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-PRESENTACION

El presente trabajo ha eido reslizsesdo en el marco de las activida-
des programadss en el drea de loe servicios para promover y fortalecer
ila cooperacién y concertacidn regional en este importante sector de la
economia, cuyo dinémico desarrollc estd repercutiendo en todas las
actividades productivaes, comerciales, culturales y sociales y adqui-
riendo un papel relevante en las negociaciones internacionales.

En este contexto, el transporte constituye uno de los sectores con
mayer incidencia en el comercio internacional de servicioe y en el
movimiento +transfronterizo de personas y mercancias. Entre los
distintos modos y formes de organizacidn del transporte internacional,
el modo maritimo abarcs en promedic, el 85% del comercio intrarregional
y el 90% del comercic internacional, de bienes.

Esta importancia relativa del modo maritimo en el transporte de
mercanciae y su consecuente repercusién en laeg politicas sectoriales,
ha llevado a los Gobiernce de loe distintos peises a eliminar, en el
marco de la aperturs del sector externc de sus economias, la reserva
de carga como instrumento esencial de protecciodn a su marina mercante.

No obstante, en muchos casos la eliminacién de la reserva de carga
nc se acompafia con la eliminacidn de medidas complementarias que fuercn
adoptadas en €l marco de la reserva de cargs y que, al seguirse
manteniendo, constituyen elementos que ponen en desventaja competitiva
a las empresse nevieras de la regidn.

La Secretaria General presentd un Proyecto de Acuerdo sobre
Transporte Msasritimo (documento ALADI/SEC/dt 219.2) que recoge las
principales tendencisase que configuran el mercado regional de transporte
maritimo y que apunta a una accién concertada de loes paises miembros
que beneficiaria & la regién en esu conjunto. Eea propuesta fue
analizads y recogids en la Segunda Reunién de Expertos Gubernamentales
en Transporte Maritimo, realizsds en le egede de la Asociacién los dias
16 a 18 de marzo de 1992 (ALADI/REG.TM/II/Informe}.

El presente estudic se inscribe en los objetivoe y propédsitos del
mencionado Proyecto y tiene por objeto presentar a la consideracion de
las autoridades de loe paises miembros, un conjunto de reflexiones y
recomeqdaciones orientadas a crear las condiciones minimas necesarias
- para fortalecer la capacidad competitiva de las empresae navieras de
la regién, frente a las nuevas politicas econémices y comerciales
adoptadas por loe paises y la competencia de las empresas de terceros
raises que, en muchoe casos, se ven favorecidass por medidas comunita-—

ries o nacionales que apuntan a fortalecer su capacidad de competencia
en el mercade mundial.



Ee propdésito de la Secretaris General presentar a la consideracién
del Comité de Representantes de la Asociacidén, un proyecto de acuerdo
para establecer un marco Juridico comunitario que permita una mayor
participacién de las empresas navieras de la regién en el comercio
internacional. En tsl esntido, la Secretaria espera recibir en loes
préximos 60 dias los comentarios, observaciones y sugerencias que
estimen pertinentes las autoridades de los paises miembros, a fin de
tenerlas en cuenta en la elaboracién del proyecto de acuerdo antes
referido. ' )

Finalmente, la Secretaria Gensral quiere dejar constancia de su
reconocimisento al trabajo y la colaboracidén que con espiritu generoso
y amplio le prestara 21 Dr. Antonio Maris Osorio, quien dejd de existir
pocos dias después de terminada la versién preliminar de este estudio.
En consecuencia con los principios vy voluntad integracionista del Dr.
Osorio, la Secretaria ha tratado de mantener intactos los conceptos
vertidos en este trabajo como un homenaje pdstumo a su memoria y a sus
dessveloz por la marina mercante regional.
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INTRODUCCION

La situacién actual y el desarrollo de la politica naviera
latinoamericana invitan a un replanteo total, a fin de superar la
descoordinacién y en no pocas ocasionee, la desorientacidén, que han
caracterizado el proceso.

Efectivamente, los cambios que imponen las politicas de apertursa,
globalizacién e internacionalizacién de las economias, han condicionado
el tratamiento del tema del transporte maritimo desde una nusva
perspectiva. La marina mercante es una expresidén que vino quedando
tnicamente en los labios de los armadores latinocamericancs, en tanto
que los Gobiernos se ocuparon de manera prioritaria del comercio,.

Cada pais latinocamericano tiene su propia historia naviera; cada
unoc de ellos cuenta con un desarrollc propio en materia de marina
mercante y cada uno de ellos ha encontrado diversas y particulares
formas de resolver el problema de transportar su comercio exterior.

Lo que =i tienen en comin es que hasta el pasado reciente,
invariablemente todos los paises consideraron la marina mercante como
una institucién. La marina mercante era una insignia y un derechoc que
debia ser internacionalmente reconocido. La libertad de navegacién era
sl marco dentro del cual la legitima aspiracién de lus paises en vias
de desarrollo llevd a establecer leyes de reserva de cargsa y a negociar
convenios de participacién en el transporte que generaba el intercam-
bio, como fue el caso del Codigo de conducta de la UNCTAD.

Nadie osé creer gque la institucién podria verse socavada. Unes y
otros, armadores, sutoridades y usuarios parecian coincidir en que
fuera cual fuera la calidad, la oportunidad y la eficiencia del
servicic, la marina mercante nacional debia mantenesrse como expresidn
de scberania y como elemento estratégico para desarrollar el comercio
exterior. Oualguier alternativa, més alld de los limites de una
reciprocidad formal con lineas o empresas navieras extranjeras, parecia
extravagante y hasta suicida. :

Viejos institutos comerciales como las conferencias maritimas,
cuya manifeastacién de competencia imperfecta era bien comprendida por
los actores latinoamericancs, sae incorporaron al lsngusje, a la
prictica y al comercioc maritimo de nuestros paisses. Ha sido y continda
siendo clara la necesidad que tienen los armadorea especlalizados en

el transporte de carga general de nuestros paises, de pertenecer a las
conferencias.

Este concepto se involucrd como una de las metas ¥y estrategias
para mantener la merina mercante nacional. La circunstancia de ser o
no incluido en los acuerdos de conferencia, permitia, en el criterio
imperante en los paises latinoamericanos y en la prdctica, evitar que
las lineas de las empresas tradicionalmente navieras establecieran a
su antojo niveles de fletes inconvenientes para los productos de
exportacidn de los paises de la regidn.
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La reparticidén de cargas y fletes entre lineas de uno ¥ otro
extremq del trdfico, mediante 1a celebracién de acuerdos de rool, en
el-genb o_al_amparo de los acuerdos de conferencia, ha sido una de las
fprmgs c1ésicae de asegurar la supervivencia financiera de las empresas
de transporte maritimc de América Latina, muchas veces con prescinden~
cia de aspectos tales como 1a eficiencia, la edad ¥ el rendimiento de
los buques utilizados en el servicio de los trdficos cubiertos por el
respectivo acuerdo de conferencia. Es a veces tal el punto al que se
liega que, en virtud del acuerdo de poocl, se percibe un ingreso
prroveniente del otro miembro ror el hecho de no haber transportado.

Muchas vecss el temor de quedar “over", es decir, verse obligado
a reintegrar la suma respectiva por el flete generado en mayor cantidad
reapecto del balance convenido en el respectivo acuerdo, hizo que los
buques de bandera latincamericana se abgtuvieran de transportar
cargamento en uno y otro rumbo.

Era éste pues el criterio consorcial dominante, enmarcado en unsa
meta de participacién porcentual fijada convencional o legalmente, bajo
el supuesto de un triafico asegurado, bien por la reserva de carga, o
bien por un acuerdo bilateral intergubernamental.

Dentro de la regidn, los criterios politicos dominantes respondian
a préacticas internacionalmente aceptadas. Huelga citar la Ley de
Cromwell o la Ley de reserva de carga de los Estados Unidos, o la
definicién y tratamiento de cargamentos estratégicos por la legislacidn
espafiola.

Ain hoy siguen en plena vigencia normas proteccionistas Vv
practicas de subsidios, impuestas y aplicadas en paises tradicional-
mente navieros. Cabe ante ellos preguntar, a qué se debe el vuelco en
.lae politicas navieras de los paises de América Latina y si este
proceso ofrece ventajas o no.

Hay que escudrifiar en los cambios estructurales en el servicio de
transporte para lograr establecer cudles de las formas consorciales
existentes pueden resultar las mds convenientes para las empresas
navieras latinoamericanas y cudles son los mecaniamos que ofrece el
Tratado de Montevideo 1880 para facilitar nuevas formas de consorcio.

La apertura naviers traducida en la eliminacidén de la asignacidn
y reserva de loa dersechos de trafico, determina en forma andloga a lo
gque ocurre con la liberacidén de las barreras arancelarias, la necesidad
de una nueva estructura fisica, tanto en el equipo utilizado por los
armadores para navegar como en el Hinterland de los puertos existentes,
y en la interconexién de lae redes y corredorss terrestres.

Globalizar y estructurar los servicios de transporte maritimo con
criterio integracionista implica, mds que atender el comerc?o 1ntraz?~
nal, buscar mecanismos de fortalecimisnto de un sector cuya importancia
como servicio adquiere ribetes antes desconocidos para aquel}as
reparticiones de la administracién piblica que se ocupan del comercio.
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Es interesante, y mucho, el proceso. Porgue no obstante haberse
producido la eliminacién de las medidas de proteccién y desarrollo de
la marina mercante, el problema sigue sin resoclverse. Los armadores
latinocamericaencs estdn en este momentoc en un proceso qgue podriamos

llamar introspective y revisionista de su propia eatructura empresa-
rial.

Estd en el aspecto fieico e industrial la solucidn del problems.
El marco juridico parecia secundario en esta etapa del hallazgo de algo
que a los ojoe del observador desprevenido podria parecer evidente: el
problema de la edad de la flota, la falta de adecuacidén de los puertos
v la no preparacién o, muchas veces, inexistencia del Hinterland, de
los corredores y vias terrestres.

Esa que el transporte es el camino de la integracifn, pero no
concebida como una integracién hacia adentro, sino como una estrategia
de la apertura comercial hacia los dsmés blogues econdmicos.

A partir del andlisis propuesto en los términos de referencia,
eate eatudio iréd presentando loa principios que pueden servir de base
a un instrumento multilateral latinoamericano que permita la creacidn
de consorcios entre empresas navieras de la regiodn.



CAPITUIO [
FORMAS ASOCTATIVAS NAVIERAS EXTSTENTES

Las formas asociativas que existen entre los navieros escapan como
caracteristica general, del control estatal, salvo en los casos en Que
los Gobiernos de los paises de América Latina intervienen en ellos,
bien por ser duefios de una linea estatal, o bien por tener establecidos
mecanismos de registro o aprobacidén de scuerdos. Sea cual fuere el
caso, los armadores han celebrado estos acuerdos con prescindencia de
la politica econémica de un pais. La incidencia de esta dltima ha
astado presente en la forma como =8 enfocan esos acuerdos y el marco
general de las operaciones comercisales que las clircunscriben. Asi, es
perfectamente posible encontrar en nuestra historia reciente, acuerdos
navieros celebrados con lineas soviéticas antes de 1988, encuadrados
dentro de pardmetros proplos de la eccnomia de mercado y con animo
totalmente comercial. Lo importante, o lo diferente de esos acuerdos,
comparado con lo gque puede llegar a ocurrir el dia de hoy, estd en que
laz condiciones institucionales dentro de las que ha de moverse uno u
otro armador, tienden a prescindir en mayor o mencr grado de la tutela
estatal o0 a orientarse hacia cometidos Unicamente comerciales.

De ahi el valor gque pretende darse en este sestudio al marco
institucional y la forma como afecta los acuerdos, pues la complejidad
del cambic de "estructuras para el sector ofrece un escenaric carente
de reglas de juego claras, dentro de las cuales las empresas navieras
regionales deben moverse. Sin embargo, el andlisis de este marco visto
en términos generales es objeto de estudio en un capitulc posterior,
por lo gue a continuacién intentaremos detallar el ambitc juridico de
los acuerdos uUnica y exclusivamente.

1. Las conferencias maritimas

La forma asociativa clésica, es decir la conferencia
maritima, llamada en algunos paises del subcontinente "Conferencia
de fletes", ha sido considerada en algunos paises latinoamericancs
como institucidén, con alguna ingerencisa estatal, lo que ha contri-
buido a generar confusién en cuanto a su naturaleza de acuerdo
armatorial. Ea necesario precisar que la conferencia es un acuerdo
entre los armadores que atienden un determinado tréafico, para
fijar las condiciones en que se presta el servicio. Estos acuerdos
en su forma bAsica le dan vida a la conferencia. En los mismos,
lam lineam establecen el Ambito geogriéfico dentroc del cual se
prestan los servicios de transporte; las empresas navieras que
participan en el acuerdo; las tarifas de flete aplicables; las
regulaciones sobre la forma en que se aplican las tarifas; la sede
de la conferencia y las multas y sanciones aplicebles a los

miembros por el incumplimiento de loa pactos que constituyen el
acuerdo. -

: Al amparo del acuerdo basico, pueden o no celebrarse acuerdos
de "pool". Estos Gltimos son de dos clases: de fletes o de cargas.
Estos consisten, en términos generales, en pactos en virtud de los
cuales los miembros de la conferencia convienen en repartir entre
ellos los fletes cobrados en el trafico servido, o el movimiento
de la cargs, congiderando su tonelaje y no el precio que pagan.



Los acusrdos de pool suelen contener:

- El porcsntaje de carga o de flete due, en virtud del acuerdo,
Be apignae a cada lines.

El desempefic que debe cumplir cada linea para asegurar unas
equitativa distribucién.

- El itinerario cubierto por el acuerdo.
- La frecuencia.
- Los fletes convenidos.

) Fuera de estos acuerdos, los sarmadores miembros tienen la
facultad de celebrar entre ellos los que deseen, siempre y cuando
no afecten a los demde participantes en la conferencia ¥ respetan-—
do el principio de igualdad, es decir, permitiendo gue cualquier
acuerdo adicional a los bédsicos o de pool que se haga dentro de
la conferencia, pueda ser realizado por otro miembro de la mi=sma,
en iguales condiciones.

Es indudasble que las conferencias maritimas son la méxima
expresion de la imperfeccidn del mercado naviero internacional.

De ahi que como forma de asociacidn estén en la mira de los
Gobiernos. Ea por ello qgue el aspecto juridico e institucional de
la conferencia maritima debe verse desde dos dngulos: primsero,
deade el punto de vista del derecho que regula el interés publico,
y segundo, desde el que regula las relaciones entre particulares,
considerando entre estas Ultimas, por supuesto, a los usuarios.

El origen juridico de la conferencia maritima es de caridcter
profundamente consuetudinario, como gque evoca antiguas précticas.

Conviene decir que la actividad maritima eats definitivamente
imbuida de una necesidad de compartir el riesgo, y no solamente
aquel que proviene de loe peligros del mar, s=ino del riesgo
comercial que conlleva.

Eata filosofia del navierc, da origen a la celebracidn de
acuerdos de conferencia ante el riesgo de la desaparicién del
mercado por los efectos de la competencia. -

El marco institucional que quisre regular la conferencia
desde el punto de vista del interés general, encuentra un dilema:
81 se desregula el acuerdo de conferencia, dejandolc en libertad
de existir, se puede llegar a una situacidén en la gque las lineas
maritimas mas fuertes controlen las conferenciass con la e¢limina-~
citn de la competencia.

