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Al cumplir el encargo encomendado por ALADI para determinar mediante
la realizacién del presente estudio la posible reactivacién del Convenig
de Transporte por Agua de ALALC de 1966, es imprescindible presentar

nuestro trabajo {ndfcando que tal posibilidad existe ahora mas que
numpca.

Ello responde a multiples factores, los que se analizan con mayor g
menor detenimiento a lo largo de estas piginas, segin su grado de
incidencia en nuestra propuesta que, por supuesto, contempla la
adecuacion del citado instrumento a las realidades nuevas del transporte

maritimg internacional.

Son preclsamente estas realidades las que han venido, en forma
progresiva y cada vez mas 1ntensa, creando una conciencia de Jla

necesidad de formular una politica maritima comin en latinpamérica.

ALAMAR, creada con tar primordial pbroposito, noc ka pedido sustraerse
nunca a las inguietudes constantes de sus afiliadps, los prestatarios
del servicio, For ello los contenidos de nuestro andlisis, sin
descuidar el aspecto fundamental de lo académica nf la Dnecesaria
conceptualizacién del problema, se inspiran en lo que constituye nuestra

caracteristica fundamental: La de ser empresarios.

Sim pecar de ufanos, actitud poco provechosa para hombres de
negocios, podemos asegurar a ALADI que acerts al alegirnos con el fin de
mostrar posibilidades. Y es gque la integracién, en el plano
empresarial, siegpre se flmca en la posibilidad del @mejor
aprovechamiento de los recursos existentes, de su mAs racional

explotacién econemica y de su proyeccién en el tiempo.
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Tampoco seria retérico afirmar que -la integracién , un tanto alejada
del tinte politico, luce verosimil, positiva y probable. For esp las
perspactivas que presentaremos como conclusisn estdn centradas en el
desec realista de contar con un mecanismo dindmico que, mas que crear,
permita la creacién de consorcios y formas comerciales diversas entre
eppresarios y que estimule la Iiniclativa empresarial para afrontar un

periodo signado por cambios profundos en los planos tecrnolégico,
comercial y politico.

La Integracion del transporte maritimo interregional, al igual que
ocurrié bajo ALALC, es estrategla cuyo desarrollo exige una especial

copclencia y voluantad politica, pero esta vez acompafiado de elementos

cuyo apremlo no nos asistia en 1966.

Hacerlo ahora obliga a referirse a temss de &rido y espinoso parecer
politico; deuda externa, problemas de divisas, necesidad y urgencia de
exportar , racfopalizacién del crecimiento, presién de paises y grupos
econdémicos poderosos, en fin, el trabajosc quebacer del comercio
exterfor de nuestras paciones, en el que, colncidimos todos, estd o

puede encantrarse la salida.

Enclavado en su centro y como una espina dorsal oculta estid el
transporte de cosas por agua con toda su tradicién extrafia y sus no
menos Intrincadas costumbres comerclales camblanies. Los barcos y sus
rumbos ofrecen al andlisis del problema multitud de facetas ro no

distanties de lo que comn para siempr2 se descubrié de antiguo:

Navegar es compartir el riesgo de los intersses de la carga de la
nave y el flete, mediante el avnamiento de la pericia del hombre de mar;

el sentido comercial y expansivo de quien vende sus cosas y la

conptencia en la explotacién de las rutas.
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Esta verdad de siglos se actualiza y asi la pericia se torna en
conceptos nuevos como los contenidos por el desarrollc tecnolégico. Los

hombres de la navegacién hoy se ocupan de manejar temss como

informatica, sistematizacion transferencias bancarias egliles,
consolidacién de  cargas, contelnerizactsn, transporte multimodal,
coordinacién con otros medics de transporte, etc. perc £in que esta

tormenta de 1ideas pueda desconocer la ecencia misma de la actividad:
cogperaclén en el esfuerzo, raciomalidad en la verificacién del misma,
apravechamiento éptimo de los recurses y sobre todo, apoyo del goblerno,
en cuyo nombre o bajo cuyo pabellén en una u otra forma slempre

encontraremos actuando a ese peculiar comerciante que es el Armador.

La circunstancia antedicha, 0 sea la del inevitable nexo permanente
entre quier decarrplla este tipo de comercio y el Estado al que
pertenece, sigue planteando una realidad bastante mas compleja que la

que pudiere ofrecer el Intercambic de otros bilenes o servicios.

La barpdera, simbolo de todos los ideales de su nacién, en el caso
del armador es una especle de Marca Comercial de servicios, bajfo la cual

se mueve, O pretende movilizar, mis del 95% del comercio exterior de su

pais.

Asi, el pabellén, la pacionalidad de la nave se torna con ribetes

casl dramiticos en un determinanta del costo final de servicio.

Es que, como se verd en el curso de estas pdginas, el concepto de
soberania durante mucho tiempo se bha venido ligando al hkecho de ver
navegar un armamento bajo los colorss de nuestro pabelléu. Ello por
razones de defapsa loables y licitas pues la marina mercante nacional
suele ser conglderada como reserva paval en caso de conflicto

internacional.



Quizd ahora nuestros goblernos hayan de ver que el valor de la
anterior apreciaclén subsiste dentro de wun criterio mucho mis

evoluclonado.

Sin la menor duda los buques mercantes de nuesiros paiges son una
manirestacién de soberania, pero esta se expresa ahora en la posibilidad
de satisfacer la necesidad de mantener los preclos internacionales en

niveles competitivos y estables.

No escapa a nadie que la construccién y el disefio de los nuevos
portacontenedores y la tecnologia empleada en ellos solo los hacen
utiles al propésito de transportar, lo que Indudablemente puede
contribuir en caso de «conflagracién, perag solo en esa medida:

trapsportar,

Esta Introduccién se hace porque ya se verd como el Convenio de
Trarsporte por Agua de ALALC, imbuido de la nocién de reserva naval,
atendis mas a la Idea de proteccisén y desarrollc de la flota que al del

servicio de transporte propiamente dicho.

El concepto, como queda indicado, ha sido objeto de una evolucién en
todo el planc internacicnal, ain en aquellos paises cuya situacién

geopulitica los muestra especialmente propenses al conflicto armado.

Son los armadores latincamericanos consclentes del valor estratégico
que la Flota que manejan representa para sus paises y lo son en ambos
sentldos: El de seguridad nacional y el comercial, por eso como se
versd, nuestra propuesta serd la de llevar el acento de la politica
navierz latinoamericana bhacla una meyor acepcién del servicio pero
dejands al soberano arbitrio de las partes contratantes del tratado de

Montevideo de 1980 la forma de determinar gque buques o armadores se

puecen considerar sus nacionales.



e desarrollard a 1lo largo de este estudio ur anslisis del
comportamiento comercial de nuyestras flotas as! comg de las causas

determinantes de dicho comportamiento.

Intentarenns mostrar cémo, el complemento necesario entre el medio
de transporie y la Infraestructura fisica fija que lo apoya, deben
copstituir wun todo suficlentemente coordinadc como una de las
principales soluclénes al gran problema del costo. Esa *F" del CIF de
la cual se ba venido occupando la CEPAL durante los dos Glilmos afios

merece un examen especial en lo que se refiere al problema portuaric y

la situacién aduanera,

Después se hara una presentacién del panorams politico geperal en el
que se mueve el sector y se apreclarén las implicaciones de las medidas
adoptadas por las grandes potencias maritimss del! mundo como son las del

gobierno de los Estados Unidos y las de la Comunidad Bconémica Europea.

Es importante igualmente hacer un andlisis del desarrollo que ha
tenido el proceso de revision de un Cédigo de Conducta para las
conferencias maritimas adoptado er el senc de la Conferencia de las
Naciones Unidas para el Comercic y Desarrollo (UNCTAD). Dentro del
mismo se haré una presentacién del sistema de conferencias maritimas
como una de las caracteristicas del transporte en buques de Iinea
regular, svs alcances, sus limitaciones y las implicaciones de dicha

sistema para el transporte maritimo latinoamericano.

No puede el presente estudio exclulr una visién, as{ sea general,
del problema del transporte multimodal y los contenedores como una
realldad relativamente nueva y definitiva en la determinacién de las
acclunes que goblerno, usvarios y empresarios del transporte deben
avocar de Inmediato para afrontar, mas qua el reto, la necesidad
apremiante del comercio moderno, esto es, agilidad, distribucicn
eficiente, ractfonal aprovechamiento del recurso , en fin, aplicacién de

las econcnmias de escala. FPara hacer esto se atenderd la recomendacién



de ALADI en el sertldo de considerar en estos aspectos como término de
referencia los estudios realizados reclentemente por CEFAL sobre los

canbios estructurales en el traasporte por bugques de linea.

