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En-el presente documento se examinan los problemas relativos al transpor­
te marítimo en el comercio de la madera con los países en desarrollo, con es­
pecial referencia a las maderas tropicales.

Se considerarán todos los aspectos de los problemas relativos al trans­
porte marítimo, a fin de determinar los progresos realizados en la reducción 
de los costos de manipulación y las medidas que procede tomar para reducir­
los aún más.

1. Introducción

Los costos de transporte representan, en general, una parte desproporcio­
nada del costo de las maderas tropicales y en el caso de las tarifas de flete 
marítimo el porcentaje es elevado. Desafortunadamente, este es un hecho ine­
vitable dado que la madera es un producto voluminoso y para su transporte a 
los países consumidores es necesario recorrer distancias comparativamente 
grandes.

En el caso del transporte de rollizos desde Africa occidental a Europa, 
los países mediterráneos meridionales y los Estados Unidos de América, el 
componente de flete puede representar hasta más del 50$ del valor EOB.

A continuación se proporcionan algunos ejemplos de tarifas de fletes 
aplicadas al transporte de rollizos a Italia:

TTAMA desde la zona meridional aprox. el 1*7,5$ del valor FOB
desde

nal
la zona septentrio-

aprox. el Ul ,555 del valor FOB
SIPO desde la zona meridional aprox. el 21,5% del valor FOB

desde
nal

la zona septentrio-
aprox. el 2h% del valor FOB

FROMAGER desde
nal

la zona septentrio-
aprox. el 5b% del valor FOB

ANEC-RE desde
nal

la zona septentrio-
aprox. el 20% del valor FOB

Ejemplos de tarifas de fletes aplicadas al transporte de especies 
secundarias baratas a Francia:

FARO, etc. aprox. el 6055 del valor FCB
SIPO aprox. el 27,5$ del valor FOB
IROKO aprox. el 33$ del valor FOB
AFRORMOSIA anrox. el 22% del valor FOB



La mayoría de los rollizos del Lejano Oriente se transportan al Japón, 
Taiván y Corea del Sur en buques fletados y el valor FOB es de aproximadamen­
te 100 dólares EE.UU. por metro cúbico; desde Indonesia, la tarifa de flete 
es de aproximadamente 20 dólares, es decir, el 20?.

A pesar de que en 1980 los rollizos tropicales representaron aproximada­
mente el 90? de las exportaciones, en comparación con el 20? de la madera 
aserrada, el presente documento se referirá principalmente a la madera 
aserrada, dado que los países productores están tratando de corregir este 
desequilibrio y seguramente las expoitaciones de rollizos disminuirán de 
manera drástica como consecuencia del aumento de las actividades de aserra­
do, la construcción de fábricas de madera terciada y las restricciones 
impuestas por los países exportadores a la exportación de rollizos.

En los cuadros siguientes se ilustra el porcentaje aproximado de los 
costos del transporte marítimo de varias especies de madera aserrada y can­
teada de buena calidad y que cumplen las especificaciones de longitud 
deseadas.

Desde el Lejano Oriente a Eurona
KERUING aprox. el 35? del valor FOB
RAMIN (por buque de línea) aprox. el 20? del valor FOB
RAMIN (por buque fletado) aprox. el 16? del valor FCB
MERANTI ROJO OSCURO aprox. el 18? del valor FOB
LAUAN aprox. el 11% del valor FOB

Desde Africa occidental a Europa

SAPELE (ENTANDOPHRAGMA) aprox. el 23? del valor FOB
IR0K0 aprox. el 31? del valor FOB

Desde América del Sui' a Europa

CAOBA 3RASILEÑA aprox. el 17? del valor FOB
VIROLA aprcx. el 29? del valor FOB
CONIFERAS DE CHILE aprox. el 91*? del valor FOB
CONIFERAS,DE CHILE A KUWAIT (por buque fletado) aprox. el 80? del valor FCB

Desde Papua Nueva Guinea a Europa
KAUVULA ESTUFADA (por contenedor) aprox. el 28,5? del valor FOB
Desde el Lejano Oriente a los Estados Unidos de América
LAUAN (a la costa occidental) aprox. el 15? del valor FOB
LAUAN (a la costa oriental) aprox. el 21? del valor FOB
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A este respecto, es interesante mencionar que la tarifa de flete para el 
transporte de madera terciada desde Malasia e Indonesia representa aproxima­
damente el 215 del valor FOB.