Por otra parte, si se prohiben o desaparecen las conferencias
maritimas, se logrard exactamente el mismo efectec y a un costo
guizds més alto, pues las megacompafiias navieras, en forma
individual, eliminarén a sus competidores mediante la aplicacién
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de "dumping' y otras précticas que finalmente conducirdn al
_aatablecimiento de monopolios, lo que justamente quiere evitarse
-en las economias de mercadoc abierto.
! Si se mantiene su regulacidén, imponiéndole limitacionses, como
muestran las tendencias legislativas en Estados Unidoe y Europa,
.pe mantiene el riesgo de su desapariocidn, pero también la
poeibilided de su adaptacidén a los cambios estructurales en el
.transporte en buques de linea, cuyos trazoe se snfocan en otro
capitulo de eate estudic. Asi las cosas, la solucidén institucional
desde el punto de vista del interés general en paises gue, cCoOmo
. loa de.la ALADI buecan abrir sue economias, es la de permitir la
convivencia de las empresas pertenecientes a conferencias
maritimas, qQue no hacen parte de dichos acuerdos, pero teniendo
,en cuenta un hecho histérico de profunda trascendencia que, en el
- caso latinoamericano, constituye el eje del problema que se
Aintenta presentar. : : -

. Es evidente que la anterior situacidn es la gue actualmente
. 8e aprecia en la regién. Hay lineas latinoamericanas conferencia-
das y no conferenciadas sirviendo las rutas intra y extra zonales,
.por lo qgue nada nuevo se estaria diciendo. Sin embargo, hay que
_conegiderar que las linees maritimes de América Latina lograron su
. participacidén en las conferencias maritimas merced al instrumento
.politico que les permitia tal cosa., Ese instrumento era, como es
sabido, la reserva de carga. -

, Bu eliminacién en forma abrupta o progresiva, ha colocado &
.las empresas navieras regionales que logran permanecer en las
conferencias en una poeicién indudablemente més débil que la
anterior, quedando sujetog a la legislacién extranjera cada dis
: méa compleja sobre conferencias maritimas.

: Ella plantea la necesldad de contar COon un marco regulatorio
de loa acuerdos de confersncia que. se. celebren para servir los
tréficos a los paises latinoamericanos, toda vez que, sin entrar
. a.discutir en este puntoc las bondadees o .perjuiclice de la.reserva
».do RArgs,; su dsaaparicién trae conaiao un . vacio inatltucional
CELt e et e o
SR TONETIN -5 § - I qua entrsmos aun a hacar recpmandgcién alguna, no. egté
cade més'advertir que el .aguerdo ds oanfevenola epté regulado en los
aimses tredicionalmente navieros, dentro de los enfoques de la
ﬁ~COnNaniwncia de _su. propio. comerscio ., exterior y. .de su_ propia
;ninduatrla naviers por leo.gue no.puede. deaar de. verse la 1mportan—
cia -Qque para loas peises. de la.regitn. reviste. dotar de  un. marco
~institucional a los acuerdoe de conferencia» :

Es innegable que las legiala01ones latinoamericanas se han
+-oaupade del punto, pero lo han hecho dentro de los enfoques de la
~vieda.pelitica, lo que hace gue en las actuales circunstancias,
rel.regiestro nacional de los acusrdos de conferencia pueda vresgultar
inatil, si no se pusde controlar coactivamente la desercién o el
incumplimiento de las condiciones por parte del armador nacional
de un pais latincamericano, gue a su vez puede eatar sujeto a
penalizaciones en el exterior cuando incumple las normas impuestas
por legislaciones externas.
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La efectividad de lam normas nacionales fuera del contexto
de. la reserva de carga, por lo demds, se ve afectada por una

cipcunst&ncia nueva y especial, como la aplicacién de politicas
comunitarias o federales.

Ee por lo tanto importante considerar un marco normativo de
cardcter regional para contrarrestar el efecto que sobre las
_poeibilidades reales de competencia ejercen las legislacionee
rextranjeras vigentes.

Hasta aqui esta parte del andlisis, pues los contenidos
normativos deben aser objeto de la recomendacién del eetudio.

Como va se indicé, el marco institucional en que se ubican
las conferencies deberis verse sademéds desde el aspecto de las
relaciones entre loe participantes de una conferencia maritima.

Es evidente la dificultad que ofrece separar el aspecto del
interés publico en ls regulacidn del acuerdo del andlisis de las
relaciones entre los miembros gque lo suscriben, pues son justamen-
te las condiciones pactadas las gue de una u otra manera afectarsn
en Ultime instancia el interés pablico. Sin embargo, conviene
apreciarlos aparte con el propésito de contribuir a aclarar
algunos aspectos que observados "prima facie” podrén carecer de
logica.

Se hace referencia a la aritmética y a la geografis de los
acuerdos bésicos de conferencis, o a aguellos que se hacen a =u
amparo.

Al decir aritmética de los acuerdos, se toca el punto més
importante de ellos: el econdmico, visto desde dos &ngulos:
tarifaa en los acuerdos bésicos, y los porcentajes de distribucidn
de cargas o fletes en loe acuerdos de pool.

: Ha sido una vieja tentacién en la politica naviera latincame-
ricana, formular cifras que fijan metas abstractss a las cuales
deben llegarse, por considerar que dichas cifras pueden constituir
o representar una adecuada participacién de las empresas navierss
en la carga que genera un determinado trafico, por guerer ver en
la aparente equidad de las cifras, la equidad del esfuerzo
scondémico realizado, s&in que ello sea necesariamente asi, Es
verdad que la vieja tentacidén tiene sus origenes en el supuesto
dé la paridad caracteristica del transporte maritimo hasta la
ultima década, aceptada por todos como que respondia a un "toma
y dame" que s#i reflejaba una realidad.

Poco a poco, la aritmética de los acuerdos armatorialee en
general y de los de pool en particular, ha sido modificada por la
geografia, por la tecnologia y por la aplicacidén de economias de
escalsa.
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i La distancia, concepto fundamental del transperte, implica
la necesidad de compensar el mayor esfuerzo econdémico sobre tode
en tréficos donde la carga de compensacién de los viajees efectua-
dos por una determinada linesa maritima, se obtiene girviendo
determinados puertos como tercera bandera pero sin que dicha caras
de compensacién ofrezca volumenes iguales en uno u ctro rumbo.

_ Asi, es poeible para un armador tomar carga rumbo norte, sin
que su reciproco extranjero pueda encontrarla rumboc sur por
elamentales razones de mercado.

81 concebimos le obvia circunstancia de que viajar es ir y
venir llevando cosas, resulta evidente que no estd en las mismas
circunstancias quien va lleno y quien va vacio. Eeo haria injueto
que una reglamentacién obligase a los armadores a pactar distribu-
ciones que siempre reflejen un 50/50. Si lleno mi buque tocando
dos puertos, no es loc mismo que si tengo que hacerlo tocando tres
o més, pues ol esfuerzo econdmico es mayor.

Con lo anterior se quiere significar que desde el puntc de
viata de la regulacién del acuerdo de conferencia, lo mée
aconsejable seria dejar libres a las lineas para que determinen
en los acuerdos su participacién. Ya se explicard por qué los
objetivos de la politica naviera, tanto en América Latina como en
el resto del mundo, han cambiado de la participacién de las lineas
en el transporte de las cargas que genera el intercambic, a la
participacién en la cadena de dietribucién fisica internacional.
Se trae aqui a colacién porque el hecho contribuye a reforzar la
tesis de la libertad armatorial en los acuerdos de conferencia,
dentro de los cualea, por ejemplo, pueden movilizarse cargamentos
por el sistema ''feeder”.

Loe servicios conjuntos

Loe servicios conjuntos son formas asociativas navieras en
virtud de las cuales las lineas maritimas se asocian pars explotar
un tréfico como si fueran una =ola empresa comercial, en la que
laea utilidades ae reparten al igual que lo hacen log socciocs o
accionistas, es decir, en proporcién a los aportes. Es claro que

los resultados negativos de su ejercicio comercial son igualmente
compartidos.

Deade el punto de wvista de =u estructura juridica los
servicios conjuntos respetan la identidad comercial y la persone-
ria juridica de quienes loa componen.

El "joint wventure’ como =e le conoce en inglés, es quizés

‘traducido textualmente al castellano méds descriptivo de esta forma

de asociacidén: "aventura conjunta'. Sin embargo en nuestros paises
se le conoce en la forma indicada, por lo que para efectos de su
identificacién lo seguiremos denominando asi.

El servicio conjunto, deciamos, =e basa en un contrato
celebrade entre dos o més empresas. Dicho contrato contiene:
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- El ambito geogriafico del tréfico.

Las cargas que computan para el servicioc conjunto y aguellas
que se excluyen.

- " La formae de liguidar los gastos.

- Las tarifazs aplicables. En caeo de pertenecer a una misma
- conferencia maritime, la indicacidén del compromiso de
sujetarse a las reglse y terifas de la misma conferencia.

- El periodo de duracién del acuerdo.

- El tipo y nGmero de buques que cada uno de loe socios aporta
para la prestacién del servicio.

- La legislacién aplicable.
- La forma de solucionar las controversisas.

El marco institucional en que =e insecribe el contratc es
netamente privado, aungue el entorno institucional es piblico.
Degde este punto des vista es importante distinguir las posibles
formas de integracién del coneorcio:

- Un eservicio conjunto entre dos o0 mas empresas navieras

' latincamericanas: en emste caso, el entorno institucional debe
ser lo mdes &gil posible. Précticamente no cabe recomendar
nada distinto de lo existente en las actuales legislaciones
latincamericanas.

-  Un servicio conjunto entre una © mas empresas latinoame-
ricanas y una o més empresas de fuera de la regidén, como =e
presenta en la practica: este caso ofrece al observador una
realidad inmediata. Lo convenido entre los armadores debe
presumirse favorable a ellos y la reciprocidad, debe presu-
mirse también, estd regulada por su contrato.

El aspecto interesante podria ser el atinente a los mecanis-
mos de solucidén de lam controversias que puedan surgir sobre la
interpretacién o debida aplicacidén del contrato, que podria
sugerir la conestitucidén de tribunales arbitralesz en la regidn
latinoamericana. Sin embargo hasta ahora, la uUnica tentativa la
ha formulado la Asociacién Latinoamericana de Armadores (ALAMAR)
sin éxito, pues el comité de arbitraje instituido desde hace
varios afios en el seno de dicha asociacién no ha llegado a conocer
‘el primer casc. Las controversiae entre armadores miembros de
servicios conjuntos de que se tiene conocimiento, eean estos
latinoamericanos 0 no, han sido resusltas de acuerdo & las leyes
arbitrales vigentee en Londres o en Nueva York.

En ol 1ultimo de los casos propuestoa, hecho este somero
andlisis, tampoco parece existir neceegidad de establecer, y menos
ahora, una normativa distinta de la existente,.
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Lo anterior hace que a los efectos del eatudio del marco
inatitucional no se vea necesidad de hacer cosa distinta de
registrar sus caracteristicas dominantes para entrar, poste-
riormente, en el andlisis de otros aspectos que tal vez conduzcan
a crear un entorno institucional general que permita su utiliza-
cién por las empresas navieras regionales.

Servicios conjuntos de transbordo

Esta forma ascociativa consiste en el pacto entre doe o més
armadores que ge comprometen a coordinar sus itinerariocs y
frecuencias, de tal suerte que cada uno de ellos servird un
segmentoc de trédfico. El o los lugares donde se fracciona la ruta
e conoce como punto o puerto de transbordo.

Este sistema de servicio conjunto permite al primer transpor-

tador mejorar su frecuencia utilizando una menor cantidad de
bugques.

En estos pactos suele indicarse lo siguiente:

L= Puntos de embarque y desembarque de carga.

- Transpertadores.
- Frecuencias e itinerarios.
- Tarifas aplicables.

- Forma de distribuciétn del flete.

- Designacién de los lugares de transbordo.

- Sistema para asumir los gastos del transbordo.

- Sistema para determinar sl régimen de responsabilidad por
dafios, faltantes o averias que sufran los cargamentos.

Ea comin, y cada vez resulta mds frecuente en la regidn, gue
eate servicio se preste entre una linea nacional, la que embarcs,

¥ una linea no nacional, la que recibe y completa la ruta. Esto
8e llama servicio "feeder".

_ A diferencia de lo que ocurre con la forma de servicio
conjunto, cada uno de los armadores involucrados en este tipo de
consorcio asume sus propios gastos. Los compromisos se refieren
mas al cumplimiento de las frecuencias, a la coordinacidén de los
embargues y a la forma en gue deben asumirse los gastos de cada
transbordo en particular.

Lo normal es que los costos de la 1Ultima operacidon sean
asumidos por el primer transportador hasta el momento en que pone
:la carga a disposicidén del segundo, éste al tercero, o al
‘transportador terrestre y asi sucesivamente, sin perjuicioc de que
puedan pactarse multas por demora en tomar cargamentos oportuna-
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mente deacargados, o por retrasos en el descargue que pudieran

eventualmente produciree paras el segundo bugque por no haberlos
recibido oportunamente.

Los servicios conjuntos de transbordo o de "feeder" pueden
0 no contratarse con una o varias lineas alimentadoras, o con uns

o varias linesas que tomen la carga para movilizarla en el segundo
trayecto.

Es evidente que easte tipo de servicios se prestan aprovechan-
de los contenedores, por lo que conviene indicar que también se
debe pactar en qué forma y 8 quién se entregan estos equipos.

Estoa consorcics pueden hacerse en unc o varios rumbos segiun
las caracterieticas del trafico.

Para hecer el enfoque Juridicc sobre este tipo de servicios,
gque por las razonee que mée adelante se exponen, empieza o ser el
de mayor utilizacién por las empresas navieras de América Latina,
debe dejarse en libertad a las partes para definir el saspecto
contractual y dar agilidad & las operaciones.

Sin embargo, desde el punto de vista del interés pGblico,
cabe hacer la siguiente apreciacidén: el servicioc de transbordo se
debe prestar en puertos &giles y eficientes, y existen en la
subregién puntos que estratégicamente servirédn como centroe de
consolidacién o desconsolidacidén de carga, aplicando economias de
escala.

Ello permite pensar en la conveniencia de incluir una norma
dentro de las recomendaciones de este estudioc, en virtud de 1la
cual los estados se comprometan & destinar zonas de transbordo en
determinados puertos sin trabas aduaneras, clarc estd que con el
cumplimiento de dsterminados reguisitos, para que eaos puertos
compitan, en virtud de sus ventajas comparativas, con los puertos
de transbordo que estén actualmente prestandc esos servicios (por
ejemplo Miami o San Juan de Puerto Rico).

Servicios de fletamento de espacio

Con el advenimiento del contenedor, es comin la celebracién
de loz llamados "Slot Charter Agreement” o 'Space Charter
Agreament’ .

Estos pueden darse en forma aislada o dentro de consorcios
mis amplios, los Que a su turno pueden o no ubicarse dentro del

- dmbito de una conferencia.

En el primer caso, © sea en caso de pactarse en forma
aislada, realmente deben verse mAs como subcontratacién de
servicios por parte de una empresa naviera en el bugue de otra,
gue como un consorcio.
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Este tipoc de acuerdos, frecuentes entre algunas empresas
navieras regionales, son verdaderos consorcice y operan en
términos generales en la siguiente forma: las lineas que sirven
un trédfico determinado conocen claramente los flujos histéricos
de carga del mismo y pueden encontrarse con una situacidn
irracional en la forma de competir, dada por la concurrencis
simulténea de naves en los puertos gue, cuando quiera qQue se trate
de tréficos extensos, redunda en un mal servicio durante lose
intervalos de la frecuencia establecida por unc u otro armador de
los que compiten en ese tréafico. )

La forma aconsejable de servir el tréfico, por consiguiente,
seria la de racionalizar en forma convencional los zarpes, como
ocurre sn los acuerdos de "pool’.

8in embargo, esta Ultima alternativa ofrece el problema de
los volimenes o flujos de carga que ha de movilizar cada lines,
que en caso de resultar ineuficientes van a redundar en el
desaprovechamiento de la capacidad de bodega v en una mas dificil
labor administrativa del "pool".

Ello por cuanto las caracteristicas de la carga gque ha de
tomarse en cada zarpe son desconocidas, y habiendo cargamentos Que
por su naturaleza fisica y comercial pagan un mejor flete es comin
que suceda, en el momento de liquidar las utilidades del acuerdo,
due una linea que eventualmente desarrollé un esfuerzo econémico
mayor, deba pagar la diferencia (over) a otra gue hizo un esfuerzo
menor (under), para no desequilibrar las cuentas ¥y cumplir el
acuerde del "pool".

8i a lo anterior se suma la circunstancia de que el trifico
respectivo es objeto de una fuerte competencia, se hallan las
lineas en la abaurda situacién de tener a sus buques navegando con

espacios vacios para dejar los cargamentos en manos de sus
competidores.