Firalmente haremos una aproximacién a las diversas alternativas que
aparecen en el panorama de nuestros traficos para ver la forma, al menos
teérica, en que dentro de ellos resultarén aplicables las economias de

escala.

Termiramos estas palabras de introduccién a nuvestro estudio haclendo

mencién del métoda utilizado,

Realmente nuestra labor de fnvestigacién ha girado en torno de los
mas recientes problemas que enfrentan armadores, autoridades y usuarios,
buscando, a partir de la informacién y ls experiencia acuruladas durante
un poco mis de 25 afigs, férmulas que puedan servir a ALADI para proponer

una Politlica Comin Latincamericana en materia de transporte marjitimo.

Cor el fin de aportar a ALADI antes que lo perfecto, lo posible,
esta Secretaria Ljecutiva, ademis de haber consultado estudigs, anédlisis
Yy politicas Internacionales , ha visitade las autoridades maritimas de
los paises, ha hecho consultas con sus afiliados, ha reunido la Comisién
de Folitica de ALAMAR, ka consultado evenivales contenldcs de acuerdo ¥y
sobre tods, ha buscado encontrar 1los puntos de convergencla, los que se
presantan como conclusién del presente para que, si asi se desea, se
promieva de inmediato, en el seno de ALADI, la celebracién de un acuerdo
sobre  transporte por agua, cuya base fundamental la constituya el

antiguo Convenio de ALALC poro adzcuado a las necestdades ¥ nuevas

realidades qua vive nuestro sector.

~0-g-0—0-o-



- 10 -

A. HISTORICOS

El Tratado de Montevideo de 1960 es punto de partida de nuestro
estudio, teda vez que la sverte de dicho propesito integracionista, por

Sus caracteristicas, determiné las del Convenioc de Transporte por Agua
de ALALC y también su suerte.

No seria pertipente aqui, donde se presenta un estudic a ALADI
organismg, que sustituye a ALALC, , hacer un trillado recuento de
sucesos que le sgn propios, por ello bisteros entresacar caracteristicas
del tratado de Montevideo de 1960, que Inevitablemente tuvieron que
servir de Hirco de referencia al Convenic de Transporte por Agua, cuya

posible reactivacién es el objeto del presente estudio.,

Bstablecia el mencionado instrumento internmacional una zona de 1ibre
comercio que habria de perfeccionarse en un periodo de doce afios
mediante un procesp gradual consistente en l2 liberacién progresiva del
valor globzl del comercic que se desarrollaba entre las partes
contratantes. Tal proceso se comprometia en el logro de unac metas

porcentuales que deberian ser rigidamente cumplidas. (1)

De ésta rapida aproximacién a lo que fueron las metas de ALALC

podemos sacar las sigulentes caracteristicas:

ERIMERA - Se centrd en el Intercambio comercial mAs que en cualquier

otro aspectsc de Integracisén ec¢ondmica.

(1) Tratado de Montevideo 196G = Articulo 1 al Articulo 7
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QEGUNDA - Desconocié la dindmica propia del mercadoc al fijar porcentajes
de llberacién del comercio intrarregional. En clerto modo *inventd® el

futurc comportamiento del mercado intrarregional.

IERCERA - Copsiguientemente fué rigido y buscé la uniformidad a

ultranza.

Conocemos todos la suerte de este buen propésito y la forma comp fué
sustituida por ALADI, ahora fundada, como lo sefiala el articulo tercero
del tratado de MNontevideo de 1980, sobre principics que contemplan
pluralismp, convergencia y flexibilidad.

De todas manerss, las caracteristicas anotadas sobre el tratado del
60, Influyeron notablemente en el esquems dentro del que se movié la

celebracién del Convenio de 1966 en la forma que mis detenidamente se

analiza a continuacisn.

1. Jupnip ga 196Q. Montevideo. Un Comité Provisional de expertos

recomienda el disefic de una politica regional en materia de transporte.

2. Diclembre de 1961. Durante el Primer Periodo de Sesiones de la
Conferencia de las partes coniratantes se recomienda la creacién de un

grupo de expertos especializado en transporte maritimo.

3. Julle 1962. Se reire el menclonadc Grupo y dicta 22 resoluciones

entre las que hay que destacar la primera que consagroé:

a) La definicién de lo que deberia entenderse por nave nacional in-
dicando tres criterios:

1. Matricula nacional
Z. Pergonal nacional

3. Capital nacional
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Lomentario

- Se dis Importancia considerable a la nave mis que al armador

y al servicio,

La rérmula prevalecié o prevalece en algunas normas como el -
articulo 11 del Decreto Supremo 08430 el 27.7.68 en Bolivia,
el articulo 22 del Decreto 994/66 en Colombia , el articulo 2¢
del Decreto Supremo 3567 de 19879 en el Ecuador, el articulo
22¢ de la Ley del 22.12.80 en México, el articulo 3¢ de la Ley
2985 del 17.11.71 en el Paraguay, el articulo 9¢ del Decreto
Decreto 1450 del 23.5.77 y el articulo 122 del Decreto 383/978
del 3.7.78 en el Uruguay y el articulo 72 de la Ley del 18.7.

1973 en Venezuela,

- Esta identificacion de los conceptos de actividad e instrumen-
to, por el momento solo ba encontrado superacién en Chile,

donde el servicio resulta lo principal y la nave lo accesorio.

b} Recomendé establecer una reserva de‘carga de Importacisn y expor-

tacién para las naves de la Zona de Libre Comercioc.
Comentario

- La Reserva de carga es aun politica de la generalldad de los

paises de la Zona.

¢) Fropuso una férmula de reparticlén de cargamentos sobre la base
del 50% para las naves de cada pais, sobre bases reciprocas con
aquel woon el gque se reallzaria el Intercamblo,en casp que este
iltimo no estuviese en condiciones de realizer el transporte la
oportunidad le corresponderia, de preferencia,a wua nave de otro

de los paises del &rea.



- 13 -

Lementario

~ Esta férmula debié haber sido considerada como una primera ba-

se hacia la formulacién de una politica de integracién bastan-
te realista. Emperec, las pfopuestas posteriores fueron distin-
tas y de una v otra forma, las legislaciones nacionales fueron
reconociendo progresivamente un tratamiento reciproco a las

naves de otros paises latinpamericanos en sus traficos bilate-

. rales. La tercera bandera de la reglin, en cambio, no gozdé del

beneflclo propuesto, blen porque no se quise incluir tal posi-
bilidad dentro de las reglas de proteccién y fomento, o bien
porque habiléndose Iipcluido, los traficos po estuvieron racio-

ralizados de manera gque el armador latincamericanc de tercera

bandera pudiese obtener el beneficio.

Retubre de 1962, Cludad de México. Segundo Periodo de Sesiones de las
Partes Contratantas . Se reciber las recomendacicnes del grupo de

expertos y se adoptan nuevas rescluciones, entre las que caben destacar:

a’) La Resolucién 44, que aporté los sigulentes elementos a la evolu-

cién en la formulacién de la politica:

1. Propuso la reserva de carga, pero esta vez referida a cuo-

tas sustanciales de las cargas de intercambio para las na-
ves naclonales de los paices signatariovs y la fijacién de -

porcentajes de esas naves en el comerclo reciproco.
Comentario

= Incluye el concepto de reciprocidad del que carecia la -
recomendacisén inictal, y lo hace para referirse al comer-
comercio de cargas de Intercamblo. Con ello deja implici-

ta la nocién de trafice, entendido esta vezr en forma bi-

lateral.
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a.d. Persistis en el aspscto de la caracterizacisén de las naves

nacionales, aunque la formulé de una manera mis amplia.

4,3, Recomendé que se incluyese una disposicién indicando que el
principlo de que las medidas tendientes a concretar los ob-
Jetlvos perseguidos no resulten negativos para la producti-

vidad la frecuencia y el costo del transporte maritimo y ~
fluvial de la zona.

b} La Resclucién 45:

b.1 Encomernds al Comité Ejecutivo Permanente la creacién bajo
su dependencla, de una Comisién Asesora de Tramsporte, lo
gue el Comité Efecutivo hard en el mes de enero de 1963,
dotindola de una serie de funciones, entre las que cabe
destacar la de estudiar y proponer a las partes
contratantes las medidas necesarias para promaover la
complementacién de los transportes maritimos y fluviales de
la Zona, con vistas a su Integracién gradval mediante
la utllizacién preferente de naves naclonales de las partes
caontratantes, de tal manera que se gbtenga la
racifonalizacién del sistema de transportes y el
aprovechaniento en la mejor y mas equitativa forma posible

de las necesidades de bodega de la Zona.
Lomentario

~ En este momento se incluyen nuevos conceptos como sop el
de complementacién de los transportes maritimos y fluvia-
les. Se afiade el ingrediente de integracién gradual y lo
gue es hoy dia plenamente védlido, necesarioc y urgente, el

concepto de racionalizacién del sistema de transportes.
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b.2. Otras fumciones asignadas a la CAT lo fueron la realiza-

realizacién de estudios tendientes a rodernizar, simplifi-
car y raclonalizar y en lo posible uniformizar {(sic) la le-
gislacién maritima y portuaria de la zona;, sobre medidas de
facilitacién y silmplificacién, gravémenes sobre fletes ¥y -
lubricantes; establecimlento de documentacién uniforme y -
nomenclaturas, em rin, cuanto habia venido siendo propuesto

desde la reunién de expertos en Nontevideo.