Aunque más adelante se examinará por separado el transporte por contene­
dores, cate mencionar en este punto que en productos complejos de madera 
más elaborada, o sea, aserrada, cepillada, estufada y sin defecto alguno, como, 
por ejemplo, las correderas de puerta-recubiertas de politeno y empacadas 
en contenedores, al componente de flete es de aproximadamente el 8,55», y en 
piezas más grandes que impiden la utilización óptima de la capacidad de los 
contenedores, es de aproximadamente el l6%.

Es interesante señalar la tarifa comparativamente reducida del 28,55, 
para el transporte de la especie Kauvula desde Papua Nueva Guinea, ya que 
después de todo ese debe ser el punto más distante de donde se puede trans­
portar la madera y, de no ser en contenedores, la operación podría efectuarse 
en forma segura y económica.

Cuando los exportadores desean deshacerse de madera de calidad inferior o 
que no cumple exactamente las especificaciones deseadas el precio FOB dismi­
nuye y, por tanto, proporcionalmente los costos de flete son aún mayores.

Sin embargo, han habido algunos casos en que se han podido negociar fle­
tes especiales más reducidos para promover el uso de especies secundarias, 
aunque sólo fue posible hacerlo con conferencias marítimas. Además, algunas 
conferencias han establecido distintas tarifas, basadas también en el peso, 
tanto para el transporte de rollizos como para el de madera elaborada.

Asimismo las conferencias marítimas acordaron cobrar una tarifa de flete 
más reducida para el transporte desde la región del Amazonas en el norte del 
Brasil a Europa, siendo el valor FOB inferior a los 330 dólares por metro 
cúbico, a fin de contribuir a la promoción de las especies secundarias.

2. Estructura de las tarifas de fletes en función de las
distancias y el grado de elaboración

Es una conclusión lógica que las distancias de los "iajes deben constituir 
un elemento importante en la determinación de las tarifas de flete, pero 
cuando para el transporte se utilizan los servicios de líneas regulares esta 
“structura pierde toda coherencia. En los cuadros que fig’iran en el apartado 
1), puede observarse que, no obstante la gran distancia, la tarifa de flete 
para el transporte de la especie Meranti Rojo Oscuro es de aproximadamente 
el 185 del valor FOB, mientras que la tarifa para el transporte de la especie



Sajele, en cuyo caso la distancia es mucho más corta, es ae aproximadamente el 23$ 
del valor F03. Las líneas de transporte regular han aducido como argumento 
numerosos motivos, tales como las instalaciones portuarias, el tipo de mercan­
cía exportada, etc., aunque en definitiva es la competencia la que verdadera­
mente ocasiona las reducciones de los fletes.

En el Lejano Oriente, la competencia en Las tarifas de flete es consi­
derable. Se exportan grandes cargamentos y, en general, las instalaciones 
portuarias son adecuadas y eficientes. Desafortunadamente, no ocurre así en 
Africa occidental.

Actualmente no existe en el Lejano Oriente ninguna conferencia marítima 
para el transporte de la madera y las líneas de transporte regular de esa 
región trabajan independientemente y han adoptado una actitud realista para 
hacer frente a la competencia, pero esta situación sólo puede continuar 
mientras no deje de ser rentable.

Cuando se fleta un buque para un viaje determinado, es evidente que la 
disuancia desempeña un papel fundamental en la fijación del costo del 
fletamento.