La anterior situacién se resuelve mediante una racionalizsa-

cidén, no sdélo del tiempo y la ocasidn {frecuencia), sino del
espacio abordo.

Esto se traduce en un acuerdo en virtud del cual lag naves
de las lineas que integran el consorcio aprovechan la +totalidad
de la capacidad de bodega con que cuentan, conviniendo los
mecanismos de comercializacidén del servicio.

Cada una de las lineas que hace rarte del acuerdo percibe
utilidadea en proporcidén a la capacidad de bodega que aporta.
Asimismo, moviliza en sus bodegae los cargamentos que en un eimple
acuerdo de "pool” habria correspondido movilizar & 81 socio.

Por ello en los bugues de los 80cios qQue integran este tipo

de conaorcios las cargas vienen amparadas por conocimientoe de
embarque de varioe armadores.
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Por lo demds, las empresas navieras Que Se acogen & £8ta
clage de acuerdos tienen importantes economias en cuanto & la
contratscién de servicios complementarios, tales como agencia-

miento, inepeccionee, togues, portazgos, etc. Ellce indudablemente
incrementa su competitividad.

Este tipo de servicios s=on poaibles en aguelloe paises de
América Latina con o sin ley de reserva de carga, siempre y cuando
aguellos donde subsiste apliquen una proporcionalidad en cuanto
a las cargas que han de transportar 1las Ilineas nacionales,
entendiendo que dicho criterio de proporcionalidad estd comprendi-
do dentro del de reciprocidad efectiva.

Creacién de empresas binacionales o multinacionales latinoamerica-
nas

Esta forma de consorcio consistiria en el aporte de capital
pablico o privado para constituir una sola scociedad dedicada a
explotar comercialmente la actividad de transporte maritimo
internacional.

Esta forma de apociacidén empresarial subsiste en un caso en
la regién: la Flota Mercante Gran Colombiana S.A. Dada la
nacionalidad del consultor y la proximidad con esta forms de
asociacién, a continuacién se presenta una resefia histérica que
tal vez pueda contribuir a ilustrar sobre las ventajas o desventa-
jas de utilizaria.

Esta empresa constituida el B de junio de 1946, hija de un
gran espiritu integracionista, fue denominada por el entonces
Presidente de Colombia, Alberto Lleras Camargo: "La empresa mas
importante, decisiva que se ha intentado en esta regién del
hemisferio occidental, deede aguellas hazafias con las cuales

Colombia, Ecuador y Venezuela contribuyercn, y en qué grado a la
libertad de América’.

Concurrieron a su constitucidén los siguientes entes:

a) La Federacion Nacional de Cafeteros de Colombia - 315 accio-
nes.

b) Banco Agricola y Pecuario de Venezuela - 315 acciones.
c) Organizacién Maritima Ecuatoriana - 70 acciones.

. Conetituida la empresa, estudiados los tréaficos, etec., los
buques de Grancolombiana entraron en operacidn. Deasde los primeros
meges transportaron con cupc completo mercancias de importacidn
para los tres paises socios y llevaron en cambio, a los mercados
exteriores, café y otros productos.

Tales fueron las proporciones de la demanda que la empresa
se vio obligada a ordenar la construccidon de seis nuevos buques.
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No obstante este venturosc inicio, la participacidén del
capital venezolano se retird de la sociedad en 1958.

Durante el aflo 1981 el Presidente de la Republica del
Ecuador, en una visita realizadas a Colombia, manifestd el desec
de retirar las acciones ecuatorianas de la empreaa. Si bien hastas
la fecha tal liguidacién no se ha producido, la menifestscién
subsiste sin que por otra partse parezca conveniente, desde un
punto de vista pragmdatico, continuar.

_ Pudo haber contribuido a que esto sucediera la inegquivoca
voluntad de los Gobiernoz de Venezuela v Ecuador de fortalecer su
propia marina mercante.

Hay que destacar, con todo, que ello ccurrié dentro de un
contexto geopolitico completamente diferente al actual Y que el
ejemplo traido a colacién sirve para ilustrar el poco éxito final
de una empresa constituida con capitales de tres paises.

Efectivamente se trataba de aquella época en que la interven-
cidn estatal en el desarrollo y explotacidn de actividades
econbémicas se consideraba fundamental para lograr el crecimiento.

Para presentar hoy esta alternativa, habria que hacerlo
preacindiendo de un esguema similar al de la creascién de la
empresa que hemos propuesto como ejemplo.

Hoy la tendencia es a reducir sl méximo las actividades del
Estado, dejindolas en manos de particularegs, lo que no sucedid con
esta empresa, que si bien se dotéd de ls estructura proplia de las
empreosas privadas, su inspiracidén y constitucidén fueron de egtirpe
estatal y politica, amén del origen de los aportes, al menos
ecuatoriano y venezolano.

_ Esto significa que ante las nuevas tendencias de apertura y
liberalizacién, podria pensarse en la creacidén de empresas
navieras bi o multinaciocnales latinoamericanas, siempre y cuando
las mismas fueran constituidas con capitales privados.

Fara hacer ello posible, el marco institucional del que
pudiera dotarse a losa perticulares, armadores o no, deberia

contemplar facilidadea sobre bases de tratamisnto reciproco pars
la inveraidén de capitales.

Por otro lado convendria, por las razones gque se exXponen mas
adelante, buscar la manera de estudiar un "régimen de bandera
uniforme” para los paises latincamericanos, que permita, al mencs
en ellos, condiciones de competitividad similares. Si se quiere
constituir una empresa binacional o multinacional, asi ses ésta
de origen privado, ya se veréd cémo uno de los factores claves pars
facilitar la creacién de consorcios entre empresas navieras de la
regioén estd en el régimen de abanderamiento.
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Ventajas comparativas de las formas de apociacidn

Se ha indicado en el plan de trabajo qQue las formas de

- consorcio presentadas ofrecen, desde el runto de vista de la

aplicacién de economiss de escala, ventajas comparativas. Ello

depende en gran medida de los factores que se snuncian s continusa-
cidn:

El factor trafico

Generalmente se acepta como nocién de tréfico el volumen de
carga que se mueve en una determinsde ruta.

Deede el punto de vista espacial, el tréfico ege caracterize

por ser largo © corto, segin la distancia exietente entre los
extremos del mismo.

Desde el punto de vista temporal, por dos subfactores:

- El tiempo de travesia, que guarda relacidén obvia con 1s
distancia.

- El itinerario incluido en el tréfico y el turno geogréfico
desde el cual se le aprecia (primero, segundo o tercer
puerto, etc.).

Desde un punto de vista comercial, el tréafico puede ser
compensado o descompensado segin exista carga para ser movids en
uno o ambos rumbos.

El facteor frecuencia

Se entiende por tal, la cantidad de veces por unidad de
tiempc en que un bugue zarps de un puerto para atender otrosg de

-un mismo trédfico. Asi =2e habla de traficos servidos con frecuencis

semanal, quincenal, etc.
El factor eficiencia portuaria

. bLa velocidad y la capacidad de los bugues estédn determinadas
por la rapidez con la gue son atendidos en los puertos.

El factor tecnolédico

A los efectos de este estudio, Bse entiende por factor
tecnelégico el disefio v edad de loes buquee con loe que se ?resta
el serviclo, aclarando que: disefio equivale a la degeripecidn del
tipo de nave gque transporta carga general, y gque actualmente puede
dividirse en dos grandes clases, como buques porta-contenedores
vy bugues multipropdesito.; y edad, contemplada en grandee grupos:
bugues mayoree de 15 afios y buques menores de 15 afios.
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Con base en lo anterior, intentaremos de la maners més
aintética posible busmcar las caracteristicas tedricas Sptimas de
un gervicio maritimo, de suerte que la empresa que lo rresta pueds
consideraree competitiva en términos ideales.

En primer término, si una empresa quiere ser competitiva debe
eatar en capacidad de ofrecer preciocs competitivos. Ello implica
una necesaria reduccién de sus costos operativos ¥y un d&ptimo
aprovechamiento de su capacidad de bodega.

La reduccién de sus costos operativos estd referida &2
- Costos de mantenimiento de naves
- Costos laborales
- Costoe portuarios
- Costos administrativos
El aprovechamiento de su capacidad de bodega estd referido
- Ingreeos en el tiempo: dados por la periodicidad con que son
generados por cada bodega que opera.

- Ingresoe en el espacio: dados por la ocupacién fisica de cada
'~ bodega que opera y por una 6ptima distancia.

- Ingresos en ¢l comercioc: dados por la indole de las cargae
que moviliza. El éptime indudable en este caso es la carga
de bajo peso y/o0 volumen y alto valor F.O.B.

Asi las cosas, la situacién ideal para el armador estd en
movilizar la mayor cantidad posible de carga de alto valor y de
bajo peso o volumen, en el menor tiempo posible, a una distancia
Sptima y al menor costo,

Veamos en conereto la situeacién del sector de América Letins
rara lograr el ldeal descrito:

- Movilizar la mayor cantidad posibie de carga de alto valor
Y de bajo peso o volumen.

Para su logro debe considerarse:

a) El factor tréafico:

En un trdafico compensado puede lograrlo, pues es claro
que las exportaciones latincamericanas estédn conformedas por
cargas de alto volumen y bajo valor, en tanto que los
traficos de importacidn lo estén por cargas de alto valor y
de bajo peso o volumen.
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En un trafico no compensado pueds atenuar el efecto

buscando:

Un consorcioc con una linea maritima de un pais vecino
¥ con un nivel de importacién alto.

Un consorcio con una linsa de un rais del otro extremo
del trdfico y con un nivel altoc de movimiento de cargs

de exportacidén hacia los paises vecinos de la naviers
latinocamericana.

En un trédfico largo puede lograrlo si la cantided de
buques que opera son suficientes para dar una rotacién que
le permita atender la frecuencia. Si carece de ls cantidad
necegaria de buques puede atenuar el efecto.

- Mediante la celebracién de un consorcio de "space
charter” con otros srmadores que sirvan el mismo tré-
fico.

- Mediante la celebracién de un acuerdo pare hacer
"feeder” con transbordo en un puerto cercanc, depen-—
diendo de la eficiencia del mismo.

El factor tecnolégico

En un trdfico compensado naturalmente, ¢ mediante la
celebracién de un consorcio, la linea, para poder movilizar
carga general de alto valor y alto volumen en forme competi-
tiva, debe contar con slta tecnologia en movimiento de
contenedores. Si no eetd en esa situacién puede atenuar el
efecto:

- Apoyﬁndo un egervicioc "feeder', s8i la distancia lo
amerita.

- Desarrollando un servicio conjunto con un armador de un
pais vecino con naves tecnoldégicamente més avanzadas y
ofreciendo laes suyas para meovilizar los cargamentos de
alto peso o volumen, participando de las de buen valor
en la medida en qQue la capacidad de sus propios buques
1o permita, y aceptando una equilibrads remuneracién
por su participacién, siempre y cuande la distancia del
trafico no aconseje, en aras de un mejoramiento de la
frecuencia, apoyar un servicio feeder.

El factor eficiencia portuaria

Es aparentemente comin para todas las linsas que sirven
un trafico moviendo el mismo tipo de cargamentoe. Sin
embargo, dentro de las economias de escala de las megacompa-
fiiaz navieras del mundo, el impacto de la ineficiencia
portuaria latincamericana ss indudablemente menor dentro del
conjunte total de sus costos. Es insuperable el perlemg parsa
la linea maritima "per se" y requiere de la accidén directa
de los Gobiernos.
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Obsérvese Que sn lo visto hasta aqui, no se han seguido como
alternativas consorciales ni el servicio conjunto, ni la conferen-
cia maritima.

En primer término, el ejercicio sélo es ilustrativo toda vez
que sdlo pretende mostrar opcionses que en la practica podrédn no
ser las mejores.

En segundo lugar, las conferencias maritimas comc forma de
conscorcio pueden o no aplicarse en forma general a todos y cada
uno de los casos y factores presentados. Lo interesante es que en
eeta imperfecciédn del mercado, para sobrevivir tienen que hacerse
més liberales cada dia, de suerte que sus miembros encaren répids
¥y oportunamente las fuerzes de la competencia.

En cuanto a los servicios conjuntos, o '"joint ventures"”, cabe
decir que son consorcios verdaderamente especiales que nacen
atendiendo todos los factores descritos, hasta el punto que &n el
respectivo contrato se pacta la posibilidad de compartir loe
gastos.

Queda atn por ver el elemento “... al menor costo". La
reduccién de costos es gin lugar a dudas el factor de competencia
mas complejoc y més urgente que tienen los empresarios navieroce
regionales. Se han enumerado en forma muy global los costoe que
debe enfrentar el armador latinocamericano.

El costo global méds alto para el sector navierc latinca-
mericano es la flota. Eeta realidad indica que a medida gque pasa
el tiempo los costos de mantenimiento de la flota propia sufren
un incremento importante.

El problema se ha venido reduciendoc en la medida en que los
Gobiernoe de algunos paises latinoamericanos, en sl procesoc de
desregulacién autorizan simultédneamente con la eliminacién de la
ley de reserva de carge, el abanderamiento de los buques en paises
gque ofrecen registros abiertos. Tal es el caso de Argentinas,
Colombia y Peri.

Esta politica, reciente por cierto, que va & permitir & las
lineas renovar su flota, es8 una solucién aperturista que conlleva
una eituacidén critica para un subsector, el de los astilleroce
latincamericanos, pero produce una revolucién en la concepciédn de
la actividad. Se deja atrés la nocién de marina mercante v se
entra en la Industria Naviera.

Pero lo importante y dificil de medir en este estudio es cuél
gersd el impacto de eatas medidas de dearegulacidn, y si efectiva-
mente la reduccidén global de costos que implican va a ser tal que
permite a las empresas navieras hacer inversiones en flota con la
debida oportunidad. El siguiente problems de costo, resuelto
aparentemente en la misma forma, es el laboral.
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Hay que comsentar sin embargo, que esta reduccién de costos
redunda en un problema inicial de desempleo, inconveniente para
los estados e inconveniente para el sector. Para el Estado porgue
ademéds del problema social que entrafia, pierde una inversidn de
muchos afios en la formacién y capacitacién de la gente de mar.

De todas maneras, el fendémeno puede dar lugar a que el
problema se enfoque y resuelva de otra maners.

En primer término hay que congiderar la tendencia, mds fuerte
en unos paises que en otros, de eliminar las restricciones en
cuanto a la nacionalidad de los tripulantes como consecuencia
natural de la "permisividad de abanderar" en paises con registro
ablerto, que es Jjustamente el fendmeno que puede generar 1la
situacidn de desempleo.

En segundo lugar, la idoneidad y cantidad de tripulantes
latinoamericanos, aunque es8 un dato del que no se dispone, puede
servir para crear una bolsa latinoamericena de empleos. En tal
sentido, la ALADI rodria desarrolisr una sccién consistente en
- promover la armonizecién de las reglas sobre licencias de
tripulantes, que fuesen uniformemente aceptadas por las autorida-
des maritimas de los paises qQue pertenecen & la Asocociacién y con
‘ellc contribuir al logro de un doble propdsito:

- Reducir el impacto social negativo qQque ge deriva del desem-
rlec de gente de mar.

- Fortalecer la apertura de un mercado laboral que, por su
propia dindmics, va 8 lograr establecerse en niveles competi-
tivoe con los internacionales. Ademds cumplird un propésito
integracionista importante.

La reduccién de lo= gastos operativos en puerto es un hecho
que comienza a tomar cierta dindmica en el subcontinente, pero que
requiere de un compromisgo més fuerte. Como se ha indicado, la
infraestructura y los servicios portuarios reguieren de una
modernizacién urgente, 2i se desea crear condiciones de competi-
tividad para las empresas navieras regionales.

En tal sentido las recomendaciones de ALAMAR y la CEPAL han
sido las de privatizar, o al menos desmonopolizar los servicios
portuarios, aungue el Estado permanezca con la administracidn de
"la infraestructura.

Un compromiso gubernamental para cresar condiciones abliertas
de competitividad en los puertos, facilitard la creacitn de
consorcios navieros en la regidén ademds de contribuir a optimizar
los costos de las empregas latinocamericanas.