Lopentario

- Tal abundancia de temas influyé en el hecho de que el
texte del Convenio llegase al tratamlento exagerado de -
detalles que por su naturaleza, quiza hublera sido mis -

légico tratar en otros piveles o en otros foros.

b. 3. Propuso la creaciérn de un Comité de Transportes en ¢ada uno

b. 4,

b, 5,

de los paises.
Lopentario

~ Esta recomendacién constituye por akora una politica na-
clonal en muchos paises de ALADI en los que la autoridad
maritima busca la concertacién de los intereses comprome—
tidos en el transporte, Esta suerte de grupos interdisct-
plinarios presta una gran utilidad a la comprensién de -
los problemas del sector y a la adopcién de medidas en -

las que resultan satisfechos los diversos Intereses.

Propuso la creacién de una asociacién de armadores de la Zo-

na de Libre Comercio, la que existe y boy presenta este and-
lisis,

Recomendsd la "constitucisn " de una Conferencia de Fletes,
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Lomentaria

- Una Conferencla Maritima es ur acuerdo bésicn, en el que
nada se constituye sino se conviene. Posteriormente se -
celebran acuerdos entre los armadores partes o miembros
de ese acuerdo, denire del espiritu y la forma del nmismo
Tiene la conferencia maritima por ello la caracteristica
de que su extincién no puede confundirse con la de una -

Persona Juridica, pues jamis fue tal cosa.

Este error conceptual que prevalecié durante todo el
procesc ha sido superado en la regiénm, donde, como se -
vera posteriormente, existen armadores gue participan en
forma activa dentro de conferenclias que actian hacia la

axtrazona.

c) La Resolucién 46, ultima de las adoptadas durante el Segundo Pe-
riodo de Sesiones de ALALC, retoma y sintetiza las recomendaclo-
nes del grupo de expertos de Montevideo en cuanto a la igualdad -
de tratamiento de las naves en los paises, asi como sobre algu-
nos aspectos técnicos de poca relevancia ante las actuales cir-

cunstancias del sectaor.

5, 10 a 15 de funio de 1663, Nontevideo. Primera Reunién de la Comisién

Asesara de Transporte.

Se acuerda, con algunas reservas, un primer anteproyecto de convenio

cuyos contenidos se sintetizan asi:

a) asegura a las partes contratantes la libre participacién en el
transporte de mercaderias praocedentes y destinadas a cualquiera de
las partes contratantes sin restricclones y en igualdad de derechos y

tratamiento con las naves de cada parte contratante.
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hace consideracién sobre nave de bandera nacicnal con base en los
criterios matricula personal y capital del armador, fncluyendo

adicipnalmente el idioms nacional.

trae camg nuevo concepto el de la asimilacién de naves algquiladas de

bandera extranfera a los de bandera nacional

establece que solamente en casn de np haber disponibllidad de
banderas en naves nacionales o fletadas de las partes contratantes

puede autorizarse el embarque en naves de paises de la extrazona.

adopta la condicién de que la reserva establecida no puede significar
rechazos ni discriminacién de embarques ni cobros superiores de flete

a los esatablecidos por la conferencia.

propone la constitucién de una conferencia de fletes para que

establezcan tarifas.

consagra beneficios flscales para las partes.

€e ocupa de la situacién de los paises mediterraneos.

procura que se den facilidades operacionales en los puertos

establecio finalmernte algunas normas de pracedimiento y vigencia,

Lomentarios
- Bste anteprayecto merecis algunas reservas, especialmente de -

las delegaciones de Argentina, Chile y Uruguay que en lo esen-
clal se oponen a esta propuesta que pretende superar toda clase
de barreras para las marinas mercantes de la Zona de Libre Co-

Comercio " sin restricciones Yy en igualdad de derechas y trata-

miento con las naves de cada Farte Contratante" en contraste
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con  aquella moderada gue venia desde la reunisn de expartos de
Nontevideo que sugeria una reserva de carga sgbre una base reci
proca bilateral de participacién dentro de la distribuclén de -
un cincuenta por ciento para las naves de los dos paises entre
los cuales se desarrcllaba el Intercambio comercial, dejando a
las naves de las demis Partes Contratantes aquella porcién que

las naves de los dos primeros paises no estuviesen en condfcio-

nes de transportar.

Aparece en la posicién chilena un elemento importante: El sub--
sidiv estatal y la competencia o competitividad que dicho sub-
sidic pueda otorgar a determinado armador, colocdndolo en una

posicién de ventaja respecto de los demAs. Sobre el mismo tépi-

¢o se pronuncisé la delegacién uruguaya.

sobre la reserva de carga multilateral que pretendisé establecer
este anteproyecto habria que destacar como parece discriminar
contra todo buque que no pertenezca a aruwadores sigpatarios de
los paises miembros del Tratado de Montevidec. FEl acta de na-
vegacién de los Estados Unidos de 1984 y las regulacipnes de la
Comunidad Ecopémica Europea, que seran analizados en particular
mas adelante, presentan mecanismos que por lo menos harian de
esta porma hoy dia algo muy conflictivo de aplicar, a menos que
se hubjese restringido a los traficos intrazonales, lo que no -
parece ser, toda vez que la amplitud de la redaccién de la nor-

ma pernite entender que se extiende a la extrazona.

Yuelve a Incurrirse en el error conceptual ya comentado al en-
tender la conferencia como si fuere una institucién y sobre to-
do como una institucién tan rigida. Sin embargo era razonable-
mente previsible que, de racionallzarse los servicios y aplicar
Ips mecanismos previstos por el Converio, podria baberse dado -
lugar a una reduccién de los costos del transporte y por ende -

de las tarifas de fletes que ofrecian los armadores lalinoame-
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ricancs er los traficos Intrarregionales.

6. Abril de 1964 - Segunda reunisén de la Comisién Asesora de Trarsporte:

Se produce un nuevo anteproyecto.

/) quizé como consecuencia de las reservas formuladas durante la reunién
anterior, la Comisién Asesora de Transportes establece de nuevo una -
reserva sobre la base de una bilateralidad limitada basta el 40% para
cada uno de los paises Implicados en el trafico, defando un 10% -
para armadores zonpales y el 10% restante para aquellas lineas extra-

zonales que cumplan clertas condiciones.

Comentario

= Esta forma de conceblr la reserva de carga con limitaclones
miximas, habria ofrecido a los paises el problema de verse -
obligados a limitar el crecimiento de sus marinas mercantes. -
Es dificil pensar que, por efemplo, una nave nacional esté en
un  momento dado en condiciones de tramsportar un producto de
exportacién y se vea 1impedida por haber superado ya este por-
porcentafe en aras de aquella porcién que,en virtud de up Con-

venio, habria debido defar a otras banderas.

~ Este  anteproyecto se anticipa a proporer una férmula de
digtribucién de carga que , pasada una década, habria de ser
consagrada en el Codigo de Conducta de las Conferencias
Maritimas (De UNCTAD) , como equilibrada para la distribucién
de los traficocs que se realizan entre lus paisaes del
hemisferio norte y los del hemisferio sur, Sobre el particular
es convenlente seflalar desde ahora la diferencia existente
entrela distribucidn en unos tréficos relativamente komogeneos
en cuanto se reflere a los valores de las cargas

transportables y otro, en el que inevitablemente el signo es
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el desequilibrio, por la naturaleza y valor de las mercancias
transportadas como es el caso del comercic que se desarrolla
entre log paises del norte y del sur del mundo.

Es también interesante observar dentro de d&sta férmula,la
solucién que se da para las marinas mercantes extrazonales al

cederles el 10 por clento del tréfico

b) Se retorna a la atenciéon del buque como factor fundamental del trans-
porte y a su pacionalidad como determinante de la posibilidad de par-
ticipar de los beneficics que pretende dar el irstrumento internacio-

nal cuya gestaclén estanos analizando.

¢l Se excluye en este anteproyecto en forms expresa el transporte de pe-
petréleo y sus derivados , fillosofia que habria de prevalecer durante

todo el tiempo de las regoclacicnes.