En algunos pocos casos las tarifas de flete aumentan en función del valor 
del cargamento, pero esto no se aplica en todas las regiones y son principal­
mente las conferencias marítimas a las que se pide, como se mencionó anterior­
mente, que reduzcan las tarifas con el fin de promover el empleo de especies 
secundarias, las que siguen esa práctica.

2. Conferencias marítimas o buques fletados: ventajas
y desventajas

Hoy en día, es preciso incluir en este título las líneas regulares que no 
pertenecen a ninguna conferencia, las cuales han sido de gran provecho para 
el comercio y cubren principalmente el Lejano Oriente. Esas líneas poseen o 
fletan buques e intentan suministrar, compitiendo entre sí, un servicio 
regular.

Aunque algunas de es^s líneas regulares son financieramente fuertes, otras 
no lo son, y siempre existe el peligro de que si por cuestiones económicas se 
ven obligadas a abandonar sus actividades, las pocas empresas restantes traten 
de formar una conferencia.

Las conferencias marítimas solían fijar las tarifas en función de lo que 
consideraban el límite de tolerancia del tráfico. Ahora que no hay ninguna



conferencia en el Lejano Oriente, las tarifas de fletes son más reducidas.

Algunas de las líneas regulares del Lejano Oriente pertenecían antes a la 
conferencia del Lejano Oriente, pero fueron lo suficientemente sensatas para 
percatarse del peligro, y, en forma realista, disolvieron la conferencia. Hoy 
en día existen unas seis líneas que viajan regularmente entre el Lejano 
Oriente y Europa occidental y unas pocas empresas no pertenecientes a líneas 
regulares que lo hacen ocasionalmente. Lo mismo se aplica a los países 
mediterráneos. Cada línea fija sus propias tarifas de fletes que varían en 
aproximdamente el 10í, aunque en la práctica son negociables. Asimismo, no es 
raro que se efectúen descuentos en función del volumen.

Fletamento

De conocerce el volumen, cuando es preciso, éste es, en teoría, el mejor 
método, pero más adelante se indicarán algunas de sus desventajas.

Existen dos métodos de fletamento que pueden utilizar el comprador o el 
exportador.

a) Un buque puede fletarse a un precio global para un viaje específico en 
el que se incluye un plazo determinado para cargas; en este caso de excluye 
generalmente el tiempo perdido por malas condiciones atmosféricas.

Asimismo, se prevé un plazo determinado para descargar. El mejor contra­
to de fletamento es aquel en el que se estipula el transporte desde el puerto 
de carga hasta el puerto de descargada. Cuando se necesita más de un puerto 
de carga o de descarga, el costo aumenta. Para obtener las ventajas óptimas 
es preciso asegurarse de que todo el cargamento que ha de transportarse en el 
buque esté listo para ser cargado en el momento previsto de llegada del buque 
y, dado que en la mayoría de los fletamentos el cargamento se recibe y entrega 
franco a bordo, es importante disponer de operarios experimentados y eficien­
tes para levantar el cargamento y colocarlo en el aparejo de los buques o 
recibirlo en el puerto o puertos de descarga. De lo contrario, se incurrirá 
en gastos de sobrestadía.

Cuando el buque recibe men^s cargamento de lo previsto, el falso flete 
representa un costo adicional para el fletador dado que esa falta se refleja 
en el aumento del costo de flete.

b) Otra posibilidad es celebrar un contrato de fletamento por tiempo deter­
minado, lo cual pone al fletador más o menos en la posición de propietario del 
buque durante el período fijado. Fste tipo de contrato permite el libre



movimiento durante un tiempo determinado aunque también en estos casos se 
requieren cargamentos completos y es importante que la carga y descargá se efectúen 
rápidamente. En los contratos de fletamiento por tiempo determinado es nece­
sario recurrir al asesoramiento de expertos a fin de protegerse adecuadamente 
contra cualquier fenómeno imprevisto que afecte al buque.