En lo que hace a los gastos administrativos, conviene sefialar
que 1la creacidén de consorcios tales que permitan el Optimo
aprovechamiento de una flota moderna, serd un indudable apor?e
para dgue las empresas apliquen sus esfuerzos en forma mas

econdmica y eficaz.




CAPITULO 11
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L) B NA
FORMAS DE ASOCIACION

EMPRESARIAL

Cambios en las politicas de las naciones tradicionalmente navieras

El anédlisis de los cambios sufridos por la politica navieras
internacional en la ultima década, debe hacerse a partir de un
hecho: las profundae transformaciones del mercado. La primera de
ellas e8 la utilizacién masive del contenedor, técnica gue en la
medida en que facilita 1la homogeneizacién, puede traer consigo 1a
desaparicién de las formas tradicionales de transporte de cargdsa
general en la regidn. '

Segin algunos estudios América Latina, con un incremento de
la carga en contenedoree del 31%, seria la segunda &rea mundial,
después de Asla, en cuanto a incremento se refiere, en el periodo
1986-1990. '

Estrechamente relacionado con el advenimiento del contenedor
eatd el del transporte multimodal, cuya implantacidén implicsa una
utilizacién cada vez mayor de puentes terrestres, lo que & &u
turno reduce la demanda de sgervicios de transporte de la lines
regular.

Como se ha sefialado en el capitulo anterior, se observa un
profundo cambio en la infraestructurs del transporte. Por una
parte, frente a la baja rentsbilidad de las operaciones, determi-
nada por el exceso de tonelaje que ha prevalecido en los nUltimos
afios, se desarrollan modelos de buques cada vez méds eficientes.

En sl aspecto tecnolégico hay que destacar el sasumento del
tamafic de los buques, razén por la cual se estima que las naves
con capacidad superior a 2.000 TEUS que en 1987 representaban el
17% de la capacidad mundial total, pasarsn s representar el 30%
en el afio 2000.

Easte incremento de la flota mundial indudablemente incide en
la  sobreoferta de bodega y en el incremento de 1a capacidad
competitiva de las lineas maritimes que operan bugques qon
tecnologia de avanzada.

Otro factor que afecta de manera importante al sector as e]
cambioc del sentido de los tréficos, tradicionalmente en rumboe
norte-sur, por el rumbo este-ceate con serviciocs alrededor del
mundo alimentados por sistema feedsr.

La tendencia hacia el aprovechamiento de economias de escals
68 evidente en las estrategias empresariales de las liness de
raisee tradicionalmente navieros, donde se observa una creciente
concentracidén de laas compafiies de trifico regular,

Es igualmente notorio el hecho de la concentracion en grandes
centros de distribucién donde me consolidan ¥y desconsolidan las
cargas,
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) Estos cambios en la estructura del transporte en bugues de
linea han generado un cambio en las estructuras de la politica
naviera y las normativas en las grandes potencias.

El fondo del problema de la politica naviera internacional

estd en los valores que informan las normas rectoras de la
conducta naviera internacional.

_ Las consideraciones que sirvieron de base al c6digo de
conducta de las conferencias maritimas, adoptade por la UNCTAD en
1974 y que entrd en vigencias en 1983, carecen hoy de validez.

Como se recuerda, dicho instrumento internacicnal bassba su
estructura en la conveniencia de permitir una adecuads particips-
cidén & las lineas navieras de log paises en vias de desarrollo,
en el transporte de las cargaa que generaba su comercio exterior.

La Ascciacitn Latincamericana de Armadores, en estudio
presgentado a la ALADI en mayo de 19889 explicaba las razones por
las que el c6digo no tendria aplicacidn en la practica indicando,
entre ellas, la circunstancia de no haber previsto la transforms-
cion sstructural de los servicios.

Hoy se pusde apreciar ademds, una ausencia total de voluntad
de loes Gobiernos de los paises tradicionalmente navieros para que
jas lineas de los paises en vias de desarrollc participen en el
transporte de las cargas que genera el intercambio.

La manifeatacién de la anterior realidad se traduce en el
contenido del discur=o de la libre competencia, en contra del
proteccionismo el cual, no obstante haber sido abolido en los
paises latinoamericanos, subsiste en los paises tradicionalmente
navieros. Ademds, tiene que resultar obvio que el poderio
tecnolégico ha tenido que implicar una alta inversién en un
elemento estratégico para el desarrollo del comercioc extericor de
esos pajises y gque, ante el efecto negativo de la scbrecferta de
"bodega ee hace indispensable para ellos proteger o subsidiar la
inversidén, tanto por lo que significa como por lo que reporta. Ees
por ende legitimo, gque buaquen mediante normas nacionales o
continentales asegurar l& prosperidad y permanencia de sus flotas.

Lo que si resulta ingenuo e pensar quo lgs inastrumentoe
juridicos internacionales pueden ofrecer solucliones a las lineas
navieraeg de los paises en vias de deearrollo.

Hoy los valores son otros: eficiencia, oportunidad, rapidez,
buen flete, etc. Dentro de este orden de ideas, es importante
recordar que simulténeamente con la expedicién del acta de nave-
gacién de los Estados Unidos de Norteamérica, en el afio 1984 se
promulgé otra ley (trade &act) cuyos principios rectores eran:
“mejorar la capacidad del Presidente para identificar y eliminar
las barreras y restricciones a las exportaciones estadounidenses’;
"propiciar la expansidn del comercio internacional de servicios
mediante la concertacidn ds acuerdos bilaterales y multinaciona-
les"; "estimular el libre flujo de inversiones extranjeras di-
rectas” . Estos principios se reiteran en la "Ley Sdmnibus” de 1988.
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La Comunidad Econdmica Europea, siguiendo pautas eimilares
a las ds los Estados Unidos ha expedido una serie de normas que
antiguamente promulgaban la libre empresa, en tanto gue paises
miembros como Alemania o Espafia mantienen normas de proteccién.

Es conveniente, por los aspectos positivos que como politica
comunitaria contienen, transcribir wun interesante resumen
presentado en setiembre de 1981 en Montevideo por el Doctor José
Eusebio Salgado y Selgado:

"a) El reglamento 954/79 del 15 de mayo de 1979 en relacién con

: el c¢cédigo de conducta de las conferencias maritimas, que hace
marcadas reservas al mismo cuando los paises miembros de l1a
comunidad se adhieren:

- Concepto de la compafiia maritima nacional, tcda la que
8e encuentre en cualguler pais de la comunidad.

- Excepcidén de aplicacién de la férmula 40/40/%0 entre
estados miembros y basdndose en la reciprocidad entre
éstos v los demés miembros de la O0.C.D.E.

- Exclusidén de los articulos 13 y 14 inciso 9 en relacidn
con los procedimientos de adopcidén de decisiones ror
las conferencias, las que actuarédn s=dlo en el areas
comunitaria bajo el principio de igualdad y respeto de
los plazos minimos en que deberdn de entrar loe aumer -
tos generales de los fletes.

Este compromiso de Bruselas demuestra el roce gusto y
las reservas que la CEE y sus miembros tienen por el cédigo
menciocnado.

b) Libre prestacidén de servicios, reglamento 4055/86 del 22 de
: diciembre de 1986, que establece el principio de libertad de
servicios dentro del territorio comunitario; tales libertades
son:

- Libertad de prestacién de los servicios en el transpor-
te maritimo, tanto para pasajeros como parsa mercancias,
entre Estados comunitarios y entre éstos y terceros
paises.

- Beneficiariss de tal libertad son todas las empresas
naviereass radicadas en cualquier rais miembro o fuersa de
la comunidad, pero controladas Por nacionales de un
Eastado miembro y cuyos buques estén registradoes en
dicho pais.

- Supresién paulatina de las reservas de carga que tengan
los Estados comunitarios, lo que deberd alcanzarse
Plenamente el 1o. de enero de 1993.

c) Reglas de competencia para las conferencias maritimas,
reglamento 4058 del 22 de diciembre de 18686, gue regula los
articulos 85 y 86 del Tratado de Roma, para evitar prdcticas
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monopolicas y los acuerdos y priécticas condicionadas del
transporte maritimo ¥y lo relativo, finalmente, a los acuerdos
de fidelidad en clertos espectos.

d) Libre accesc al trafico transocednico, reglamento 40588 del
22 ge diciembre de 1986, que precisamente afecta nuestra
prosicidén, ya que a través de é1 se pretende luchar contra:

- Medidas proteccioniestas de los Estados en vias de
desarrollo.

- Reserva de carga.

- Convenios bilaterales que eliminan la participacidén de
terceros.

Hl reglamento permite & los paisee de la CEE actusar de
la siguiente manera:

- Por la via diplomédtica en gqueja a esos terceros paises.

- Adopecidén de contramedidas como la exigencia de un
permisoc de carga/descarga en puertos comunitarios.

- Aplicacién de recargos o derechos.

e) Prédcticas desleales, reglamente 4058/86, del 22 de diciembre
de 1986, basados esn el incumplimiento de normas laborales de
la Organizacién Internacional del Trabajo (0IT), o de
seguridad de la Organizacidén Maritima Internacional (OMI).
Asimismo, por conceder subvenciones tan elevadas gue pueden
ofrecer niveles de fletee inferiores &a los mejores gue
establezca un armador independiente en el ambito comercial.

Si ello ocurre, la comunidad autorize por este reglamen-—
to que se imponga una sancién al armador desleal, que debera
cubrir la diferencia entre el flste comercial internacional
vy aquel que se aplicé tan bajo.

Todo lc cual nos habla de por qué la CEE favorece 1la
liberalizacién de los servicios en el transporte maritimec en
la Ronda Uruguay del GATT.

Estados Unidos, al apoyar la liberalizacidn progreesiva
de los servicics de transporte maritimo, propone medidas
similares en el ambito del GATT. Si bien es cierto que se
pronuncié por "el debido respeto por las prioridades politi-
cas de cada pais", precisamente por la preocupacién tan sana
que manifestaron sus armadores, ya que ellos gozan en ege
pais de un gran numero de beneficios a los que ciertamente
no estén dispuestos a renunciar”. (1)

(1y SALGADO Salgado, José Eusebio. Revista de la Ascociacidn Latinoame-—
ricana de Armadores. Octubre de 1991, numero 605.
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En sintesis, la politica naviera en los escenarios mundiales
estd dada por las siguientes caracteristicas:

- Blisqueda de proteceidn o subsidio a la industria naviera
altamente tecnificada.

- Liberalizacién y apertura de la competencia.

- Fortalecimiento de la multilateralidad en la forma en que se
prestan log servicios.

- Desdén por la proteccion o subsidio a la industria naviers
no tecnificada.

- Aplicacién de economias de escala.
- Mejoramiehto de las frecuencias.

- Sostenimiento del sistema “'feeder”.
- Agrupamiento de empresas navieras.
- Creacién de consorcios.

- Debilitamiento del sistema de conferencias maritimas, al
menos en su concepcidén cléeica.

- Bisqueda de una competencia un poco menos imperfecta.

- Creacidén de una normativa scobre competencia degleal, aplica-
ble en Europa y Estados Unidos en la medida en que dichas
practicas afectan sus flotas sin que haya aun ninguna norms
eqQuivalente sn los paises en vias de desarrollo.

_ Todos los anteriores factores permiten arreciar que las
politicas navieras de los paises tradicionalmente maritimos buscan
el eficiente servicio al mercado antes Que Jjustas reparticiones
de trafico, asi como asegurar la inversién en tecnologia pasre el
logro de dichos propésitos.

El principio de la soberania

Como se dijo en la introduccién de este trabajo, la marina
mercante, més que la industria naviers propiamente dicha, se
considerd como una manifestacidén del poderio naval de la Nacidn
Yy como una expresién de la soberania econdmica, en la medida en
que se pudisra contar con una flota mercante que, al participar
en el mercado internacional de fletes, contribuyera a mantener los
precios internacionales en niveles estables.

La razdn histérica de este principio politico estéd en la
dependencia de servicios foraneos para transportar por via
maritima las exportaciones latinoamericanas. Las consecuencias
adversas de ssta dependencia se hicieron sentir con el acontecer
de las dos conflagraciones mundiales, especialmente la segunda de
ellas, que dejé a algunos de nuesatros paises, productores de
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bienes no necesariamente esenciales para satisfacer las necesida-
des de la guerra, a merced de eventuales sobrantes de bodegs en
los barcos mercantes que viajaban rumbo al norte.

Se caracterizd el procesgo por la vinculacidén muy estrecha con
el sector militar y fue asi como casi invariablemente las armadsas
de nuegtros paises incidieron, y atn inciden, en mayor o menor
grade en la formacién, operacidn, autoridad v control de activida-
dee tanto navales como mercantiles.

Ya me verd mas adelante cOmo las funciones de autoridad en
aspectos mercantiles han venido saliendo de las manos del
estamento militar para pasar a otras areas de nuestros Gokiernoe,
en tanto que, por logicas razones, mantienen las funcionee
relativas a los aspectos de zeguridad vy demds asuntos propios de
la navegacidn.

Este tinte militar en una actividad tan comercial como eg la
marina mercante, incide en gran medida en la concepcién del
principio de scherania que caracteriza la politica naviera de la
regidn.

£l principio de la racionalidad

La marina mercante nacional de los paises latinoamericanoe
ha estado caracterizada por contar con una linea nacional, casi
en todos los casos de propiedad del Estado; y de otras lineas,
casi siempre de menor tamafio, de propiedad de particulares.

La autoridad maritima procede, dentro de los parémetros de
la ley de marina mercante, a asignar a la linea nacional vy & las
privadas una o varias rutas que deben ser compartidas con la lines
nacional, bien por armadores extranjeros o bien por armadores
nacionales.

En algunos casos, la forma para hacerlo consiste en que 1la
autoridad maritima hace un seguimiento de los acuerdos de pool
para controlar la participacidn de los armadores concurrentes en
el tréfico asignado.

En otros casos la autoridad maritima asigna la ruta a un
armador nacional dejéandole en libertad de celebrar acuerdos
privados de asociacidn con otros armadores, siempre para eervir
l1a misma ruta.

Este principio de racionalidad en la asignacidén de rutas
constituyé en gran medida, un elemento clave para la supervivencis
de las lineas navieras de América Latina que lograron mediante
este mecanismo participar del transporte de una porcidén importante
del mercado.

El principio de la bilateralidad

El sentido tradicional y natural de los traficos desde y
hacia lo= paises latincamericanos, es8 decir norte-sur, hizo gque
la relacién entre armadores se concibiera para llevar y traer
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carga entre uno y otro extremo del tridfico, actitud comercial gue
en el tiempo habria de cambiar.

~ Esto dio lugar a la aplicacién generalizada de una politica
bilateral que s2e manifestd, en su momento, en una de dos formas:

mediante la celebracidén de convenios entre Gobiernos en virtud de
'los cuales lasg partes se comprometen a permitir gque las navee de
sus armadores nacionales accedan al transporte de las cargas que

genera el intercambio con el pais respectivo.

En dichoe convenios los Gobierncs establecian qué autoridad
seria la encargada de aplicar el convenio en cada pais. Esta
autoridad, estaba en la obligacién de mantener un estrecho
contacto con la del otro pais, para controlar la aplicacicn del
convenio.

En ellos ha sido costumbre pactar los porcentajes de carga
agignada a las empresas navieras de uno y otro extremoc, en
proporciones del 50/50, o en la de 40/40/20, en el caso de
aquellos Gobiernos cuyo Estado es miembro del Cédigo de Conducta
de las Conferencias Maritimas de la UNCTAD; mediante la celebra-
¢idn de acuerdos armatoriales privados de asociacién, homologados
por las autoridades maritimas de los paises de uno u otro extremo
del trafico.

El principio de la reciprocidad

Normalmente los acusrdos se celebran sobre la base de una
mutua concesidén de derechos de trdfico. Es decir, la posibilidad
que tienen las empresas navieras de transportar los productos del
pais, diatinto del suyo, que sirven.

Esta mutua concesién es muchas veces puramente formal y
carece de una reciprocidad efectiva en términos de competitividad
comercial por cuanto:

- Algunos paises tradicionalmente navieros subsidian a sus
flotas.