7. Mayo de 1965 Reunién Gubernamental sobre Transporte Acudtico. Los
paises miembros de ALALC declaran su voluntad de actuar de consuno
para defender la politica comin de tranéporte en todos los aspectos
relacionados con integracién , desarrollo, intercambio y mejoramiento de

servicios portuarios.
8. Diciembre 1862

a) Se crea, con cardcier permanente, el Consefo de Tramsporte y Comuni-
caclones integrado por los responsables inmedliatos de la elaboracién
y ejecucién de la Politica Nacional de las Partes Coniratantes en el

respectivo sector y se le asignan funciones.

b) En la misma fecha, la Conferencia de las Partes Contratantes, durante
el V Periodo de Sesiones Ordinarias, toma conoclimiento de la Declara-
cién de Objetivos de 1la Politica de Transporte Maritimo Fluvial y La-
custre de ALALC, formulada por la Reunién de Minlstros de Relaciones

Exteriores.
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9. Septiembre 30 de 19G6. Se firma finalmente el Convenio de Transporte
por Agua.

a) Son signatarios: 1. 4drgentina

2. Brasil
3. Colombia
4. Chile

5. Paraguay
6. Peru

7. Uruguay

b) Rasgo principal. La indicacién en el sentido que el ejercicio del de
recho de reserva de carga, entre las Partes Contratantes, se bhari e-
fectivo en forma multilateral y su implantacién se bara gradual, tan-
to en el tiempo como en el volimen que represente y en la medida que
lo permita la capacidad de transporte de las marinas mercantes de las

partes contratantes que operan en la zona.
Lomentario

- En primer lugar, dice que el ejercicio de la reserva de carga
se har& en una forma multilateral, es decir aplicada entre par
tes contratantes y para ellas. Es precisamente en este sentido
en el que se presenta la primera ambigiedad. Las preguntas con
sigulentes son:

1. ¢ Como habr& de aplicarse una reserva multilateral -
antra las partes?

2. ¢ Como hakré de aplicerse upa reserva multilateral -
para las partes?

~ En cuanto a la primera cuestlién, podrian tratarse de encontrar
formulas mediante la indicacién de porcentajes. Solucién -
que por su simplismo, es a todas luces ifneficaz por no resol-

ver el problema de fonda, o sea la necesidad de aplicar lo que
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pedriamps llamar una reciprocidad efectiva. En su determina -
cion es praciso contemplar los ractcres del cesto y la estruc-
tura de cada segmentc del trafico lo que sslo puede ser es-
tablecido por los prestatarics del servicio. Posteriormente

resultaria factible fniclar un procesc de negociacién para fi-
Jar la forma raciocnal y econémica de servir el trafico o su -

segmento, sin que ello cologue a ninguna de las partes en si-

tuacion de desventaja,

51 se llega a este grado, se estaria resolviendo la segunda de
las preguntas planteadas: una reserva para las Partes, quie-
nes, con el fin de lograrlo, deberian contar can un marco 1p-
ternacional narmativgo que favoreclese la celebracién de acuer-

dos, mAs que un convenlo intergubernamental en si mismo.

Las Indicaciones de que el proceso se haré en forma gradual,
tanto en el tiempo como en el volimen que represente y en la -
medida que lo permita la capacidad de transporte, ng son mis -
que el reconocimienty del problema pero no su solucién. Lo que
puede deducirse del texto es gque se negocléd y se logré acuer-

do sobre una redaccién, pero no sobre una férmula.

La salida gue se encontré al problema fue la de postergarlo -
después de haberlo dejado laternte, al establecer el articulo -

cuarto que ello se baria en la futura reglamentacién.

Se cred de esta forma una expectativa para los Intereses com-
prometidos en ese momento, entre los cuales estaban los de los
armadores de la extrazona que, desarrollaban convenios comer-
clales y servian tréficos en forma confunta con los armadores

nacionales latinocamericanos,

Lo propuesto bizo que se estuviese ahora ante una discusién

totalmente distinta, la de como se van a distribuir las mari-
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nas mercantes las cargas que generan los traficos intrarreglo-
pales, perc se ha perdido de vista la forma come se van a ser-
vir. Esto acompafiado de la circunstancia histérica fundamental
de que las marinas mercantes de los paises latincamericanos no
fuercn creadas en suslinicias para servir los traficos Iatrazo
nales, sino para desarrollar el comercio entre ellos y los pai
ses Industrializados, hace que se presente ahora una posibili-
dad nueva de aprovechamiento de la flouta existente que quizd -
np habia sido analizada en forma global por los armadores la-

tinpamericanos recientemente asociados.

10. Setiembre 1968, Se aprueba el FReglamente del Convenio con el retiro

de

a)l

b?

c?

Argentina y Brasil.

La postergacién que se habia hecho sobre la implantacién de la reser-
va de carga se Intenté resolver estableciendo upa lgualdad de trata-
miento para todas las nazves de la regién pero teniendo en cuenta el -

volimen del intercambio zonal.

Se propuso gue la 1mplantacién de la reserva de carga se hiclese e-
fectiva en forma gradual por la Comisién del Convenio por medlo de -
las Conferencias de Fletes, tenlendo en cuenta principalmente los vo-

lamenes del intercambio comerclal de la Zoaa.

Fara ello debia considerarse la relacisn porcentual de los tonelajes-
fletes efectivamente iransportados por los distintos servicios de las
partes y el porcentaje de aumento o disminucidn en tonelaje-buque que
corresponderia absorber a cada unoc de los paises Interesados en un -

irafico y sus posibilidades de hacerlo.

Comentarios

- Un prinpcipio caracteristico del transporte maritimo interna-

cional, es el de la reciprocidad, que en éste caso comprende
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no solamente la obtencisén del resultado final dal servicio,
0 sea, ia entrega de la cosa transportada al destinatario en
destino, sino también la compensacién del esfuerzo operativo
realizado para obtener dicho recultado, Bn este sentido, la
reciprocidaed se matiza, en el caso del transporte, por las
variables de costo que son directa consecuencla del elemento
distancia y contratacién de servicios complementarios, cam
biantes segin el lugar geogréfico. Las ventafas o desventa-
Jas comparativas de estar situado enp determinado punto del
tréafico inciden indudablemente en la competitividad del trans-
portador, qulen una vez que conquista la carga de un trafico,
no puede entender la participacién de terceros, a menos que
éstos ultimos otorguen en sus paises un tratamiento reci proco,
pero, entendiendo que esta reciprocidad se ha de traducir no
solamenie en la posibilidad de acceso fisico-geagrafico & los
puertos, sino a niveles y volimenes de flete que compensen en

lgual medida los costos de operaclon.

- Puede apreclarse que las delegaciones, guiadas desde el prin-
ciplo del procesu a enfrascarse en el establecimiento gultila
teral de una reserva de carga, no pudieron en el momento que
vivian, encontrar solucién distinta a la del aplazamiento del
problema. El texto del Convenio remitia a la reglamentacién
y ésta a la Conferencia Maritima, antitecnicamente instituji-
da.

~0-0-0-0-0-0-
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C ltado de todg este pracesg p:i!m:s concluir:

1. Bl Convenio de 1966 buscs la integracién regional, en el plano del
transporte por agua, mediante la lmposicién de porcentajes rigidos de
participacién de las marinas mercantes de los paises miembros , lo que

ng era posible debido a:

a) El diverso grado de desarrollo relativo de las maripas mercantes de -
los paises

b) las distintas magnitudes del comercio que generaban algunos paises de
la regién que afectaba la presencia y participacién bilateral de aque
llos entre los cuales se transportaba la mayor porcién de dicho comer
cio al tener que compartirlo con marinas mercantes de paises que, por
su menor tamafioc no ofrecian una reciprocidad efectiva, esto es, vmn -
Ingreso compensatorio de fletes suficiente aunque formalmente cedie-

sen el mismo porcentaje de su comercio.

Ea)

2. Bl Convenio se centrdé principalmente en el propésito de proteger a

las flotas mas que en el de desarrcllar los servicios como una

estrategia de integracién.

Dentro de esta idea bay que reconocer que se dleron las bases de lo

que hoy constituyen los rasgos mas carscteristicos de la politica

maritima latincamericara como son:

al) La reserva de carga

b) Conferencias maritimas sul generis reguladas e intervenidas por -
gl Estado,

c) Asimilacién de naves fletadas a los de bandera nacional para los

efectos de aplicacién de la reserva de carga.



- 26 -

d) Caracterizacion rigida de lo que debe considerarse pnave nacional,

mas que armador naclilonal.

e) Exigencia de tripular con nacionales las naves de su pabellon pa-

ra gozar de los beneficics de la Reserva de Carga

f) La propuesta de la llamada férmula 40/40/20 para distribucién de
tr4ficos que habria de ser acogida posteriormente por algunos pai
ses latinvamericanos en el seno de la convencién para un Cédigo

de Conducta de las Conferencias Maritimas.