En lo que respecta al comercio de frondosas tropicales, para obtener 
cargamentos completos para los buques fletados es necesario, en general, 
recurrir a los rollizos y las buenas instalaciones portuarias contribuyen a 
este tipo de comercio. En muchos lugares los rollizos también se transportan 
en balsas y en esos casos se requerirán ancladeros seguros.

En cuanto a la madera aserrada, que hoy en día debe despacharse empaque­
tada, son menos las regiones que puedan concentrar suficientes cantidades 
de madera aserrada en uno o dos puntos de carga para llenar completamente 
un buque y no hay muchos compradores que acepten un cargamento mixto de rolli­
zos y madera aserrada.

A fin de sacar provecho y obtener los mejores beneficios del fletamiento, 
éste debe ser efectuado por el exportador, quien puede controlar mejor las 
operaciones de carga y puede combinar, vendiendo a varios compradores, el 
cargamento y enviar tanto rollizos como madera aserrada a diversos compradores.

Generalmente, las conferencias marítimas cotizan las tarifas de fletes 
más elevadas pero ofrecen mejor protección a los propietarios del cargamento, 
proporcionan un servicio periódico y continuo y, en general, hacen escala en 
muchos puertos siguiendo un calendario establecido. Exceptuando algunos 
puertos especiales, en los que se requiere un incentivo mínimo que es de por 
sí comparativamente reducido, las conferencias combinan 3us escalas para 
recoger y/o descargar otros cargamentos de exportación. Las conferencias 
marítimas tienen agentes en la mayoría de los puertos de carga y tratan de 
cobrar y de hecho, cobran máximas tarifas de fletes que consideran que puede 
tolerar el comercio, pero en algunas regiones, como en Africa occidental, no 
pueden cambiar sus tarifas sin consultar con las distintas autoridades guberna­
mentales y obtener su consentimiento.

Cabe esperar que la "Office Africain de Bois" situarla en Libreville par­
ticipe en este debate y contribuya eficazmente al comercio de la madera, dado 
que las autoridades gubernamentales del Africa occidental deben considerar 
varios aspectos y están siendo presionadas por sus propias empresas de navega­
ción, particularmente cuando éstas forman parte de la conferencia.
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Como ya se ha dicho, la lógica normal de la distancia no parece desempe­
ñar la función que era de esperar y esto es particularmente evidente en Africa 
occidental, como ya se señalara anteriormente. Un argumento a menudo aducido 
es que para el transporte de determinados productos de Africa occidental se 
aplican tarifas de flete más reducidas de lo que es rentable y que las confe­
rencias marítimas se ven presionadas a hacerlo. El resultado es que cuando
se deducen los ingresos obtenidos por las empresas de navegación del costo 
total de un viaje promedio, se calculan las tarifas de flete para todos los 
cargamentos, incluida la madera; por lo tanto, la madera puede pagar una 
tarifa de flete más elevada de lo que es estrictamente necesario, subvencio­
nando así algunos de los cargamentos a granel como, por ejemplo, cacao,
aceite de palma, u otros productos. En consecuencia, se produce una anomalía
en las tarifas de flete, las cuales, después de todo, deberían basarse en el 
número de días de viaje, los salarios, la amortización del combustible para el 
buque, los alimentos, etc.

Esos factores no se reflejan adecuadamente en las tarifas aplicadas 
por la conferencia del Africa occidental.

Otros factores que han de considerarse, tales como el tiempo de carga y 
de descarga, las condiciones portuarias, etc., se estudian más minuciosamente.