- Los mismos paises han tenido peliticas mds liberales sobre
leyes de abanderamiento de naves que los paises latinocameri-
canos, al menos hasta lsa implantacién de las nuevas politi-

cas, lo que les ha permitido competir en una situacién més
ventajosa.

Causas endégepaa ¥y exdgenas

Los principioe descritos, aplicables en mayor o menor grado
en los paises de la ALADI, comienzan o sufren una transformecién
paulatina pero clara que permite presentar una tendencia.

La transformacidén que a continuacidn se expone tiene causas
tanto enddégenas como exdgenas.
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Causas enddgenas

i) La deuda externa. Esz factor determinante de una creciente
_necesidad de exportar mayores volimenes a precios competiti-
vos. La creencia, muchas veces fundads y Justificada, del

_ incremento de costos derivado de la proteccidén a la marins
mercante nacional, hace que se dé mayor prioridad a la
colocacidn de productos nacionales en los mercados externos
que a contar con marine mercante proplsa.

ii) La apertura de las economias. Consecuentemente con la
anteriocr postura, hace que rapidamente llegue al sector
navierc latinoamericanco un criterio totalmente opuesto &l
proteccionismo, del cual estdn inocultablemente imbuidas las
leyes de reserva de cargsa.

iii) La reduccién del tamafio del Estado. Ha venido implicando la
desaparicién o reestructuracién de las liness maritimas de
propiedad o controladas por los Goblernos. Igualmente se
aprecia una marcada tendencia y la voluntad politica de
privatizar estas industrias.

iv) La apertura a la inversién extranjera. Implicard la partici-
pacién de capital forédneo en empresas navieras de la region,
lo que conllevaréd la aparicidén de nuevog y mas eficientes
armadores en la regidn.

Causas exogenas

Fuera de la regién se dan una serie de ceusas que implican
para el sector un necesario cambio de politicas, tales como la
conformacién de bloques econémicos con politicas comunes. Pars los=
efectoe del. presente trabajo conviene destacar lo acontecide en
dos de ellos:

- La Comunidad Econémica Europea, con una politica maritima de
bloque inspirada en los siguientes principios:

* Libre competencia.

X Cabotaje reservado. .

* Capacidad de respuesta ante el proteccionismo de
terceros.

% Capacidad de respuesta ante précticas de competencisa
desleal. :

x Mecanismos de sancién.

X Autoridad maritima comunitaria.

- El bloque de Estados Unidos, México y Canadéd gue excluyd el
transporte maritimo de su Tratado de Libre Comercio.

Si bien el comercio de Estados Unidos vy los paises latincame-
ricanos eigue revistiendo una indudable importancia, es preciso
considerar los efectos del transporte maritimo en relacién con el

resto del mundo.
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La razén la da el sentide del trafico. Es precigo apreciar
por un lado la posicidn gecografica de Estados Unidos como nuegtro
norte v la de Eurcpa y los paises asidticos como nuegtro este ¥y
oeeste.

Si se tiene en cuenta que la tendencie cada vez mayor €8 a
prestar servicios alrededor del mundo y si consideramos los
volimenes de carga que dentro del contexto mundial se movilizan
por los puertos norteamericanos, nos encontramos con que:

- El movimiento de y hacia Estados Unidos es en rumbo norte-
gur.

- El movimiento de y hacia Europa es oeste-este.
* Directamente.

L4 Con transbordo en la costa este o en el Caribe de
Estados Unidos.

- El movimiento de y hacia los paises asidticos e2 este—oceste.
* Directamente.
% Con transbordo en la costa veste de Estados Unidos.

Como puede observarse, este esquema tan sencillo ofrece las
siguientes consecuencias:

- Hay que pensar por razones geograficas y econdémicas siempre
en los Estados Unidos.

- Acortar log tréficos y utilizar servicios de transbordo con
contenedores es més econdémico porque reduce los tiempos de
traveeia e incrementa la rotatividad de losg bugues.

- Mas eficiente operativaments porque permite mejorar las
frecuencias.

- . Mé&s competitivo, porque en la medida en gue se mejoren las
. frecuencias, aplicando economiaz de escala, se pueden
- utilizar buques menos sofisticados.

La tendencia hacia este sistema destruye las politicas
navieraa bilaterales, caracteristicas de nuestros paises.

Estdn de otro lado los corredores terrestres y la integracion
'de la cadena de transporte en Europra, cada vez mis cercana al
Agia, que parece conducir a mejorar la competitividad comercial

de esos dos blogques, fortaleciendo el Atlédntico en la déceda que
comienza.

Asi, el movimiento de cargas de buen flete por el Pacifico
puede verse mejorado por la competitividad creciente de Europsa.
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. ‘Dentro de esta operacién hay que seflalar que el movimiento
mas grande de carge y flete de América Latina sigue haciéndose por
el Atléntico, aungue también debe decirse que loe productes del
intercambio que son transportados por este mar egon en gran medids
de alto volumen y bajo valor, a diferencia de lo que ocurre con
‘los cargamentoe que se mueven de Asis hacia América Latina, por
el Océano Pacifico.

Con la predecible integracidén eurcasidtica, dada por los
rrofundos cambios politicos y econémicos de la nltima décadas,
geguird un fortalecimiento de la cuenca del Atléntico, util pars
Europa, Asia y Estados Unidos.

Como resultado de estos factores exbégenos ¥y endogencos la
politica naviera latinoamericana ha venide sufriendo una transfor-
macidn importante.

Hoy se encuentra en la crisis que implica ese cambioc v gue
se ha manifestado de manera importante en los Gltimos cuatro asflos.

Los primeros hitos se encuentran en los paises del Pacifico.
El primerc de ellos, Chile, elimina su ley de reserva de carga
para sustituirla por una ley de reciprocidad efectiva, en virtud
de la cual el principioc es la libertad de acuerdo a los traficos
de y para ese pais, siempre y cuandec a las naves de los armadores
chilenos no se les apliquen leyes ni practicas restrictivas en
aguellos paisez con los cuales sostiene su intercambio, caso en
el cual las autoridades chilenas aplicardn el mismo tratamiento.

Poasteriormente, y también en el &4rea del Pacifico, en
noviembre de 1990 los presidentes de log paieses que conforman el
Acuerdo de Cartagena, suscriben el Acta de La Paz, segiin la cual
debe eliminaree la ley de reserva de carga.

Al afio siguiente, en forma sutdénoma, lo haria la Republica
Argentina.

Hoy dias la politica naviera latincamericana tiene un gran
vacio, por cuanto la eliminacidén abrupta de la Gnica herramienta
que tenia no vino aparejada de una politica sustitutiva necesaria.

Eiloc hace que resulte importante comparar las tendencias pars
intentar una nueva propuesta que clertamente inspire un  acuerdo
regional para facilitar la creacidn de consorcics entre las
empresas navieras latinoamericanas, empezando por decir gue la
tendencia, vista como un todo, ya no es la de transportar sino la
de distribuir.

Bajo este postulado, a continuacidén se intenta una sinopsis:



- 33 -

CAMBIOS EN LA POLITICA NAVIERA

Soberania naviera ~— ———-—mm—e—————me—————-— Soberania comercial

Marina mercante =  ———————=—m————mo———w- Industria naviera

Racionalidad en la ruta ~=———w=——————>———= Racionalidad en la
distribucidn

Reciprocidad formal —----——=—=————=———=== Reciprocidad efectiva

Qptimos itinerarios —-———=-~———=—--———-——— Optimas frecuencias

Autoridad maritima nacional —————————===-- Autoridad maritima
comunitaria

Traficos norte-suf ————————————————————— Traficos este-ceste

Traficoez bilaterales———=——————mw————————- Traficos con transhor-
do

Tarifas heterogéneag————=———————==m—————=- Tarifas homogéneas por
contenedor

Buque nacional = -————-—————s=—=mo——=——o Empresa naviera nacio-—
nal

Participar en el transpor- —-—=--———=—=-—— Participar en la cade-—

te de las cargas gue gene- na de distribucidén fi

ra el intercambio sica internacional

7. Cambios en los roles de la autorided maritima

El proceso de cambio en la politica naviera al interior de
los paises latinosmericanos comienza por una demostracidén del
interés del Gobierno por buscar mecanismos mediante loe cuales se
haga més expedito el comercio. Al hacerlo tiene que ocuparse del
transporte maritimo y es asi como autoridades nacionales que no
habian tocado este tema en el pasado, empiezan a expresar su
preocupecién por el poeible escollo que la proteccidn a la marina
mercante pueda significar para la competitividad de los productos
de exportecidn.

_ La pqstérior eliminacién de la reserva de carga y la inicial
resccién de los armadores nacionales al hecho, dan como resultado
una politica de apertura en dos sentidos:

- Por un lado se abren los traficos para qQque en ellos partici-

pen libremente las lineas maritimas nacicnales o extranjeras
que lo deseen.

- Por otrec lado, se eliminan las restricciones scbre abandera-
miento.
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‘Lo anterior implica para la autoridad maritima nacional un
cambio en sus roles.

Conviene aclarar que ellos, hasta el momento en que se
produce este cambio, habian estado circunacritos al control de la
aplicacién de la reserva de carga; en el cumplimiento de las
obligaciones derivadas del servicio piblico de transporte v & las

‘dispensas (waivers) sobre aplicacién de la ley de reserva de
carga.

En el nuevo escenario, la autoridad maritima deberd encarar:
- La racional aplicacién del desabanderamiento de bugues.

- El estudio de la real incidencia de un mercado de fletes
ablerto para la industria naviers nacional.

- La aparicién y el control de nuevos agentes en la actividad
del transporte maritimo (NVOCCS y OT™M) .

- El estudio de mecanismos diferentes de 1la reserva de cargsa
© de mecanismos directos de proteccién, que sirvan para
contrarrestar los efectos de la politica naviers de los
paisee o de los bloques de paises tradicionalmente navieros,

La necesidad de asumir estos nuevos roles se puede resumir
- como una internacionalizacién de la autoridad maritima nacional
de loe paises latincamericanos.

Hay que aclarar que lo dicho hasta agui se refiere a las
funciones comerciales de la sutoridad maritima Por cuanto en ls
regién hay que distinguir que ellas se hallan divididas en dos.

-  La autoridad maritima en cuanto reguls los aspectos relativos
" &l trdfico, o comerciales.

- La autoridad maritima en cuanto regula los aspectos relativos
a la seguridad de la navegacién, =l control de la contamina-—
cién marina, los aspectos relativos al litoral, faros v
boyas, etc. '

Si bien en algunos paises como Argentina, Chile o Uruguay las
‘anteriores funciones estédn separadss en entee adminigtrativos
diferentes, hay paises donde las dos funcionss son ejercidas por
una misma autoridad.

Hecha la anterior aclaracién, los rolees propuestos, como
emergentes ante una nueva situacidén, dan lugar al fendmenc que
aparece en la regidn y que merece ser estudiado con detenimiento.
Se trata de la autoridad maritima comunitaria, gQue se presenta a

continuacidn.
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La antoridad maritima cowmunitaria

La autoridad maritima comunitaria como manifestacién y
mecanismo de aplicacidén de las polltlcas de blogue {transporte

maritimo e integracidn).

El césb eurcpec

Como es sabido, la mayor parte del comercio exterior de la

. Comunidad Econdmica Europsa se realiza crecientemente dentro de
. sus fronteras, situacién que tiende a fortalecerse a partir del

1o. de enero de 1993. La mayor parte de sua importaciones, segin
estadisticas del Fondo Monetario Internacional, provienen de la
Asociacién Europea de Libre Comercio (AELC) conformada por
Austria, Finlandia, Islandia, Noruega, Suecia y Suizsa.

El Japén y los Estados Unidos son en su orden importantes
abastecedores de la Comunided.

Durante el afio 1987 el 60% del comercio exterior de importa-

¥ciones y .exportaciones de la Comunidad se realizo dentro de los

raises miembros.

o El 96% del intercambio comunitaric con terceros. paises y
alrededor del 32% del intra comunitario se realliza por via
maritima, lo que nos muestra claramente la importancia que para

- la. Comunidad tiene el transporte maritimo

Durante la.decada pasada el transporte marltimo se constituyd

- en preocupacién de los Gobiernos de la Comunidad. Sobre el

particular, conviene citar el documento titulado "El futuro del
transporte maritimo comunitario"”, editado por la Comisién de las

- Comunidades Europeas, de fecha 3 de agosto de 1889 que dice:

"La flota mercante comunitaris inscrita en los registros de

. bugues de los estados miembroa ha sufrido, desde 1880, una
- egpectacular recesidén con respecto a la capacidad de tonelaje
‘absolute ¥ a . la participacién en la flota mundial. Entre 1580 vy

1888, €l tonelaje se ha reducido préacticamente a: la mitad. La
participacidn en la flotas mundial se situaba en 28.7% al final del

. decenio sntre 1970 y 1980 {(con una reduccidén del 3%), pero en 1988
- dicha participacitn habia descendido a un 15.4%, inclusoc teniendo
.en cuenta también los buquez registrados fuera de la Comunidad

verc contrcladose por compafiias que operan en €l territorio
comunitario, se observa lea miesma tendencia mientras que ls flota
mundial en conjunto 86lo ha experimentado una disminucidén marginal
(en un 5% aproximadamente), en 1887 (Hltimo afic del que se

.~ disponsen datos)} la flota comunitaria sufridé un descenso del 28.3%

¢Oon respecto a 19817

La caracteriestica dominante durante la década de losg 80 fue
un exceso de oferta en la prestacidédn del servicico y la consiguien-—
te disminucién en los niveles de flete.
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. La otra preocupacién de los paises de la Comunidad, en forma
gimilar a lo que ocurre con los latinoamericanos, se relacionaba

"con la edad de su flota,.

A finales de 1989, la Comisidn de las Comunidades Europeas

-”éugirié un programa de accién para aliviar la crisis de su flots,

bajo los siguientes criterios:

SR Debe ser acorde con la politica de transporte maritimo no

proteccionista practicada por la Comunidad, gue se bass en

el principio de la compstencia libre v leal en el transporte
maritimo mundisl.

- Debe ser eficaz para responder a la situacién en que sze halla

este gector,
- Debe ser capaz de introducirse rapidamente.

- Debe impedir que se acentie la divergencia entre las politi-
-cas de los distintos Estados miembros, que tienden a crear
un efecto de "empobrecer al préojimo” y debe, en la medida de
lo posible, reducir las divergencias ya existentes.

- Debe mantener, en la proporcidén més alta rosible, el empleo
: en el sector y crear perspectivas para los empleados en €1.

- No debe causar perjuicios a las normas internacionales de
geguridad y medio ambiente ni a las condiciones de empleo.

- No debe aumentar las tarifas de flete en detrimento de los

~fletadores. '

- .-bebe adaptarse a las posibilidades financieras de los Estados
miembros. (2)

Guardande las proporciones puede decirse que hay una

gimilitud entre el problema encarado por la Comunidad Econémics

Europea por su traneporte maritimec y el de los paises gue

- conforman la ALADI.

Una sintesis del anterior planteamiento muestra cadae vez més
la clara necesidad de contar con una politica de blogue, la que
solamente puede ser formulada, seguida y aplicada por una
autoridad maritima comunitaria.

Antes de entrar a analizar la forma en que el fgnémeno
comienza a surgir en el escenario latinocamericano conviene, &
partir de algunas normas contenidas en los ?eglamentoa dg 1s
Comunidad, apreciar el tipo de funciones que ejerce la autoridad
maritima en la Comunidad Econémica Europea.

Legislacidn maritima de la Comunidad Econdmica Em:"cnpea, Asociacidn
de Armadores Maritimos Colombiancs, Armacol, Ivén Duque Escobar,
compilador, abril 1880,
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El reglamento 4055/86, relativo a la aplicacidn del principio
de libre prestacién de servicios entre estados miembros y terceros
paises sefiala a la Comisidén, entre otras, las siguientes funcio-
nes:

- Compilacién de informacidén scbre el proceso de aplicacidén del
principic de libre prestacidn del servicio.

- Recomendar acciones al Consejo de las Comunidades, en materia
de acuerdos de reparto de cargamentos entre lineas navieras.