3. Incurrié el Convenio em un error técnico al pretender establecer las
conferencias maritimas come especie de instituciones u organizaciones
constituidas y dotadas de personeria juridica, a las que se qulso
conferir la atribucién de la distribucién de tréafico desconociendo en

esta forma el caracter agil de acuerdo comercial que las debe

distinguir.

4. El proceso de genesis del Convenio en algunos momentos vislumbré la
necesidad de prever la complementacién del transporte maritimo y
fluvial.

5. Kl Convenio se excedid en aspectos de detalles operativos que
debierpn ser tratados a nivel reglamentario. (Documentacién,

simplificacién portuaria, aduanera, etc)

6. Finalmente, la separaclén de dos criterlos indivisibles, reserva de
carga y trafico y la indefinicién practica del concepto de reserva
multilateral hicieron que a la postre el Convenlo no tuviera

operatividad,

-0-0-0-0-0-0-0-0~
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B. ECONONICOS

1, Necesidad de contar con up instrumento multilateral

El servicio de transporte maritimo ha sufrido en su desarrollo una
evolucién en cuanto a la forma de aprovechar los elementos fislcos con
que se presta . Iniclalmente los buques eran disefiados para transpor-
tarlg todo, desde pasafercos hasta carga homogénea y hacerlo en buques

de linea, es declr, sufetos a frecuencias e itinerarios.

Faulatinamente la especlalizaclén que requerian ciertos transportes
produjo una separacisn y particularizacién en los buques que prestaban

los servicios . El transporte de pasajeros y petrolec son dos buenos
ejemplos de ello.

En la actualidad se nota con especial intensidad una mutacién en la
forma como fluye la carga general, tradicionalmente estibada ¥ transpor
tada en forma suelta . Efectivamente, es marcada la tendencia hacla el

emplen masivo de contenedares. (2)

Mediante este sistema se consclidan en una caja varias unidades
menores que ban de ser entregadas a uno o varios destinatarios,

despachados por uno o varios embarcadores.

(2) VARGAS RANIREZ, Hnrique -~ Conferencia en XXV Asamblea General
Ordinaria de ALAMAR - Noviembre de 1988 - Vifia del Mar (Chile)
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Ofrece también el sistema la ventafa de la economia de tlempo
durante las operaciones de cargue y descargue deblido a que en un
1zamientn Ingresa a la bodega del buque mayor cantidad de carga si se
trata de buques multipropéssito y sl se trata de buques "rocll-on roll-
off* la operacién es ain mids eficiente, A ello se une la ventaja de la

segurldad para la misma carga.

Ha hecho esto pensar que la homogeinizacién de la carga general
puede traer consigo su separacién del transporte regular por buques de
linea. Segin se ha Indicado por varios expertos, América Latina con un
incremento del transporte de carga en (ontenedores del 31 % podria ser
la segunda 4rea mundial, después del Asia, én cuanto a crecinmiento se

refiere durante el periodo comprendido entre 1986 y 1990. (3)

Junto a este fenémeno se observa la tepdencia cada vez mis marcada a
enfocar en forma integral la cadena de transporte, como un todo. Es
dsta tendencia la conocida como el Transporte Intermodal o Multimodal
que como bien se sabe, involucra lineas , puertos, aduanas, transporte
terrestre, terminales interiores de carga , transitarios, consolidadores

y conslgnatarios o recibidores de carga.

Fsta forma de 1integracién de los diversos modos de transporte ba
dado lugar al empleo de los llamados "corredores o puentes terrestres”
lo que bhba trasladado a otros medios de transporie cargas que

tradicionalmente transportaba el buque de linea regular.

¢33 Comisién Econémica para America Latina y el Caribe (CEFAL) -~
LC/G. 1463 del 15 de Jjulio de 1987 ~ "Cambios Estructurales en el
Transporte Regular por Buques de Linea: Perspectivas y Consecuencias

para la Formulacion de Politicas"
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Dentro de éste anidlisis es importante tener enm cuenta que taodos los
sistemss  de transporte en su aspecto fisico tlenen un comppnente
estatal y upo privado. El primero lo conforma el complemento necesario
para el desarrollo del servicic, nmientras gque el segundo estd
determinado por el medio o vedhicule mismo con el que se presta. Asi, los
agropuertos suelen ser astatales mientras las aerolineas cada vez mis
son privadas. Otroc tanto puede decirse de las carreteras y los
camiones, en alguubs casos de las ferrovias y los trenes, para predicar

que la mismsn tendencia se mantiene respecto de los buques y los puertos.

Toda la Infraestructura del transporte, tanto estatal como privada
sufre camblos profundos, En el caso del transporte maritimo en buques
de lipea se presenta una baja rentabllidad en las operaciones, dabida a
gque los puertos latinpamericanos no estadn adecuados para afrontar este
cambio tecnolégica. Er el aspecto privado o mas proplamente dicho,
empresarial, hay que destacar que debido al exceso de tonelaje que ha
caracterizado al sector durante Ilos ultimos afios, se estdn haciendo
grandes Inversiones para Incorporar una flota mas moderna y adecuada que
la actual. Como consecuencia del incremento de tr4dficos Intermodales se
ha presentado el fenémeno del cambio en el tamafio de los buques al punto
que algunos estiman que las naves con capacidad superior a 2.000
contenedores de 20 ples que em 1985 representaban el 17% de la capacidad

total mundial pasarfn a representar el 30% en el afic 2.000.

La inversién en nuevas construcciones agudiza el problema del exceso
de tonelaje {( que se ha calculado actualmente en el 35%) y ha traido unp
cansigulente decremento en los niveles de los fletes al grado que para
muchos tipos de carga transportadas tradicionalmente en buques de lipea

los niveles han descendido a menos de la tercera parte del wvalor que

tenian hace cilnco afios,

Ademis de 1o anteriar, deben tenerse en cuenta otros factores gue

han venido incidiendo en la transformacién del mereado, coms es el casg
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de las practicas de competencia desleal efercidas por las marinas
mercantes del blogue soclallsta que apllcan tarifas de fletes como

resultado de un criterio politico mis que de umo de competitividad

comercial.

La consolidacién de grandes volimenes de carga en determinados
puntos fortalece la tendencia a aprovechar economias de escala, lo que
dd a algunos grandes expedidores un enorme poder de negoclacién frente a

los transportistas, quienes as{ plerden el beneficio que percibian bajo
el esquema tradicional.

Hasta ahora los transportadores maritimos venian fifando sus fletes
sobre la base del calculo de sus costos con un incremento bajo que venia
a constituir su utilidad. Este es el conocldo esquena costo-beneficig.
Ahora el transportista debe sacrificarse en aras del comportamiento
general dei mercado que encuentra, en los tiempos que corren, una

presién grande ejercids por los consolidadores Y la concentractén de las

CArgas.

Las condiciones generales del comercio internacional ¥ la necesidad
cada vez mas creclente en los sectores productivos de optinizar costos,
tiende ademés a trasladar al transportador la funcién de almacenar
stocks durante las travesias con el fin de evitar pagos de
almacenamiento, vinculandolo asi de una manera mis estrecha con los

sectores antes mencionados.

De ésta forma se empleza a apreciar la necesidad de contar con
rutas y modalidades bassdas en las caracteristicas de cada flujo

comercial.

Todo lo anterior nos muestra que la tendencia esbozada hasta aqui se
mueve haclia una estructura caracterizada por el aprovechamiento de
economias de escala , integracién de funciones , y concemtracién de

factores econémicos de produccién entre los que empleza a tomar un papel
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mis active el trapsporte maritimo internacional. La masificacién en el
uso del contenedor , la concentracién de las cargas , el aprovechamlento
en gran escala de la Infraestructura estatal (grandes puertos) la
cansolidacién y las nuevas formas de distribucién fisica del comercio

son las principales determlnantes del futurc del sector.

El gran coniraste que ofrece a las economias latincamericanas el
desarrcllo de la tecnologia del rtransporte se hace evidente por la forms
en que los paises de la regién utilizan sus recursos fisicos . Es claro
que la capacidad de bodega latincamericana existente se aprovecha en una

forma alefada de estas nuevas tendencias.

Proliferan los centros maritimos de distribucién de cargas. Hay
paises en la regién en los que sobreabundan puertos poco eficientes a
los que resulta obligatorioc servir si se quiere cumplir con la exigencia
de prestar un servicio publico que satisfaga las necesidades locales.
Aslmismo se desaprovecha el mayor grado de desarrollo relativo de

puertos de paises vecinos gue podrian suplir necesidades operativas en

forma mwis racional.