De la breve exposición anterior se desprende cuál es el objetivo del 
fletamento aceptable y práctico. Evidentemente, en teoría esto representa 
un gran ahorro. Por otra parte, el comprador puede verse obligado a pagar 
algunos costos adicionales imprevistos, además de planteársele el problema 
de tener que pagar por un cargamento muy grande que supone complicaciones 
de manipulación y elevadas tasas de interés. Los rollizos pueden mantenerse 
a la intemperie, lo que generalmente se hace, y de esa manera pueden acumu­
larse fácilmente hasta la llegada del buque fletado, mientras que la madera 
aserrada, cuando se logran reunir cantidades suficientes, debe protegerse 
cuidadosamente. Cuando se dispone de cantidades suficientes de madera 
aserrada, el fletamento puede ser beneficioso, como por ejemplo, en el caso 
de la madera aserrada de la especie Ramin transportada desde Indonesia a 
Italia y de la Caoba Brasileña y otras frondosas transportadas desde el Brasil 
a los Estados Unidos.

Deben subrayarse nuevamente que quienes están en mejores condiciones de 
efectuar el fletamento de la madera aserrada son los propios explotadores, 
quienes controlan la producción y el transporte al buque, y tienen contratos
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con varios compradores de un país. Esta práctica se ha seguido con éxito 
en Filipinas. En otras ocasiones, exportadores de Filipinas negociaban con 
las líneas regulares una tarifa de flete especial presentando como incentivo 
la cantidad, con lo cual lograban reducir el flete en más del lOí, al combi­
nar en un buque el cargamento transportado con destino a varios compradores. 
Se trata de la situación habitual de la oferta y la demanda. En épocas de 
recesión pueden hacerse buenas ganancias y en épocas mejores los puertos 
de carga 7 descarga que no funcionan eficazmente, así como los puertos con­
gestionados, no recibirán buen servicio y estarán igualmente sujetos a fletes 
más elevados o a recargos.

U. El problema de los métodos de manipulación

A fin de lograr ciertos ahorros en el transporte 7 la manipulación, se 
han estudiado distintas normas de empaquetado y hoy en día todos los carga­
mentos de madera aserrada se empaquetan de acuerdo con ciertas normas 
establecidas mediante consultas con los exportadores, las empresas de-navega­
ción, los compradores, etc.

El transporte de cargamentos de madera aserrada sin empaquetar es una 
práctica del pasado. El llamado paquete grande ideal, con medidas parejas de 
ancho y largo, es raramente posible, pero las soluciones encontradas sir­
vieron para acelerar las operaciones de carga y desperdiciar el menor espacio 
de carga posible, y pudieron ser adaptadas por el aserradero exportador y ma­
nipuladas por camiones en el puerto de llegada. Hace algunos años la 
Asociación de Investigación y Desarrollo de la Madera del Reino Unido empren­
dió un amplio estudio en Africa occidental y otras regiones y su informe 
fue aceptado y aplicado con entusiasmo.

Otras regiones y empresas navieras se basaron, con algunas variaciones, 
en las recomendaciones formuladas en dicho estudio.

5. Desarrollo de nuevos métodos de transporte y de
abaratamiento del costo

A fin de establecer nuevos métodos de abaratamiento del costo del trans­
porte de la madera aserrada o mayormente elaborada, será necesario volver al 
uso de contenedores, práctica que en el caso de la madera tropical todavía se 
encuentra en una etapa incipiente, pero que debe constituir el método de 
transporte del futuro. Una vez que la madera se encuentra en un contenedor, 
prácticamente ya no hay peligro de que sufra daños durante el transporte, el 
cargamento puede transbordarse fácilmente y se elimina virtualmente el riesgo
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asegurable de pérdidas, por hurto, etc., durante el transporte de un depósito 
a otro. Con este fin, los puertos marítimos deben estar en condiciones de 
manipular los contenedores y de hacer frente a otros problemas.

