscales. Que todo aliciente debe ofre-
cerse a los armadores para ayudarlos a indepen-
dizarse del subsidio, es un objetivo razonable
de una politica maritima nacional y asi deberia
guedar establecido. Un santo y sefia de algunos
abogados de la flota mercante de EE.UU. es que
el Gobierno debiera reservar cierto porcentaje
del trafico de exportacion e importacién para
barcos de bandera norteamericana. Se adelanta
por lo general el argumento de que esta accién
dara como resultado la construccion de barcos
nuevos, creacion de mayores empleos para gen-
te de mar y que aportaria algo de prosperidad
a la industria maritima norteamericana. Es per-
misible cierto escepticismo tocante a estas pre-
misas a la luz de la historia de reservas de carga.
En 1904 los cargamentos militares estaban res-
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tringidos a los "barcos de EE.UU. o de registro
en EE.UU.", cuando fueran disponibles. La pro-
mesa era que, con esta seguridad de negocios, se
operarian mejores barcos, y se ofreceria un ser-
vicio perfeccionado a importadores y exporta-
dores norteamericanos. La realidad es que no
fue construido barco alguno. El servicio no fue
mejorado. Si existieron algunas ganancias en el
transporte de cargas militares, éstas ingresaron
a los fondos de corporaciones y no se destina-
ron a mejorar la flota.

En 1954 el Congreso aprobd la legisla-
cién que encauzaba la mitad de la carga fiscal
(financiada por el Gobierno) a barcos nortéame *
ricanos. Las tarifas de fletes pagadas por dichos
cargamentos, compensarian a los armadores
por los elevados costos de operar barcos en
1954 que las expresadas medio siglo antes, con
notables efectos similares. Los barcos no subsi-
diados, incluyendo naves adquiridas a precios
de ocasion de la flota de excedentes de guerra,
se mantuvieron en el negocio tan s6lo hasta que
dichos buques debieron ser desguazados y des-
pués se mudaron a otros campos empresariales.
Ellos no construyeron ninguna clase de barcos
para carga seca, ni tampoco mejoraron el servi-
cio de transporte entre los EE.UU. y regiones
extranjeras. La irénica comprobacion del fraca-
so de la "Ley 50-50" de 1954 para estimular el
crecimiento de la flota mercante de EE.UU. tu-
vo lugar en 1976 y 1977. Pese a que el 40 o/Q
del trigo vendido a Rusia en esos afios fue re-
servada para barcos de registro de EE.UU., no
hubo suficientes naves para transportar el por-
centaje americano total.

Si en lugar de reserva de carga, Ja politica
nacional hubiera sido ofrecer subsidio a todos
los buques de bandera norteamericana,— barcos
de lineas, volanderos (tramps), graneleros y
buques - tanques —hubiera sido posible para di-
chas naves competir para su uso en el mercado
mundial. Es muy probable que el costo para el
Gobierno no hubiese resultado mas oneroso
que el actual dispendioso sistema de reservas,
con su engorrosa maquina administrativa buro-
cratica. Seria también posible, bajo este amplia-
do programa de subsidios, efectuar auditoria de
la contabilidad de los armadores para asegurar-
se de que no existe abuso. Esta supervision fis-
cal deberia aproximadamente ser una funcion
de la Oficina General de Contabilidad (;Con-
traloria? ). En aquellos casos que las ganancias
(incluyendo pago de subsidio) excedieran una
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cifra razonable, una parte de estas utilidades
deberia reintegrarse a la Tesoreria Fiscal.

Por ultimo, al considerar la jdea de como
revitalizar la marina mercante de EE.UU., de-
be reconocerse que nunca ha existido una agen-
cia de alto nivel del Gobierno encargada de ase-
gurarse que la politica ha sido cumplida y pues-
ta al dia respecto a los adelantos tecnoldgicos.
Es del todo apropiado asignar a la Administra-
cién Maritima la administracién del programa
de subsidios; fue creada con dicho prop6sito.
Suponer que la Administracion Maritima infor-
mara objetivamente respecto a la eficiencia de
la politica nacional concerniente al subsidio es,
cuando menos, ingenuo si no futil. Lo que se
necesita es un Consejo Mercante Nacional de
Politica Maritima, compuesto por las Secreta-
rias de Estado, Defensa, Hacienda y Comercio
y el presidente y miembros minoritarios de je-
rarquia de los Comités del Senado y Camara de
Diputados a cargo de los asuntos de la marina
mercante. Dicho Consejo deberia reunirse por
Itf menos tres veces al afio, con asistencia de sus
miembros titulares (no sus suplentes). Diez dias
calendario después de cada sesion, deberia so-
meterse al Presidente de los Estados Unidos un
informe de las decisiones y recomendaciones.
Dentro de los subsecuentes 20 dias de recibido
dicho informe, el Presidente estaria obligado a
hacer sus propias recomendaciones (basadas en
el informe del Consejo) para que se actle ade-
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cuadamente y asegurarse de que la politica so-
bre marina mercante se lleve a efecto en el inte-
rés de la nacion.

Estas sugerencias no son definitivas, pe-
ro sefialan el camino hacia la formulaciéon de
una nueva politica nacional concerniente a
la marina mercante norteamericana. Un progra-
ma de la indole esbozada en este ensayo, cum-
pliria muchos propoésitos. Aseguraria que la po-
sicion de auxiliar militar de la marina mercante
fuera una realidad, no un expediente conve-
niente para tratar de obtener beneficios de un
Congreso renuente. Pondria fin al controverti-
do programa de reserva de carga y lo substitui-
ria por un nuevo sistema de subsidio. Propor-
cionaria un incentivo para los operadores de
barcos norteamericanos dirigido a aumentar la
proporcién del comercio de importacion y ex-
portacion de la naciéon que es transportado en
sus barcos. Por vez primera dictaria sanciones
para el desempefio pasivo de armadores que
fallaran en ejercer esfuerzos adecuados para
enfrentar la competencia foranea. Finalmente”
estableceria una agencia directriz de alto ni-
vel para asegurar que la politica de marina mer-
cante fuese llevada para el mejor interés de la
totalidad de la nacion.

(De “Proceedings”, Febrero 1979 ).