En cuanto a los servicilos maritimos debe admitirse que adn se.
prestan en la forma tradfcional con lo que la tendencia hacla la
especializacién y concentracién se bace particularmente dificil. la flo-
ta latinoamericana sigue caracterizdndose por el empleo de bugues
multipropésito a los cuales akora se agrega una mayor capacidad de
transporte de contenedores, pero acompaflados de carga suelta e incluso
de algunas graneles. Los tlempos de travesia, debldo a la multltud de
escalas, se hacen especialmente largos y costosos por la multiplicacién
de pagos portuarios. Sin embargo, este esfuerzo econémico poco ayuda a
mejorar el servicio para un usuarioc que, como queda vistog, desea
vincular al transportador en la optimizacién de sus costos.
Bfectivamente , la Incertidumbre que presentan los largos tilempos de
travesia y la Imprecisién en el cumplimiento de las frecuenclas por un

problema portuario multiplicade , ajeno a los armadores, obliga a
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embarcadores y consignatarios a mantenper altos stocks en tierra con lo

que gse Incrementan sus costos.

Hay, por consigulente, un larga trecho por recorrer. De todas
maperas se cuventa con una Infraestructtra que facilita en alguna medida

el desarrollo del transporte maritimo.

En cuvante a la flota y hada impediria , desde el punto de vista
econdmico, el desarrollo de economias de escala para su mefor
aprovechamiento. Esta bhipétesis como se verd, bha de ajustarse al
comportamiento de los tr&ficos intrazonales que determina una varlable

en la posibillidad de este aprovechamiento.

o st tuacid ] (a1 de Jos pajses de ALADL

Desde 2l punto de vista del transportador maritimo, una de las
determinantes del disefio de sus tréficos, es la posicién geografica de
aquellos paises cuyo comercio pretende servir y el conocimiento pleno de

lag cargas de intercambio que generan sus respectivos comercios .

De ésta suerte podremos decir que exicten pafsés extremos y paises
"de paso” en el trafico. Consiguientemente en un tré&fico se habla de
carga basica y de carga marginal , entendiendo por la primera la que se
genera entre los paises extremos y por la segunda la que aparece en los
paises de paso. A su turno éstos paises de pase , cuando tiemen su
propia marina mercante son también paises extremos, deede su proplo

punto de vista,

Por efjenmplo Venezuela es extremo en su tréfico con los paises del
Mediterraneo y pais de paso en el triafico entre éstos ¢ltimos ¥y la

Argentina,

El otro factor son las cargas del intercambio que determipan la

estructura del {rafico de manera que las lineas maritimas deben
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disefiarlos teniendo en cuenta los destinos y procedencias de los
productos as! como sus caracteristicas fisicas y sus valores FOB. Lo
primerc para determinar el tipo de naves a utillzar y lo segundc para
encontrar el punto éptimo de rentabilidad evitando que la tarifa de
flete saque el producto del mercado. Cuando ésto se logra se dice que

sa tfene un tré&fico *balanceado®.-

~0~0~0-0-9~0~0~
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1. ANALISIS DE LA FLOTA LATINQANERICANA

&. COMPOSICION (4)

Con el fin de analizar la flota latinoamericana, estimamos del caso
aclarar  que el andlistis se circumscribe en virtud de que estamos
desarrollando el tema de un Convenio de Transporte por Agua de los
paises de ALALC , a paises miembros de ALADI.

1. Flota Crapelers,

Cuando eveluamos dicha flota nos referimns exclusivamente a graneles

secos ya que los petroleros y similares se analizarén en el item

correspondiente.

Los paises ALADI tlenen una flota grapelera de 5.082.312 TPB con
160 unidades y 4.594 tripulantes,

Cobo se desprende del Cuadro *A* (5} 1la flota brastlefia tiene mis
del 50% de la flota granelera total de ALADI J s1 sumamos Argentina y

Brasil obtensmos que entre ambos representan el 73 por clento del total,

(4) Fuente: Anvario 1989 del Instituto de Fstudios de la Marins Mercante
Iberoamericana (IEMNI)- Datos al 1 de enero de 1989

(5) Ver cuadros anexos al presente estudio
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2. Flota Petrolera

Se ban sumado deatro de ésta categoria a los Petroleros, 0/0 y OBO,
VIL.CC y ULCC, Buque Tanque de Productos y Bugue Tanque Quimicos.

La flota petrolera de los paises ALADI tieme 9.004.922 TPB (48 % de
la flota ) con 223 unidades y 7.091 tripulantes.

Brasil con 5.455.516 TPB detenta el 61 % del total de la flota
petrolera latinoamericana y Argentina con 968.749 TFB detenta el 11 %.

. Carga CGepneral

En carga general estamos Incluyendo cargueros polivalentes, carguero
comin y cargueros de 20 nudos o mas.

Todos los paises de ALADI sumados tieme un total de 2.855.941 TFPB de
bugques de carga general que comparados con un total para ésos nisuos
paises de 18.326.358 TFPB, significan um 16% de la flota.

Estas 2.855.941 TFPB estén compuestas por 246 buques con 6.300
tripulantes, |

4, Trapsporte Mulitimodal

Todos los paises de ALADI tiemen un total de 356.39€ TFB de buques
de transporte multimodal, gque comparados con el mismo total de
18.326.358 TPB, nos indica que significan tan soclo el 2% del total de la
flota.

Esta flota de transporte multimodal de los paises de ALADI esta

compuesta por 36 buques con un total de 916 tripulantes.

-0-0-p-0-0-
Como elementos de Jjulcio y con base en el cuadro "A" antes
manclionado (llamada 5) se pueden hacer los sigulentes comentarios que

sor significativos para los temas relativos al presente estudio:
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~ Brasil es el pais que tiene mayor tonelafe bajo registrg de Libre
Matricula 1.642.417 sobre 3.384.645.

- ¥o obstante ello, porcentualmente respecto a su propia marina mercante
los paises que tlenen mayor porcentafe son Néxlco y Perd 33%, Chile
25%, seguidos de Argentira ¥ Brasil con 18 y 17% respectivamente. La
media latinvamericana es 18%.

- Referente a la distribuctén por tipos de bugues se vbserva:

Argentina y Brasil tienmen sus mayores porcentafes de distribucién de
su flota en sus bugues petroleros ¥ Braneleros. Colombia sin ewmbargo
tiene 41% de su flota de carga geperal.

- Beuador ostenta el mayor porcentaje de flota frigorifica con un 28%
sobre el total de su flota.

- En México el 50% de su flota es petrolera.

- Solamente Argentina, Brasil, Chile, Ecuador Yy Peri tienen buques
frigorificos, pero Fcuador tieme el 66% de la flota frigorifica

latinpamericana.

Como comentario final podemos indicar que 1la flota de ALADI
significa un 3 ¥% sobre la flota mundiel y un 8 % sobre la flota de

libre matricula,
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B, PROBLEMAS EXOGENOS A LA FLOTA

a) Problema Portuario

La sverte del desarrollo de la marina mercante de un pais es
inseparable de la suerte de sus puertos. Los buques sélo pueden ser

eficientes en la medida en que los puertos que tocan se lo permitan.

El servicio de transporte maritimo , desde este punto de vista, se

puede fraccionar en tres fases bésicas:

I. Labor de cargue
2. Travesia

3. Labor de descargue

Cada una de éstas fases Iimplica un componente de costo de produccién

dal servicio.

Las labores de cargue y descargue son invariablemente contratadas
con un ente distinto del transportador wismo, el estibador, quién
normalmente se encuenira operando en el puerto. Su servicilo consiste en
trasladar las cargas desde el muelle hasta las bodegas del bugue (labor
de cargue) y posteriormenie acomodarlas dentro de la bodega del buque
(labor de estiba) y viceversa (labor de desestiba y descargue).

Ahora bilen, ésta labor puede ser contratada o por el transportador o
per el usvario, quien asume este costo y en esa medida la contrataclén

de servicio puede ser considerada en términos de linea o en términos de
muelle,
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Son contratos en términos de linea aquellos en virtud de los cuales
el transportad:r contrata las labores de cargue y estiba y wvicets s
ademds de asur:y , légicamente, la regponsabllidad de la travesia. ZHn

este caso, tendremos up contrato "fuyll liner terms" .

Son contratos en términos de nmuelle (“berth terms")aquellos en
virtud de los cuales el usuario contrata las labores de cargue y estiba
0 desestiba y descargue o ambos , dejando en manos del transportador la

responsabilidad de la travesia o ésta con la de cargue o descargue
alternativamente.

Bs Importante considerar éstos factores comerciales cuando se guiere
analizar el problema del transporte maritimo concebido como servicio
pablico, porque normalmente en el transporte que realizan los bugues de
linea regular lo vsual es que la contratacién se haga en términos de
linea y muchas veces se distorsionan los anédlisis al comparar tarifas

tenlendo en cuenta Gnicamente el factor de la distancia.