Por ejemplo, cuando la madera aserrada permanece apilada en un contenedor 
durante un tiempo, debe estar muy seca para que no se deteriore. Si la madera 
puede estufarse, el problema ya no se plantea. El número de instalaciones de 
estufado en los países productores es muy importante y la mayoría son perfec­
tamente conscientes de ello. Ya se han realizado considerables progresos en 
la construcción de hornos en Malasia, Brasil, Filipinas, Papua llueva luinea, 
pero no los suficientes en Africa occidental.

la madera elaborada cortada a la medida de Malasia es principalmente 
estufada y transportada por contenedores.

Si bien el presente documento se ocupa de las frondosas tropicales, 
cabe mencionar en este punto que la mayoría de las frondosas de clima tem­
plado enviadas desde el Canadá y los Estados Unidos se despachan estufadas 
por contenedor.

Se tienen grandes esperanzas de que todos los demás países sigan ese 
ejemplo, ya que constituye el método de transporte del futuro. La mayoría de 
las frondosas tropicales se emplean en definitiva estufadas con un contenido 
de humedad determinado que puede variar, aunque un contenido de aproximada­
mente el 15? sería satisfactorio para su transporte por contenedor.

El costo adicional del estufado puede recuperarse de los compradores.
El estufado también acorta el tiempo de desecación en el aserradero; de lo 
contrario, es necesario esperar hasta obtener la madera de una nueva opera­
ción de aserrado para transportarla seca.

Otro problema con los contenedores es muy similar al de los buques 
fletados. Un contenedor de 20 ó 1*0 pulgadas tiene un costo a tanto alzado y, 
por lo tanto, debe llenarse hasta su capacidad máxima; de lo contrario, debe 
pagarse por el espacio no utilizado y el costo por metro cúbico aumenta.
El problema de la anchura es más fácil de resolver que el de la longitud, y se 
requieren estudios y experiencia para cargar aprovechando el volumen al máximo. 
La carga de los contenedores debe efectuarse de tal manera que facilite la 
descarga mediante horquilla elevadora. Existen tres tipos de contenedores, a 
saber, los de carga lateral, los de carga frontal y los de extremos abiertos. 
Estos últimos generalmente no son aceptados por los compradores, los otro3 dos 
son aceptados por la mayoría de los compradores pero también debe convenirse
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de antemano cuál se va a utilizar. Otra gran ventaja de los contenedores es el 
hecho de que pueden transbordarse fácilmente, lo que amplía el margen de 
ventas, ya que el transbordo de la madera por métodos convencionales no es en 
general, por razones obvias, una práctica aceptada.

Evidentemente, existen algunos tipos de frondosas como la especie Sánele 
de Africa y la especie Keruing del Lejano Oriente que, como otras maderas 
frondosas y densas, pueden transportarse en contenedor sin necesidad de ser 
estufadas. Es sumamente importante examinar estos problemas y cuanto más 
pronto se tenga acceso a las actividades de investigación unificadas de los 
distintos institutos de investigación del mundo, tanto mejor para todos los 
interesados, ya que de esa manera aumentarán las posibilidades de transporte 
marítimo por contenedores. Es difícil comparar las tarifas de flete aplica­
das en el transporte por contenedor con las tarifas de fletes convencionales 
dado que las primeras se calculan desde el lugar donde se encuentra el conte­
nedor e incluyen, por lo tanto, los costos de manipulación en el puerto de 
salida y algunos ahorros en el transporte interno a la llegada.

En la situación actual de depresión del mercado de fleces convencionales, 
los fletes aplicados al transporte por contenedores carecen ser más elevados, 
aunque los costos de manipulación y descarga sean más bajos. Un ejemplo es el 
transporte de correderas de puerta desde Malasia:

El flete por contenedor es de aproximadamente 79 dólares EE.UU. por metro 
cúbico en comparación con el flete a granel de 69 dólares por metro cúbico, 
pero con un ahorro de aproximadamente 13 dólares por metro cúbico en los cos­
tos de manipulación en la descarga. Esto se traducirá en un ahorro neto de 
aproximadamente 3 dólares por metro cúbico, o sea, que se obtiene una ganan­
cia; además las tarifas de fletes a granel están fijadas oficialmente y son 
más del orden de los 72 a los 75 dólares, aunque hoy en día es posible nego­
ciarlas y reducirlas a 69 dólares. Para componentes más grandes transportados 
por contenedor desde Manila se han fijado tarifas de flete de 67, dólares 
en comparación con la tarifa de flete más baja de 65 dólares aplicada al 
transporte por buques para carga a granel; nuevamente es necesario hacer 
hincapié en el ahorro de 13 dólares en los costos de manipulación en el 
puerto. La tarifa de flete general para el transporte por buques para carga a 
granel se cotiza entre 72 y 83 dólares, y es muy probable que un día vuelva 
a esos niveles, en lugar de los 65 dólares mencionados.
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Conclusiones

La madera es y seguirá siendo un producto muy importante y todas las 
partes interesadas deberán realizar continuamente estudios encaminados a en­
contrar métodos de reducción de los costos a fin de mantenerlos a un nivel 
competitivo y evitar que los usuarios se vean obligados a recurrir a produc­
tos sustitutivos. La madera constituye una exportación que produce ingresos 
fundamentales a la mayoría de los países en desarrollo, aunque frecuentemente 
su explotación y manipulación son poco económicas.

La mayoría de las autoridades gubernamentales de los países exportadores 
de madera son plenamente conscientes de los problemas que se plantean. Sin 
embargo, es necesario que los exportadores y aserraderos formen un comité de 
enlace con los departamentos gubernamentales que en sus países se ocupan de 
las cuestiones del transporte y el comercio marítimos. Cabe esperar que la 
creación de comités de ese tipo contribuya a que las instalaciones portuarias 
funcionen eficazmente, a que se organice el acceso interno adecuado a los 
puertos, ya sea por carretera o por ferrocarril, y, por último, aunque no 
menos importante, a que se capacite a estibadores y trabajadores portuarios 
calificados y eficientes. La agilización de las operaciones portuarias para 
el despacho de los buques ayuda a obtener fletes más reducidos.

El hecho de que muchas conferencias marítimas y algunas líneas antes 
integradas en conferencias hayan pasado a emplear buques para carga a granel, 
lo que permite la mejor utilización de la capacidad de estiba para el trans­
porte de la madera, ya ha contribuido a frenar los aumentos de los fletes.

No cabe preveer una disminución apreciable de los fletes para el transpor­
te de zollizos. Este comercio depende en gran medida del mercado mundial 
de fletes. Los rollizos son principalmente un cargamento de fletamiento y su 
comercio probablemente disminuirá en volumen. En cambio, el empleo de conte­
nedores, que supone considerables ventajas para los consumidores y para los 
propietarios de los buques, debe ser la preocupación primordial de los países 
exportadores.

Deben mantenerse relaciones cordiales y estrechas con todos los agentes 
marítimos a fin de mantenerse al corriente de las tendencias generales del 
mercado de fletes. Es aconsejable mantener contactos adecuados con las em­
presas de navegación ya que es muy probable que a la larga resulten ser trans­
portistas útiles; muchas de esas empresas también están interesadas en el 
transporte por contenedores. Debe tenerse en cuenta que a algunas de las
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empresas más pequeñas que hoy en día cotizan tarifas de flete más reducidas, 
el tráfico les puede llegar a resultar poco rentable, lo que podría llevaríais 
a la quiebra. Como consecuencia de ello, el expedidor o los compradores 
pueden sufrir pérdidas financieras u otros perjuicios, como ya ha ocurrido.
En el pasado, las conferencias marítimas han intentado por toda clase de 
medios, por ejemplo, mediante la disminución de las regalías, etc-, contro­
lar el mercado, aunque, en lo que respecta a la madera, hoy en día esto sólo 
ocurre en realidad en Africa occidental y ya no es un recurso verdaderamente 
efectivo.