E} reglamento 4066,/86 sobre la aplicacidén de los articulos
B y 86 del Tratado de Roma, asigna las siguientes:

- El conocimiente de los laudos arbitrales y recomendaciones
de conciliacidon aceptadas por las partes, que regulen los
litigios relativos a las précticas de las conferencias.

- Tomar acciones, de oficioc o a solicitud de parte del intere-
sado, cuando las conferencias ¢ las lineas "outsiders” violen
log principios del testamento.

- Consultar con las autoridadesz competentes de los terceros
paises afectados por las medidas de la Comisiodn, con miras
a conciliar en lo posible los mencionados intereses y el
reapeto al derecho comunitario.

- Dirigir los procedimientos establecidos en el reglamento en
estrecha y constante conexidn con las autoridades competentes
de los estados miembros a las que se haya habilitado para
formular cualquier observacién sobre dichos procedimientos.

- La Comisidén tiene poderes de verificacidén, establecidoe en
el Art. 18 del reglamento.

- Facultad de imponer multas.
- Facultad de oir a las partes antes de imponer multas.

El reglamentoc 4057, establece el procedimiento que debe
-seguir la Comisidén con miras a enfrentar las prédcticas de tarifas
desleales de armadores de terceros paises que cubren el servicio
en lineas internacionales que perturben gravemente la estructura
del trafico de una linea que cubra puertos de la Comunidad y de
esta manera cause o pueda causar un perjuicio importante & losg

armadores de la Comunidad que operan en determinada linea y a los
intereses de és3ta.

El reglamento 4058 faculta a la Comisién pars seguir acciones
¢ imponer sanciones cuando alguna medida tomada por un tercer pais
© por los agentes de éste limite o amenace con limitar el libre
acceso de laa compafiias navieras de los estados miembros, o de
barcog matriculados en un estade miembro con arregloc a la
legislacién del mismo transporte:
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- De linea en tipos de trafico sujetos a codigo excepto cuando
la medida se tome de conformided con el Convenio de las
Naciones Unidas relativo & un cédigo de conducta de las
conferenciase maritimas.

- De linea en tipos de trdfico no eujetos a cdéddigo.

- A granel y de cualquier otro tipo de carga por servicios
irregulares,

- De pasajeros.

- De personas o de mercancias con destino a o entre instalaecio-
nes "off shore".

En virtud del procedimiento establecido en sste reglamentoc
la Comisidn recibe las peticiones o quejas, investiga y propone
las medidas que debe adoptar el Consejo de las Comunidades
Europeas,

En el reglamento 4069/86, relativoe a la concesién de
asistencia financiera a proyectos de infraestructura de transpor-
tes, la Comisién tiene la facultad de reducir o cancelar una ayuda
financiera.

Como puede observarse, las facultadese de 1la autoridad
maritima comunitaria son muy amplias y contribuyen definitivamente
a la formulacién dindmica de una politica de bloque.

En América Latina se asoma la posibilidad de contar con uns
autoridad maritima comunitaria. Ha sucedido en los paises que
integran el Acuerdo de Cartagena.

A mediados de 1988, la Junta convocé a las autoridades
maritimas de los paises de esa subregidn, quienes inicialmente
enfocaron la posgibilidad de establecer un cabotaje andinc en forma
similar a la propuesta por la ALADI a sus paises miembros: es
decir, sobre la base de cargas reservadas a las empresas maritimas
de la subregidn.

Con la suscripcitn del Acta de La Paz, en el mes de no-
viembre de 1990, debid reunirse nuevamente el Comité Andino de
Autoridades de Transporte Acudtico (CAATA), y a lo largo de un
interesante proceso se logrd establecer un primer hito en la
region hacia la creacién de una autorided maritima comunitsris.

Veamos los aspectos méds destacados del miesmo.

Log postulados del Comité ante la nueva politica, estéan
recogidos en la Resolucidn CAATA no. II RE-32 que propone como
objetiveos especificos de la politica naviera:

a) Armonizar las politicas de transporte maritimo con las
politicas de apertura y los esquemas de competitividad
internacional que se estdn estableciendo en la subregidn parsa
todos los sectores de la economia.
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b) Mejorar la competitividad de las empresas de transporte
maritimo subregionales.

c) Coordinar las politicas de transporte maritimo de los paises
miembros, dotidndolas de mecanismos adecuados para lograr el
equilibrio frente a posibles competencias desleales de
terceros paises.

L.a anterior resolucién dioc origen a la Resolucién CAATA no.
I1-RE-33 en la que se solicita a la Junta del Acuerdo de Cartagens
conaiderar un proyecto de Decisidn sobre "Libertad de acceso a las
cargas transportadas por via maritima y politicas para el
desarrcllo de la marina mercante del Grupo Andino™.

Dicha solicitud vy el proyecto en ella contenidos, fueron
aceptados y aprobados con algunas modiflcaciones pvor la Comieidn
del Acuerdo ds Cartagena, que expididé la Decisién 314 eobre
libertad de acceso a las cargas transportadas por via maritima y
pecliticas para el desarrollo de la marina mercante del Grupo

Andinoc.

La Decisién contiene los siguientes elementos claves para la
formulacién de una nueva politica naviera regional:

Principio de la libertad de acceso

Comprende las cargae transportadas por via maritima que
genere el comercilo exterior de los paises de la subreglién en ls
siguiente forma:

a) entre paises miembros;
b) entre éstos vy tercercs paises en buques de armadores andinos;
. Y
c) entre paises andinos y tercercs paises en buques de armadores
de tercercs paises.

Salvo loa hidrocarburos ecuatorianos.

Principio de la reciprocidad efectiva

Comprende el acceso, =obre la base de concesiones mutuas de
libre tréfico, para las cargas que se generan entre:

a) paises; y
b) comunidades.

Limita o condiciona a la proporcién que se conceda & las

emﬁresas maritimas de la subregidén o a las naves fletadas y

opersadas por ella,

Principio de la libertad de gestién

Comprende la eliminacién de laes medidas gue a&afectan 1la
actividad de las empresas de transporte maritimo e incidan en sus
costos de operaciones y que se reflejan en modo particular en
exigencias de cardcter laboral, arancelario y tributario.
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La flexibilizacién de exigencias legales en materis de
porcentaje de capital nacional para la constitucion de empresas
de transporte maritimo gque permite, de esta forma, una mayor

-participacién de capitales extranjeros.

2Principio de 1é_concertacién

Comprende:

?;q ‘ba racionalizacién de la utilizacién de bodegas entre los
: paises de la subregién. :

Una accidn subregional coordinada para salvaguardsar ei libre
acceso al trafico transocednico.

"~ _El control de practicas desleales.

- .. El fortalecimiento del eistema de consultas con los usuarios.

Ademds de los anteriores postulados se establece el CAATA,
encargado de formuler la politica naviera subregional, de scuerdo
con los anteriores principios.

5i bien el CAATA no tiene el mismo poder ni jurisdiccién de
la Comisién de Bruselas, es indudsble gque constituye el primer
caso de autoridad maritima comunitaria con cardcter permanente en

_la :egién.

LLa regulaci6én comunitaria de las formas asociativas navieras
_Eg preciso partir de supuestos de hecho:

- La tendencia hacia la conformacidén de bloques econdmicos.

- La apertura de las fronteras en virtud de la necesidad de
crear corredores terrestres para el desarrollo del trangporte

multimodal.

- La necesidsd de aplicaer economias de escala entre navieros
de varios paises.

- La necesidad de hacerlo mediante la creacién de consorcios.
Ello hace importante que se regulen en la forma més amplis

posible las formas de asociacidn naviera existentes y aquellas que
lag lineas maritimas de América Latina pretendan conformar, y que

- dichas regulaciones sean armdénicas para que las compafiias puedan

hacerlo en forma &agil.

La situaciéﬁ de las conferencias maritimas frente a los principios
de_spertura v libre competencia

. Como se ha visto, las conferencias maritimas se convienen

 'fundamentalmente para regular las tarifas en un dgterminado

trafico.



Ademas conviene recordar que las conferencias pueden ser de
dog clases:

- Conferencias abiertas: en la medida en que las circunstancias
de hacer parte de su acuerdo bésico, no tienen mayores
implicaciones para agquella linea naviera que deseas hacerlo.
Son comunes en los Estados Unidos y en paises de economis
liberal.

- Conferencias cerradas: en la medida en que la membreesis esté

sujeta a la aprobacidn de loa demds participantes del acuerdo
bésico.

Este tipo de conferencias ha existido hasta ahora fundamen-
talmente en Europa. Sin embargo, con la entrada en vigencia de los
reglamentos citados, es de esperar que en Europa haya una
progresaiva descartelizacidén o liberalizacién del sgistema de
conferencias maritimas, a partir del 1o. de enero de 1993.

Las tendencias de apertura y liberalizacién de las economias
parecen pues indicar qus las conferencias se deben considerar como
acuerdcs que constituyen excepcidn al principio de libre competen-
cia y gque las condiciones de su acuerdo bdsicec ne pueden ser
limitativas en cuanto a la libre participacién de las lineas que
deseen acogerse a ellas,

Es igualmente claro que las conferencias maritimas no pueden
verse involucradas en actos de competencia desleal, ni tendientes
a sacar a alguien del mercado maritimo de cabotaje continental de
las lineas navieras que integran dichos bloques de paises.

No es razonable que las lineas maritimas latinoamericanas no
ruedan movilizar cargas europeas entre paises europeos, en tanto
que las lineas europeas movilizan cargamentos latincamericancs
entre puertos latincamericanos.

Es evidente que el razonamiente anterior puede verse
distorsionado por dos factores:

- La magnitud del intercambio europeo muchas veces superior al
intercambioc intrarregional latinosmericano.

-~ La magnitud geogréfica de Américae Latina, muchas veces
superior a la europea. '

Aceptando el primer factor como vélido, podria llegarse a la
conclusidén de aceptar un mutuo cierre continental del cabotaje,
como no sucede shora contemplando el segundo factor. Podria
alegarse por parte de los armadores de los paises de la comunidad,
que constituye una discriminacién en atencién sl tamafio del
continente. Sin embargo, si se considers qQue los armadoves
latincamericanos, especialmente aguellos gue prestan sus servicios
on forma de consorcio, deben operar en la misma ruta, gquedardn ann
con el cierre del cabotaje latincsmericano en condiciones de
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desven?aja con los armadorses europeos habida cuenta de la magnitud
del trafico intrarregional de ese continente. La preferencia al

consorcio latinocamericano constituird un principioc de elemental
equilibrio,

El problema del interés nacional en la aplicacién y regulacién del
flete maritimo en bloques comunitarios frente a los principios de
apertura y libre competencia

La historia de las lineas de bandera, o lineas nacionales
latincamericanas controladas por el Estado, estd estrechamente
vinculada con la necesidad de asegurar 1la colocacion en 1lose
mercados externcos del o de los que se consideré o atn se coneidera
como productos bédsicoes (trigo, petrdleo, café, minermles). Eg
igualmente importante tomar en cuenta el interés nacional
existente detrés de clertas lineas especializadas en el movimienta
de productos de importacién, fundamentales para el desarrclleo
economico. Clésico es el tranaporte de crudo o de combustibles en

paises como Brasil o Uruguay que no pueden quedar a merced del
mercado para su asbastecimiento.

En estoe casos, cualquier instrumento internacional pareceria
que debe admitir la excepcién propuesta. Sin embargo, la experien-
cia ensefla que en el foro de discusién surgen objeciones de parte
de los representantee de Gobierncs o de grupos de empresarice de
diferentes paises.

La situacién responde, como es 16gico, al deseo que dicho
Gobierno o representantes empresariales tienen en la participacidn
de las lineas maritimas de su pais en el transporte de las cargas
aue se pretenden excluir.

La solucidén al problema puede sstar en la formula intermedia
de permitir a buques pertenecientes a otras empresas navieras de
la regiton participsar en el transporte de cargas estratégicas, pero
prefiriendo al transportador nacional, cuando quiera gue ofrezca
iguales o mejorees condicicnes para el transporte.

La politica laboral y la apertura econdmica

Como se ha indicadn, el cambio abrupto de una politica
naviera regional fundada en ls proteccién del sector mediante la
aplicacién de reserva de carga hacia una polit}ca sbierta, implicd
Lamhiign una apertura del mercado laboral maritimo. '

Ello, por cuanto la legislacién maritima v1sta.1nter2§?§2zi
y como un todo, se formulaba pars el empresario ?av1irobgén onal
no s6lo como un derecho consagrado a su favgr, = nod aT z n como
una serie de obligaciones mediante el cumplimiento 3 as .
podia acceder a los beneficios de la ley de reserva de cargs.
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Tales obligaciones se establecen en las respectivas leyes de
abanderamiento del pais las cuales consagran, como costumbre
generalmente aceptada en las naciones tradicionalmente maritimas,
minimos de tripulantes nacionales por buque, exigencia en cuanto
& la nacionalidad, etc.

De esta suerte, al eliminarse la ley de reserva de carga y
sus beneficios se desestimula al armador nacional a mantener sus
buques bajo el pabelldn nacional.

En un informe de la Comisidn de Transporte Maritimoc de la
UNCTAD sobre las consecuencias econdmicas de la existencia o
inexistencia de una relacién auténtica entre el bugue y el
vabellén de matricula, se indica que la posibilidad de reducir los
costos de tripulacidn parece ser une de log estimulos mas
importantes para qQue los navieros inscriban sus buques en peises
de libre maetricula, habida cuenta del considerable aumento de
sueldos. Entre los diversos conceptos comprendidoe en la explota-
cién de un bugque (reparaciones y mantenimiento, tripulacisdn,
gastog generales, gastos de viaje), los costos de tripulacidn
serian practicaments el 1Unicc concepto gque puede guardar una
relacidén directa con el pabelldn del buque a causa de la libertad
del naviero -bajo log pabellones de libre matricula- de contratar
oficiales y marineroe casi en cualguier paie del mundo. En los
paises maritimos tradicionales, el ntmero minimo de tripulantes
(por categoria y graduacién) se halla estrictamente reglamentado
respecto de cada tipo y clase de buque y es aplicado por organis-
mos gubernamentales, o por las actividades o presiones de los
sindicatos, o por amboa, mientras que el nivel general de sueldos
de los marinerocs de estos paises refleja el nivel general de
sueldos. El c¢cé6digo de la marina mercante, los reglamentos
gubernamentales ¢ la presién de los sindicatos exigen en muchos
paises que la tripulacidn sea total o parcialmente nacional. En
cambio, los buques de libre matricula no estidn sujetos a esas
regtricciones y, por consiguiente, estadan en condiciones de
realizar economias en costos de tripulacidén al contratar el minimo
de oficiasles y tripulantes al méds bajo costo. Debe observarse, por
lo demds, que un gran nimero de bugues de libre matricula
psrtensce a compaifiias (por ejemplo petroleras) que poseen Yy
explotan una flota de bugues de diferentes pabellones, incluso de
pabellones de libre matricula. Esas compafiias tienden a seguir una
politica de contratacién y emplec en materia de escalas de
tripulacidn, sueldos, licencias y demés condiciocnes de empleo
respecto de la flota en su conjunto, sin establecer necesariamente
discriminaciones entre los buques de distintos pabellones.

Sobre este particular es importante destacar también la
intervencidn de la Organizacién Internacional del Trabajo, gque
trata de evitar la incorporacidén o el enrolamientc de tripulantes
en buques que enarbolan pabellones de libre matricula. Al
regpecto, hay que destacar las recomendaciones 107 y 108 de 1958.
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La primera de ellas insta a los Estados miembros a que hagan
cuanto esté a su alcance para que la gente de mar de su territorio
no se incorpore & bugues matriculados en el extranjero, a menos
dque las condiciones en que hubiere de ser enrolada, congidersdse
en su conjunto, sean equivalentes a las que se aplican en los
paises tradicionalmente maritimos.

La recomendacién 108 establece due "el pais de matricula
deberia reconocer plenamente las obligaciones que se derivan de
la misma y ejercer efectivamente su Jurisdiccién y control para
proteger la seguridad y bienestar de la gente de mar que preste
servicios aborde de los buques de su marina mercante’ .