Otro concepto que vale la pena aclarar es la necesaria distincién
entrea servicio portwario y serviclio de estiba. Como se ha dicho
anterformente el estibador estd en el puerto pero no tlene porqué

confundirse con el puerto mismo.

En el caso de la mayoria de los puertos latinvamericanocs la
tendencia ha sido la de Integrar los serviclos de estiba al resto de los
servicios portuarios ( fondeo, muellaje, faros y boyas, etc) y por ende,
carren la sverie de éstos serviclos no suceptibles de competencia por su
propla naturaleza. FKs obvio que sélo hay una alternativa de fondeo, de
atraque, o Jde seflalizacién y balizaje en un puerto, pero en cambio es
absurde pensar Ilo mismo de los servicilos de estiba. La naturaleza de
éstos dltimos les permite desarrollar dantro de un mismo reciato
portuario mayores o menores grados de eficlencia, segin la capacidad
empresarial del prestatario y segun las caracteristicas de las naves de

sus usuarics.
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Los servicios portuarios proplamente dichos, basta la fecla,
miestrap como tendencla la de ser prestados por entidades estatales dada
la magnitud de las inversiones y la necesidad de manifestacién juridica
mediante la imposicién de reglas que garanticen una segura operacién y
unas pavtas de comportamienio para las naves que recalan en determinado

puerto, aunque nada lImpediria que estos fuesen prestados por entes
privados. ,

Los serviclos de cargue-estiba y desestiba-descargue en camblo son
susceptibles por su paturaleza de una competencia en cuanto al precio,
la oportunidad y la calidad con que se praestan. Tal cosa ocurre ea la
geperalidad de los paises desarraollados.

En puesiro medio , dichos servicios al ser integrados a la totalidad
de los demis del puerto se han visto caracterizados por su prestacién
estatal. Consigulentemente son la generalidad de las veces, un
monopolio. A ello se suma el becho de que el personal portuario por su
nivel de capacitacién no sicmpre es el mids 1déneo, lo que hace que
naturalmente asegure su supervivencla mediante la agremiacién sindical.
Ello, sumado a los problemas politicos y sociales de la generalidad de
Ins paises de la regién, ba hecho creer que resuelve pércz‘almente un
problema local de desocupacién, perc lo Gnico que se ha logrado es
contribulr a encarecer los costos en la prestacién de los servicios, asi

$ea su usuvario directo el transportador o el importador o exportador.

41 bablar de competitividad en los servicios em los puertgs, es
preciso también aclarar que en los resultados incide la capacidad
instalada con la que se presta. Es obvio que no se puede alcanzar un
nivel satisfactorio de eficiencia si no se cuenta con la maquinaria y

equipo adecuados para la operactén portuaria local.



- 40 ~-

El fenémeno de la modernizacién bka traido consigo el de la magnitud
de las inversiones debidn & lo avanzado de la tecnologia. Los goblernos
de los paises latinoamwericanos sufren el embate de ésta necesidad en un
momento que no es cilertamente el mAs favorable para ello, debido en
parte al periodo de recesién que caracterizé al comercio interpacional
durante los primeros afios de la década de los 80, lo gue hizo descender
los flujos de carga que tradicionalmente se descargaban en los puertos y

los ingresos que generaban J» en parte, debildo a su situaciér de deuda

externa.

Clarc esté que una de las estrateglas para sortear ambos problemas es
el fomento y desarrollc de las exportaciones Y que la eficlencia portua-
ria es un ractor determinante en gran medida de la posibilidad de dicho
desarrollo. Sin embargo, los organismos financieros Internacionales que
ban estado en capacidad de proveer capital para inversianes.portuarias
ep la reglén, en sus estudlos de factibilidad Yy prefactibilidad, bhan
encontrado grandes escollos antes de hacer sus desembolsos, debido
Justamente a las condiciones actuales de la operacisn portuaria. Esto ha
traido consigo la imposicién de requerimientos que kan de ser cumplidos
por los goblernos o las entidades que prestan el servicio en el corto,
mediano y largo plazo. Dichos requerimientos tienen que ver fustamente
con adecuacién y simplificacién de tramites admipistrativos ¥ reduccién

de log gastos laborales a niveles racionales.

Los gobiernos y entidades estatales prestatarias del servicio, por su
parte, enfrentan con preoccupacién grandes dificultades de arden inmsti-
tubional y social para afustarse a dichos requerimientos. Ello, por
consigulente, retrasa los planes de desarrcllo portuaric en forma
significativa, lo que en el tiempo fmplica que una vez se hayan cumplido
las condiciones para obtener los emprestitos, el monto de estos sea

Insuficiente para cubrir las necesidades de modernizacion.
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4si las cosas, el problema portuvario debe apreciarse en los dos
aspectos basicos que hasta aqui se han descrito: Bl del puerto y el de
los serviclos que se prestan' en &l1. KRespecto al primero, la salucidn
debe buscarse mediante la adecvacién progresiva y racional de la
Infraestructura y la reduccién de tareas y personal Innecesarios. Una
alternativa viable podria ser la concesién a particulares de la
explaotacién, 1gualmente privada, de tecnologia., En cuanto a los
servicios, es interesante mencionar el caso chileno, donde su eficlencla
es estimulada por uvna politica de libre competencia, ellg ha permitido
ademis, que el rendimlento portuarioc muestre un sensible incremepio gque
ha redundado en una operacién constante y ampliamente favorable al
desarrollo de las expertaciones. KEsta situacién, frente al problema
laboral, es de suyo una solucién por cuanto hace trasladar sl empleo de
mano de obra hacia otros sectores productivos, que sor Justamente

aquellos dedicados a la exportacisén de biepes,

h} Siltuacién Aduvanera

Fara anpalizar éste Importante factor en la operacién maritima es
convenilente considerar por separado dos aspectos: uno, el que tiene que

ver con el mpedlo de transporte y el armador y otro , el atipente al

flujo mismo de la carga.

En cuanto al buque, comw se dice en la parte introductoria de éste
trabajo, es fundamental considerar la forma como dicho elemento fisico
estd vinculado con el estado cuya bandera eparbola. Fxiste, desde el
punto de vista juridico-administrtive otra doble consideracisén: La del

réglmen de matricula y la del régimen aduarerc aplicable.
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La forma de entender la segunda de estas consideracisnes constituye
un problema impa-tsnte psra el desarrollo de la marina mercante. 51
bugue destinado al trafico internacional no es un blen CUyQ consumo héya
de realizarse dentro del territorio aduanero nacional correspon&iente.
For el centrario, es un elemento cuya primordial funcién es la de salir
de ese territorio aduanero y hacerlo con mercaderias que, desde el punto
de vista fiscal, «contribuyen ocon el 1ingreso de divisas al
fortalecimiento de la economia interna. Cuando el bugue nacicnal arriba
a su territorioc aduvanero con nmercadsriaz de Importacién también
contribuye en forma importante al régimen fiscal. $i se tfene en cuenta
que los fmpuestos de aduanas se liquidan sobre la base CIF kay que
admitir que el buque resulta, en dltimas ,un insumo de dicho valor

porque generalmente el flete representa alrededor del 10% del mi S,

Tal como se ha venido comentando, la flota mercante latinpamericana
requiere de grandes inversiones para su madernizacién. Por ello resulta
importante definir una politica de estimuloc advanero a la adquisicién de

naves y equlpos idéneos para el desarrollo del transporte multimodal.

Fara hablar de la sitvacisén de los flujos de carga respecto de los
régimenes aduaneros latinoamericanos es precisn decir que éstos iltimos
estan concebidos para atender sistemas de transporte unimpdales, es
decir, la nacionalizacién o despache para consumo de las mercancias se
bace en el puerto o lugar de arribo del primer medic de transporte.
Esto, naturalmente, genera trabas y dilata el 4gil flufo del comercio,
sobre todo cuvando éste quiere apravechar las ventajas que ofrece el

sistema de transporte muitimodal.

Es necesario , por consigulente, formular una politica tendiente a
aglilizar log¢ 1lamados “corredores terrestres" mediante la implantacién
de terminalzs Iinteriores de carga, lugares donde se realicen las

operaciones aduaneras.
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2 K Politico-Juridi

La marina mercante, se ha dicho repetidas veces , &s un lastrumento

estratégico para el desarrollo del comercio exterior.