Ademds de los anteriores, existe el Convenio de Normas
Minimas en la marina mercante (1976) referido a los buques en que
Prevalecen condiciones inferiores a las normas minimas Yy trata de

dar un cardcter normative a las recomendacione=s anteriormente
expuestas.

El convenio obliga al Estado del pabelldén a ejercer uns
Jurisdiccidén y un control efectivos sobre los bugues mercanteg
matriculados en su territoric respecto de una series de convenios
maritimos adoptados anteriormente bajo los auepicios de la OIT vy
en particular a;:

a} Promulgar, si no existen todavia, y hacer cumplir, regpecto
de buques matriculados en su territorio, disposgicicnes
legislativas sobre normas de seguridad (incluidas normas en
materia de capacidad de la tripulacién, horas de trabajo y
dotacién) seguridad social y condiciones de vide abordo.
Tales disposiciones legislativas deben corresponder a normas
enunciadas en convenios anteriores de la OIT (enumeradoe en
anexco al convenioc) o, en caso de gque el Estado de que se
trate no los hubiera ratificado, deberisn =zer en lo funda-—
mental equivalentes a dichos convenios.

b) Establecer, si no existen todavia, procedimientos adecuados
para el enrolamiento de la gente de mar en los bugues
matriculados en su territoric y para el examen de las qQuejas
que e presenten a este respecto.

c) Asegurar que la gente de mar enrclada en buques matriculados
en su territoric cumplan con los convenios internacionales

de trabkajo en rigor. (3)

Es importante considerar ademds de que la QIT se ha ccupado
desde sus inicios del tema del salario minimo internacional para
la gente de mar.

Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarr?l}o -
Junta de Comercin y Desarrollo - Comisién de Transporte Maﬁlt1m0—
antave periodo de mesiones, Ginebra 12 de abril de 197?. Conse-
cuencias econdmicas de la existencia o© inexistencia de ‘Pna
relacién auténtica entre el buque y el pabelldén de matricula”.
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Lles ultimos avances sobre este particular han sido los
siguientes=:

La Comisidén Portuaria Maritima en su 25a. reunidn (1987),
satablecié valores de 178 libras o 286 délares como eguivalentes
al salariec minimo estipulado. Por otra parte, ge instdé a l=a
pfimine & perfussionar =1 método utilizado para actualizar la
cifra salarial.

La Comisién Portuaria Maritima aprobd una resolucidén en la
que ademds de declarar inalterable el salario minimo "pide sl
Conesejo de Administracién de la OIT que sclicite al Director
General de la Oficina Internacional del Trabajo que:

a) Revise la aplicacién de la actual férmula de pago o salario
minimo OIT para:

i) Asegurarse de que la actual lista de 44 paisee sea
representativa tantoc de naciones maritimas con un
tonelaje significativo (por loc menog un milldén de
toneladas) como de los paises que suministran un nimero
importante de gente de mar a la industria.

ii) Establezca un mes fijo para 1los datos de precio,
consumo y tipo de cambic, y utilice ese mismo mes como
un mes base para futurosg cidlculos de los indices de
precios al consumoc.

b) Comprenda un estudio préctico para elaborar una fdrmula
alternativa para el pago o salario de OIT gque sea mutuamente
aceptable para las dos partes de la Comisién Paritaria
Maritima.

c) Establezca un pequerio comité bipartito de pago o salario gque
ge convogue en afios alternativos entre las reunicnee de la
Conferencia Paritaria Maritima, con el fin de asctualizar la
paga © salario minimo de la OIT, de acuerdo con la férmuls
prescrita en el entendido de que tal comité noc debe convocar-
se en el afio anterior a una reunidén de la Comisidén Paritaria
Maritima.

a) Tenga en cuenta que la gente de mar desea debatir la excep~
cidén que consta en el parrafo 2 de la recomendacidn no. 09

referente sl empleo en ciertos casos de personal subalterno
complementario™.

En su 26a. reunién (1991) acordé ajustar la cifra del salaric
minime establecido en la resolucidén 109, elevando s 335 ddlares
americancs a partir de octubre y con miras a slcanzar la cifra de
3568 délares para un afio més tarde.

La Comisién, tomando en cuenta los profundos cambics que se
han producido en la operscién de los buques mercantes y las
caracteristicas del empleo de la gente de mar, también recomienda
la revisién del convenio numero 109 sobre salariocs, horas de
trabajo y dotacidn de bugues mercantes.
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Se entendid Qque era necesario modernizar el documento,
especiasalmente en lo referente a horas de trabajo y dotacion.
También deberian incluirse normas que tienen en cuenta aspectog
como la fatiga de la dotacién y la seguridad de los barcos.

Dada esta relacién entre la aplicacién de las normas de la
OIT, y el hecho de enarbolar en los bugques el pabelldn necional
y el mayor costo laboral que ello implica, las empresas navierss
de América Latina aumentaron de 1.162.034 toneladas de registro
bruto en banderas de conveniencia en 1982 s 3.121.301 toneladas
en 1982, con una gran expectativa de aumento después de la
eliminacién de las leyes de reserva de carga. (4)

Esto traerd como consecuencia inmediata una reubicacidn de
las tripulaciones latinoamericanas en bugues de registro ablerto,
o en buques de bandera no nacional.

Alternativas.-al problema de desabanderamiento

El conocido "flagging out", nombre con el cual se concce la
actitud de abandonar el registro nacional por los armadeores de un
determinado pais, ha tenido como solucién en algunos paiszes
europeos, el establecimiento de un segundo registro.

Tal como se aprecia en América Latina, los Gobiernos europecs
observaron que la mayor parte de los bugues que abandonaron su
pabellén necicnal, continusban siendo explotados por los miesmoe
armadores, bajo pabellones de conveniencia o registroe abiertos.
Ante este hecho varios Gobisernos encontraron que carecia de légica
que sus paises hicieran esta transferencia cuando resultaba po-
sible detectar la diferencia entre los costo=s que para loe arma-
dores implicaba permanecer en su proplio pabellén o salirse de £1.

Los estados europeos consideraron gque era fundamental contar
con su propla marina mercante y por ello encontraron deos alterna-
tivas: la creacidn del segundo registro nacional, o la modifica-
cidén del registro Unico.

Al encontrar qQue la segunda alternativa seria muy lentsa se
opté por la creacién del segundo registro, que crea un marco
totalmente nuevo. (D)

Noruega, el primer pais en hacerlo, establecid sl No;wegian
International Ship Register (NIS) con cuatro principics bésicos:

a) E1l buque debe cumplir con todos los requisit?s técnicqs ¥
nduticos, para lo cual debe existir una relacidén y cgordln&—
cidn estrecha entre el registro y las sociedades clasificado-

ras.

(4)
(5)

Datos del Instituto de Estudios de la marina mercante Iberos-

mericana, 1992.
Revista de la Amociacidn de Navieros Espaficles ANAVE, octubre de

1880
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b) Los procedimientos de registro son bastante estrictos tanto
en su contenido como en su demostracidn.

c) Los acuerdes de tarifas y/o contratos individuales de empleo
de tripulaciones deben ajustarse a las normas del NIS,.

d) La gestién comercial y técnica, en porcidn significativa,
debe ger llevada a cabo por empresas noruegas sin perjuicio
de la participacidn de armadores de otras nacionalidades. Se
trata pues, de un registro abierto.

Por otra parte estd el registro internacional danés creado
por ley en julio de 1988. Para poder inscribir sus buques en el
DIS, la empresa propietaria del mismo debe tener al menos un 20
por ciento de capital bajo control danés. El régimen fiscal parz
las empresas es el mismo que para el resto de las compafiias
navieras. A diferencia del noruego, €l registro danés es cerrado
Y més orientado hacia las empresas de eza naciocnalidad.

Lo que tienen en comin los dos "segundos registros” anterio-
rmente expuestos, es que cuentan ¢on normas que alivian las cargas
tributarias y laborsles.

El tema de un posible segundo registro ha sido discutido en
América Latina, en forma particularmente acentuada en Argentina
y Brasil. -

Sobre el particular debe destacarse que en 1981 en Brasil,
el grupo de trabajo de la Secretaria de Estado de Industria,
Comercio, Ciencia y Tecnologia concluyd que era esencial la
creacidn de un segundo registro en el Brasil para dar competitivi-
dad a la marina mercante.

Dichas recomendaciones sefialan, entre otrasg, la creacidn del
Registro Internacional Brasileiro como oérgano vinculado & ls Se-
cretaria Nacional de Transportes Navieros, con patrimonio propio,
autonomia administrativa y financiera. Propone darle como sede la
ciudad de Rio de Janeiro, con la funcién especifica de efectuar
el registro de navios, asi como todos logs actos o contratos
relativos a ellos; fiscalizar las condiciones técnicas, etc.

En cuanto al régimen fiscal propone gue el recaudo por
registro sea destinado a la creacién o mantenimiento de un sistema
de seguridad socisl privado y especisl para los tripulantes, asi
como para la administracién del registro.

En la Republica Argentina se hicieron interesantes avances
para la creacién de un segundo registro. Sin embargo, se opté por
la alternativa del libre abanderamiento en registro abierto.

Los conveniog o tratados para evitar la doble tributacidn

En lineas generales, los tributos que producen la doble
impogicidn de rentas a las empresas navieras de América Latina son
fundamentalmente los que gravan su renta y, en menor proporcidn,
los que lo hacen respecto de su patrimonio.
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Tratando de evitar la doble imposicién de tributos para
apoyar un ambiente econdmico competitivo para las empresas
navieras regionales, la politica fiscal deberis estar orientacs
a gravar su renta y patrimonioc unicamente en aguel territorio
dende se ubica la fuente tributaria.

En 1929, en el congreso convocade en Amsterdam por la Cémara
de Comercio Internacional se aceptdé que el Estado debia limitar
su Jurisdiccién fiscal frente a las rentas extranjerasse, si el
beneficiario estaba domiciliado en su territorio; paralelamente
también debia limitar su poder fiscal cuando el beneficisrio
obtuviera sus rentas en fuentes situadas en su territorio y se
domiciliara en el extranjerc. La aplicacidn de este principino no
ha sido ajeno a la regién latinoamericana.

L.a ALALC en reunidén de expertos en doble tributacién
internacional celebrada en Montevideo en 1973 indicd que el
criteric para atribulr potestad tributaria que mejor =e aviene &
los paises en desarrcllo es2 el de la "fuente' por oposicién al
sustentado por los paisges desarrollados que eg el del domicilio
de la residencia o de la nacionalidad”.

Posteriormente, durante una cuarta reunién en 1978, se aprobd
la consideracidén '"'como elemento principal para determinar el
domicilio, 1la ubicacidén de 1l1la direccidén efectiva, el lugar
indicado en el instrumento de constitucidn de la empresa, concepto
gue se hace extensible para definir el criterio aplicable psara
ubicar los vehiculos de transporte afectados al trdafico interna-
cional”. (8)

El tema podria resoclverse mediante:
- La celebracion de convenicos para evitar la doble tributacidn.

- La celebracién de un acuerde multilateral en virtud del cusal
ningin Estado gravaris las rentas provenientes de fletes
originados en su territorio, cuando se trate de buques
pertenscientes u operados por empresas navieras regionales
reservéndoee cada Estado la facultad de hacerlo en su
territorio respecto de sus propios armadores.

Impuestos a los servicios complementarios al transporte y a su
incidencia frente a la apertura

Hay una aclaracidén que hacer en este punto.

La tasa es la suma gue paga un contribuyente que se encuentra
en determinada situacién que implica un beneficio para él1 en
virtud de la utilizacién que hace de las instalaciones o de los
servicios de un Estado.

(8)

BLAS, Simone Oswaldo. Conferencia dictada durante la XXIV Asamblesn
General Ordinaria de la Asociacién Latincamericana de Armadores
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Tal es el caso de los psajes o de los portazgos.

El impuesto, en cambio, se aplica a todo aquel gue se
encuentre en una situacidn fiscal predeterminada en la ley. Asi,
tratandose de los servicios complementarios al transporte, que son
evidentemente los que se prestan a los buques y a la carga en los
puertos, es preciso notar que se pagan contribuciones en forma de
tasa y en forma de impuesto.

Las tasas normalmente estdn referidas al portazgo, gque en
términos generales comprende dos grandes rubros:

- El fondeo.
- El muellaje.

El primero de ellos es la accién de esperar en las aguas
aledafias al recinto portuario plblico y el segundo la accidén de
amarrar la nave contra muelle= del puerto respectivo.

Estas tasas son ineludibles toda vez que su producto =e
destina al mantenimiento de lass respectivas instalaciones o
servicios (faros, boyas, etc.).

Los impuestos gravan en forma indirecta al transportador,
pues el hecho imponible es la actividad comercial desarrollada
bien por la empresa estatal o por los particulares en el puerto.

Asi, los servicios complementarios al transporte tales como
la estiba, el conteo de las unidades de carga, el llenado o ei
vaciado de contenedores pueden estar, en la medida en que son
actividades rentables, sujetas a gravédmenes figcales en una de dos
formas:

&) Como impuesto a la renta de quien presta el servicio, caeo
en el cual se transfiere el costo del usuaric sl armador.

b) Como impuesto de recaudaciédn particular como es el caso del
IVA, caso en el cual también se grava al usuvario vy =l
armador.

En uno y otro caso los impuestds se van a ver reflejados en
el flete.

Dentre de la regién se observa, como se ha mencionado en otra
parte del presente trabajo, una clara tendencia a privatizar los
servicios que se prestan en los pusrtos, en tanto que la infraes-
tructura, o sea, las zonas de fondeo y los muellee, tienden a
permanecer en manos estatales, bien en forma directa o mediante
el ejercicio soberanc de la actividad rortuaria en los mismos.

De esta manera, en el aspecto fiscal, si se quiere estimular

la competitividad de las exportaciones ¥y la competitividad de los
puertos se deberia:
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Eximir del pago de impuestos a los prestadores de servicios
portuarios para estimular la inversidén en equipos, mano de
obra, etc.

Eetablecer tasas (portazgos) competitivas.



CAPITULO III

FISICA INTERNACIONAL

Evidentemente, la mayor parte del comercio internacional se ha
venido haciendo hasta ahora por via maritima. Sin embargo, hay que
admitir un cambio progresivo en esta realidad: el transporte maritimo
€8 solamente un segmento del proceso total del comsrcio.

Si bien es cierto que la distribucién fisica internacional esg un
hecho tan antiguo como el mismo comercio, toda vez que las mercancias,
en una u otra forma deberian llegar siempre a puntos situados en el
interior de los paises, el cambic estd dado por la extensidn del
vinculo entre el transportador y el consignataric, entre este Gltimo
Yy su embarcador y entre éste y el transportador.

Antiguamente era competitivo el transportador maritimo que logracse
llenar su buque en el menor tiempo posible, con la mayor cantided de
carga posible y llevarla lo mds lejos posible. Hoy dia, esto puede
seguir siendo cierto, pero 1Unicamente en la medida del segmento
maritimo.

De ahi que los puertoes hayan dejado de ser, cada vez mas, lugares
de recibo y entrega de carga, para convertirse también, cada vez con
mayor fuerza, en lugares de consolidacién o desconsolidacidén, o en
puntos de enlace con otroe medios de transporte.

De esta manera, las expresiones "puerto seco”, "puerta & puertsa',
etc., han transformedo la realidad al punto que, respecto de muchos
embarques particularee como aguellos que utilizan los puentes terres-
tres entre lag dos costas de Estados Unidos, decir que el comercic es
mayoritariamente maritimo ha pasado a ser solamente una verdad a
medias.

Hecho elocuente de lo afirmade es la notoria disminucién que ha
sufrido en la Ultima década el paso de buques por el canal de Penamé.

1. El transporte multimodal

Pados los avances logrados en las investigaciones de la ALADI
sobre la materia, es importante resaltar que el fondo del problemsa
para lag empresas navierae regionales, como para lag de cualgquier
parte del mundo, es la pérdida del control comercial de la cargs

Yy su sujecidn, progresivamente mayor, al operador de transporte
multimodal.

Eg irreversible el hecho, sin embargo, que en el enfoque
hacia la c¢reacién de consorcios es importante el aporte del
transporte multimodal porque:

- La unitizacién de carga contribuye a homogeneizar factores
de costo, lo que facilita la operacidén de cualgquier clase de
consorcio.
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- La operacidén masiva de contenedores es méds facil dentro de
sistemas de racicnalizacién de tréfico bajo la modalidad
"Space Charter Agreement'.

- Es indudable la facilidad que ofrece el sistema para aplicar
economias de escala.

Desde una 6ptica latinoamericana es fundamental dotar s ia
actividad de un marco institucional que contemple:

- La facilitacidén aduanera.
- Un régimen de responsabilidad armdénica.

- Un régimen igualmente arménico que regule la actividad del
operador de transporte multimodal.

En otro aspecto, cabe destacar el rol de los Gobiernos: "=
pesar de los esfuerzos desplegados en materia de planificacidn de
la infraestructura neceearia para acoger la tecnologis del
contenedor, elemento bésico para el desarrollio del transporte
multimodal, aln restan muchas tareas que deben =er asignadas,
tanto para el sector pOblico como para el privado, en beneficio
de la integracidn fisica tanto nacional como regional: desarrollo
de terminales interiores de carga, puentes, caminos, puertos,
etc.”. (7}

Eg igualmente importante seflalar que, con '"Cargoware
International”, en Sudamérica se observa un incremento del 100%
en la construccién de contenedores en el periodo comprendido entre
1988 y 18980, lo que indica la creciente necesidad en la regién de
contar con estos elementos.

Desde el punto de vista de las economias abiertas a la
importacidn y al acceso de bugues de otras nacicnalidades, por los
efectos de la eliminacidén de la ley de reserva de carga, <&
considerable el incrementc de contenedores que ingresan a los
puertos de los paises de la regibén.

Es indudable que la utilizacidén de contenedores implica para
el armador regional, ademds de las inversiones gue debe hacer en
la renovacidn de su flota, un costo por el alquiler de contenedo-
res.

Una de las formas para reducir este costo, seria mediante la
contratacidn ¢ alguiler conjunto de unidades para ser operados en
un conscrcio.

(7)

ALADI/SEC/dt 300, B8 de julioc de 1992
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La geografia latinoamericana y el sentido de los traficos

Para poder aplicar adecuadamente economias de escala dentro
de consorcios navieros, eg importante considerar la magnitud del
continente y las distancias geograficas en las que Be encuentra
determinada empreesa naviera para poder atender adecuadamente las
neceslidades propias de una buenea frecuencis.

Hllo invitaris al disefic de una logistica gue parta de una
clara vieidén de lo siguiente:

El consorcio para el feeder

La alimentacion del tréafico este-oeste, es decir, hacis
Europa o el Lejano Oriente, puede desarrollaree:

- Alimentando buques de compafiias navieras extrafregionales en
puertos de Estados Unidos, ¢ recibiendo carga en contenedores
de ellos en dichoe puertos.

- Hacerlo con las navieras regionales que ofrezcan un mayvor
desarrollo tecnolégico, las que sactuarian como tercers
bandera en trdficos combinadog, con naviercs regicnales que
ofrezcan un menor desarrollo tecnolégico, pero con capacidad
gsuficiente para atender el factor frecuencisa.

~ Hacerlo en puertos latinocamericancs, del Caribe o del
Pacifico (México, por ejemplo).

El consorcio y la repozicién de contenedores

Ocurre, y con frecuencia, que un trafico maritime servido con
contenedores, estd descompensado. Ello rresenta la dificultad de
reubicar los contenedores vaciocs en los puertos o lugares
interiores de exportacién en los paises latinocamericancs.

Sobre el particular, convendria estudiar la pogibilidad de
establecer en el marco de los consorcios, incentivos para la
reposicién de loes contenedores hacia los puertos latinocamericancs.



CAPITULO IV

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Aspectos politicos

Dados los cambioe en la estructura de los servicios en bugques de
linea, asi como la tendencia cada vez més creciente hacia la implanta-
cidén de politicas econémicas sbiertas, los objetivog de la politica
naviera deben reformularse y concertarse entre armedores v auvtoridades
coneliderando loe siguientes aspectos:

- De tener marina mercante nacional "per se"” & contar con unsa
induestria naviera eficiente.

- De participar en el transporte de las cargas que geners el
intercambio, a participar en la cadena de distribucidon fisica
internacional.

- De contar con lineas que sirvan grandes traficos, a contar con
lineas que presten servicios frecuentes, eficientes y oportunocs.

Aspectos juridicos e institucionales

Ee evidente la tendencia internacional hacia la formulacién de las
reglas de juego de la competencia naviera de acuerdeo con los intereses
de las marinas mercantes del respectivo bloque econémico.

La experiencia fehaciente de lo anterior es la de la Comunidad
Econdmica Europea y su politica naviera comunitaria, expresada en los
reglamentos de diciembre de 1986.

En este sentido, el Tratado de Montevideo 1980 ofrece el marco
para aunar esfuerzos entre las autoridades maritimas de los paises de
la regién, e incluso dar los primeros rasos hacia el egtablecimiento
de una autoridad maritima comunitaria en América Latina, que debera
encarar entre otrasg:

- La racional aplicacién del desabanderamiento de buques.

- El estudio de la real incidencia de un mercado de flete abierto
rara la industria naviera naciocnal.

- La aparicién y el contrel de nusvos agentes en la actividad del
transporte maritimo (NVOCCS y OTM).

- El estudio de mecanismos diferentes de la reserva de carga o de
mecanismos directos de proteccidén, que girvan pars contrarrestar
los efectos de la politica naviera de loe paises o de los bloques
de paises tradicionalmente navieros.

El Comité Andino de Autoridades de Transporte Acudtico es el
primer intento existente en la regidn en este aspecto y sue funciocnee
deberian ampliarse al marco de la ALADI.
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Elegir una de las opciones anteriores, facilitaria aln més la
creacién de consorcios entre empresas navieras de la regidn latincame-
ricana. Uno de los factores claves para ello, estd en el régimen de
abanderamiento, el cual es posible armonizar y flexibilizar en el marco

del Tratado de Montevideo 1980.
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transporte multimodal.



Aspectos comerciales

Los movimientos de apertura y liberalizacién de las economias,
observados en los paises que integran la ALADI, facilitan "prima facie"
la creacidén de consorcios en materia naviera aun mas que bajo esquemas
de reserva de carga.

Los procesos de privatizacién de algunag empresas estatales de
América Latina implican una desmonopolizacidén en el servicio de los
rrincipales traficos.

Para asegurar un mercado sano, las autoridades maritimas regiona-
les deberian establecer mecanismos que prevengan actos de competencis
desgleal que pudieran desarrollar compafiias navieras regicnales o
exXtrarregionales con el fin de reservar para si y en forma exclusivsa
v excluyente el mercado de fletes en unc u otro trafico.

Hoy dia la politica naviera latincamericana tiene un gran vacio,
Por cuanto la eliminacién de la reserva de carga nc vino aparejada de
una politica sustitutiva necesaria. Ello hace gue resulte necesario
evaluar las tendencias internaciocnales para intentar una propuesta de
acuerdo que facilite la creacidén de consorcios entre las empresas
navieras latinoamericanas, teniendo en cuenta que la tendencia yva no
es la de transportar sino la de distribuir.

Régimen de responsabilidad efectiva

Un régimen de responsabilidad efectiva deberia enmarcarse dentro
de los siguientes criterios:

- Criterio de apertura: dejando a la iniciativa privada el estable-—
cimiento de las condiciones de distribucidn de las cargas que se
generan en loeg diferentes tréaficos.

- Criterio de control y registro: las autoridadee correspondientes
en cada Estado deben conocer y registrar los acuerdos realizados
por las empresas navieras regicnales.

- Criterio de eficiencia: las autoridades maritimas regionales
deberian establecer mecanismos de informacién sobre la participsa-
cidn de lse empresas navieras dentro de la cadena de distribucién
fisica internacional, para establecer la eficiencia del siztems
del consorcio.

- Criterio de competitividad racional: la politica naviera regional
debe partir reconociendo el hecho de un mercado internacionsal
imperfecto. Por ello, en atencién a las politicae de los paises
¢ blogues de paises deberian establecerse las condicionees en que
se puede tener wun libre acceso a los traficos servidos por
embresas navieras latincamericanas.

- Criterio de integracién: la politica naviera regional deberia
partir del hecho de la agrupacion en blogues observada actualmente
en el mundo. Por ello, las decisiones sobre las medidas adoptadas
para asegurar la aplicacién del principio de reciprocidad dentro
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de los conszorcios celebrados entre empresarios regionales, ¢ entre
estos y sue sgocio= comerciales de las naciones tradicionalmente
maritimas, deberian estar situadas en el seno de una comunidad de
autoridades regicnales.

Aspectos operativos

Los paises de la regidén deben tener presente gque para lograr un
gistema eficlente de prestacidn de servicios en puertoc a naves y Cargas
se hace necesaric considerar, de manera especial, las siguientes
medidas y normas:

- Prelaciones de atrague a bugqgues portacontenedores.

- Un régimen aduanero sobre zonas de almacenamiento de contenedores
en puntos interiores, pare dar agilidad al trafico interior.

- Un régimen de trénsitc aduanero.
- Un régimen de establecimiento de tasas portuarias.

- Un régimen fiscal de los servicios complementarios al transporte
maritime en los puertos.

- Criterio de inversiones: las autoridades naciocnales deberian
establecer normes que permitan la inversidén privada en infrses-
tructura para la movilizacién de contenedores, el establecimiento
de puertos seccs en lugares interiores, la dinamizacidn de los
ferrocarriles, la plena utilizacién de las hidrovias ¥y 1=
modernizacién de las comunicaciones.

Asimismo, deberia establecerse la figura del operador de transpor-
te multimodal (OTM) dentro de los siguientes parédmetros:

- El régimen de requisitos minimos que debe reunir el operador para
ser autorizado por los Estados para ofrecer los servicios puerta
s puerta, utilizando diversos medios de transporte, debe atender
entre otros el factor respensabilidad. En este aspecto deben
armonizarse los regimenes de responeabilidad de los diversos
medios de transporte dentro de los paises para dar seguridad
juridica a los operadores gque degeen actuar dentreo de la regidn.

- Por otra parte, deben establecerse las garantias que habrén de
exigirse a loez operadores con el fin de evitar actos de competen-
cia desleal y asegurar a los usuarios una efectiva prestacidén del
servicio, a través de la permanencia ¥y el respaldo comercial
efectivo del operador de transporte multimodal.

- Deben establecerse los reguisitos minimos del documento de
trangporte multimodsl.



Aspectos tributarios

Los aspectos tributarios y fiscalee del proceso deben ser
considerados desde dos puntos de vista:

- La flota: régimen de registros.
- El flete: maneras de evitar la doble tributacién.

De esta manera, en el aspecto fiscal, =i se quiere estimular l=a
competitividad de las exportaciones Y la competitividad de los puertos
ge podria eximir del pago de impuestos a los prestadores de servicios
portuariocs para estimular la inversidn en equipos, mano de obra, etc.,
¥y sstablecer tasas {portazgos) competitivas.

El Tratado de Montevideo 1980 permite negociar una norma de
caracter general que sefiale que los paises solamente estableceran
impuestos socbre la rentsa por concepto de fletes recaudados = las
navierss establecidas en su territoric.

Respecto de paises diferentes de los de 1la Asociacidén, deberan
seguirse celebrando convenios para evitar la doble tributacion.

Aspectos sociales

En previsidén al desemplec que podria generarse como consecuencis
natural de acogerse a 1la "permisividad de abanderar"” en raises con
registro abierto y dada 1la idoneidad y cantidad de los tripulantes
latinoamericanos, seria conveniente crear una “"bolsa latincamericana
de empleos".

En ese sentido, la ALADI podria desarrollar una accién conegistente
en promover la armonizacién de las reglas sobre licencias de tripulan-
tes, que fuesen uniformemente aceptadas por las autcridades maritimas
de los paises que pertenecen a la Asociacidén y con elilo contribuir =l
logro de un doble proposito: reducir el impacto social negativo que se

mercado laboral gque, por su propia dindmica, va a lograr establecerse
en niveles competitivos con los internacionales. Lo que adenmss
cumpliria con un propdsito integracionista importante.



10.

11.

13.

14.

BIBLIOGRAFIA

Asociacién Latinoamericana de Integracion (ALADI). Tratado de
Montevideo 1980. Ediciones ALADI. Montevideo, Uruguay, noviembre
de 19u8,

Asociacién Latincamericana de Armadores. XXV Asamblea General
Ordinaria. Memoria 1988.

Asociacién Latinoamericana de Armadores. XXVI Asamblea General
Ordinaria. Memoria 1889.

Asociacién Latinoamericana de Armadores. XXVII Asamblea Genersl
Ordinaria. Memoria 1990.

Asociaciodn Latinoamericana de Armadores. Revista nos. 604, 805,
608, 807, 808, 609, 6810, 611. Bdicién especial. Octubre 1993%.

BURKHALTER, Larry. Cambios estructurales en el transporte maritimo
de linea regular. Perspectivas e implicaciones para la formulacidén
de una politica. Conferencia dictada en la XXIV Asamblea Genersl
Ordinaria de ALAMAR. Octubre 1987, Cartagena, Colombia.

Comigién Econdmics Para América Latina y el Caribe {(CEPAL). Los
servicios de transporte en el comercio exterior de los paises de
la Asociacién Latinoamericana de Integracién (ALADI). Documenteo
LC/RE50. Diciembre de 1986.

.. Comieién Econémica rara América Latina y el Caribe (CEPAL). La
industria del transporte regular internacional y la competitividad

del comercioc exterior de los paises de América Latina y el Caribe.
Documento LC/1.488.

CAMAL, Rivaes Jaime. Régimen de las conferencias maritimas {(ler.
Foro Portuario Internacional). Buenaventura, Colombia. 1988.

DAVIES, J.E. Contestability theory and its policy implications for
liner shipping. Virginia. June 1986.

GONZALEZ, Villacis José. Aspectos de la funcién comercial dentro
del transporte maritimo. Guayaquil. 1986.

GONZALEZ, Villacis José. La incidencia en 1la marina mercante
latinoamericana del acta de navegacidn de 1984 de Estados Unidos
de América. Conferencia dictada en el congreso Seatrade, Riomar
- 1885, Rio de Janeiro, Bragil.

Conferencia de las Naciones Unidas para el Comercio y Desarrclilo ~
Junta de Comercio ¥ Desarrollo- Comigidén de transporte maritimeo -
octavo periodo de sesiones. Consecuencias econémicas de ia
existencia o inexistencis de una relacidén auténtica entre el buque
Vv el pabellén de matricula. Ginebra 1977.

Conferencia de las Naciones Unidas para el Comercio y Desarrollo,
Comision de trangporte maritimo. Segunda reunidn especial de
expertosenlpuertoa.InformeTD.B.C4/837—TD/B/C4/AC/7/12.Ginebra,
setiembre de 1990.



15,

16.

17.

i8.

19.

20,

22.

23.

...82....

Instituto de estudios de la Marina Mercante Ibercamericana.
Anuvario 189Z. Buenos Aires.

MONTERC, Garcia Luils. Grandesz trédficos maritimos mundiales. Primer
curso latincamericanc de planificacién, explotacién y direccién
de puertos.

Asociacidén de Naviercos BEspafioles (ANAVE). Revista. Mayoc de 18991.

NORWEGIAN, International Ship. Register Regulations of June 1987.
Concerning the registration of ships in the Norwegian Internatio-
nal Register of Ships.

NORWEGIAN, International Ship. Register. Act relating to a
Norwegian interneticnal ship register.

NORWEGIAN, International GShip. Register. Guidance from the
registration judge -~ Registretion procedure.

NORWEGIAN, International GShip. Register. Introduction to the
Norwegian International Ship. Register and the ship. Control
authority. _

NORWEGIAN, International BShip. Register. Notification to the
Norwegian International Ship.

NORWEGIAN, International Ship. Register. The Norwegisn Internatic-
nal Ship register rules and requirements. (Prepared by the
Norwegian Shipowner s Association).