KEllo hace que los goblernos, 1nvariablemente, se ocupen de la misma,
ora para fortalecerla, ora para protegerla, y ain para no considerarla.
Bfectivamente, cuando un pais estd frente a la necesidad de desarrollar
su comercio exterior tiepe varias alternativas para soluclonar su
problems de transporte maritimo: La primera es la alternativa de la
dependencia, consistente en aprovechar los recursos de transporte que
Otros paises pueden poner a su disposicién, Esta alternativa ofreceria
la ventaja de evitar altos costos de inversisén en adquisiclon de flota y
mantenimiento de la misma , pero no sustraerian al pafs de la necesidad
de efectuar inversiones en instalaciones portuarias. For otra parte,
para que este sistemn sea eficlente es indispensable contar con una
sitvacién geogréfico-econémica que garantice lo atractivec de servir sus
puertos. En esta situaciénm , quizé , se puedan haber encontrado alguna
vez algunos paises centrpamericanos. Con todo , las desventajas de dsta
alternativa son evidentes porque la dependencia en servicios conlleva ,
entre otras cosas, una dependencia en precios que redunda en defar en
manos de otros la determinacion del valor final de los productos de
exportacién o adn el riesgo de que se dejen de prestar los servicios. La
segyada es la de contar con su propla marina mercante. Este sistema que
Indudablemente es el deseable para los intereses de un pais , aofrece, a

su turno, varias alterpativas:

a} Serviclos maritimos privados. Consiste éste sistema en gue el sector
exportador-importador es a la vez el transportador de sus propios
productos. Ofrece la ventaja de una operacién de bajo costo toda vez
que esta& controlado por el duefio de la carga. Hay que decir gque en el
d4mbito latinoamericang éste sistema subsiste independientemente de que

el productor-transportador sea privado o estatal. lLa "privacidad” en
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este caso se reflere a la exclusion de productos distintos de aquél cuya
propiedad es dutentada por el armador.
Sin embargo, este sistema es unicamente aplicable a determinados

productos y presenta en todo caso el problema de incertidumbre en

cuanto a los flufos de carga de compensacién.

b} Servicios maritimos poblicos no regulares, Este sistema se
caracteriza porque el armador ofrece su bodega al pablico pero en forma
esporddica hacia y desde cualquier destino. Normalmente se presenta para

el transporte de carga a granel liquida, sélida v homogénea (un buque=un

embarque).

¢) Serviciocs maritimos publicos regulares no conferenciados. Leos
armadores que prestan este servicio ofrecen, al igual que los
anteriores, sus bodegas al piblico en general, pero ademis lo hacen
sufetdndose & 1tinerarios, frecuenclas y tarifas pre-establecidas. De
acuverdo con la legislaclén interna del Estado de su pabellén, dichas

tarifas pueden o no ser autorizadas v homologadas por la respectiva

autoridad maritima.

d) Serviclos maritimos pdblicos conferenclados, Se diferencian éstos de
los anteripres en el bhecho de que los armadores prestatarios son
miembros de wvna "Conferencia Maritima® (sicterwa que serd analizado en el

capitulo siguiente),

La ferceras es establecer un régimen de "Libre Matricula". Consiste
éste sistema en otorgar matriculas & bajo costo, sin las exigencias que
normalmente un pais impone para su marina mercante, en aspectos tales
como: régimenes laborales, seguros, tributarios, capital naclonal de los
propletarios, ete. a los buques registrados bajo éstos pabellones se les

conoce cono "Banderas de Convenlencla®,
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Dentro de éstas alternativas, los paises de ALADI, han optado en
forma general por fomentar el servicio publico de trapsporte maritimp en

todas sus modalidades, como estrategia de comercic exterior.

El fomento y desarrollo del servicio piblico del transporte marftimo
a su turno puede encontrar diversos mecanismos de los cuales nos

ocupamos a continuacién:

a) RESERVA DE CARGA

Esta politica, intensamenie aplicada en la regién, se caracteriza
por la expedicién de una norma superior, sujeta a posterlores reglamenta
¢lones, en virtud de la cval el Bstado reserva a las naves de su bandera

un determlinado porcentaje de las cargas de importacién y exportacién que
generan sus traficos,

Dentro de las disposiciépes que otorgan dicho beneficioc es praciso
dastacar algunas caracteristicas m&s 0 menos comunes dentro de los
paises de ALADI.

1. il establecimiento de up porcentaje.- Las normas por lo general fijan
o autorizan al goblerno para fijar un porcentaje de carga reservado a
los buques de su bandera o a aquellos que en virtud de la misma norma o
las que la reglamentan se les asinmilan, La fijacién de éste porcentaje
(que varia de pais a pais) puede bacerse en forma »n45 0 »nenos
restringlida y es asi como existen sistemas de establecimientc de
porcentajes minimos y porcentajes miximwos de reserva de carga, lo que se
hace teéricamente atendiendo a las caracteristicas del comercic y a las

dimensiones de las flotas en cada una de las modalidades de tramsporte.

2. La_gbligaclén da gservir los tr&ficos.- Normalmente el beneficio se

atorga al armador naclonal con la condicién de que éste a su turno
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explote en forma regular, eflcaz Yy continua determinados tréficos. Un
serviclo es regular en la medida en que esté sufeto al cumplimientn de
itlnerarfos y frecuenclas; ees eficaz en la medidas en que se preste éon
las naves adecuadas en cantidad Jy disefioc para atender los productos
basicos o caracteristicos del trafico J es continug en la medida en que

asegure su permanencia en el tiempa.

4 Lgs condiclones de armador paciopal..- Fara gozar del bemeficioc de la

reserva de carga un armador debe reunir un minimo de requisitos gque
garanticen la naciopalidad de ‘buques, inversiones de capital,

tripulacién y aplicacién del régimen furfdico pacional 2 bordo,

4. Asimilacién de buques fletadps.~ Debido a la estructura de algunos

traficos en los cuales la carga fluye mayormente en un solo sentido o
los tiempos de travesia y la cantidad de "togques” son diferentes en uno
y otro rumbo, las legislaciones de reserva de carga admiten el
fletamento de naves de otras banderas , las que son asimiladas a buque
de bandera nacional para los efectos de la aplicacién de la ley de
reserva de cargas. Fara evitar que ésta asimilacién vaya en deirimento
del Incremento de la flota nacional, las legislaciones 1limitan 1la
posibilidad de fletar a un determinado porcentaje del tonelafe de

registro bruto propio que el armador tenga en operacidn.

2. Cargas estiratégicas.- Algunas legislaciones consideran estratégico el

transporte de clertos productos y por esa razém lo reservan en su

totalidad a los buques de su bandera o de determinads armador.

0. Dlstema de dispensas.- (Waivers) Contemplan las legislaciones el

evento de que un armador nacional en determinado momento no esté en
condiciones de prestar el servicio de transporte, caso en el cual se
disefla un sistema en cuya virtud se exime al usuvario de la obligacién
de utilizar el buque propio o asimilado déndosele la libertad de

utilizar cualquier servicio. Algunas legislaciones aun contienpen, como
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vestigio del Ccnvenlo de Transporte por Agua de ALALC, npormas que

obligan » preferir las naves de la regién en estos casos,

7. Fxtensién del beneficio a bugues de otras panderas.- lLas leyes de
recerva de carga, al concretarse en la posibilidad de explotar
determinados tréficos, colocan a los armadores del respectivo pais,en
una situacién de privilegio respecto de aquellos con los cuales se
desarrolla el comercio. Bsta situacién muchas veces hace que los otros
paises tomen medidas para, a su turpo, proteger sus propias marinas
mercantes. El problema se resuelve mediante la extensién de los
beneficios de la reserva de carga a buques de armadores extranjeros que
comparten el trafica. La férmula para hacerio puede consistir en la
aprobacién de un acverdo de conferencia para servir el tréfico o, de un

acuerdo de asoctfaclén de la linea extranjera.

La reserva de carga, a lo largo del tilempo ha venido siendo objeto
de miltiples discusiones. Sus defensores sostienen que merced a ella
se garantiza la supervivencia de los serviclos maritimos y la
estabilidad en los precios de los fletes. Por otra parte se argumenta
que dicho instrumento constituye una herramienta de negocliacién en el
seno de las conferencias maritimas, donde indudablemente, son mucho mAs
poderosos los navieros de los pafses desarrollados 1o que les

pernitiria, en caso de po existir reserva de carga, lmponer sus

condiclones.

Sus detractores, por otra parte, sostienen que con ella lo dnlco que
se logra es asegurar unr servicio mopopolistico y no todas las veces

eficiente, gue encarece los costos.

Esta vltima afirmacién podria llegar a ser vélida dnicamente dentro
de clertas coyunturas en las que el mercado se caracteriza  por su
recesisén y hay sobreoferta de bodega. En situvaciones distintas la ley

de reserva de carga ha permitidd a los paises contar con servicios
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confiables y con precios estables, adn por debajo del mercado

internacional con los consigulentes beneficios.

b) CONVENIOS BILATERALES

Este sistema wse caracteriza, al igual gque el anterior, per ser un
mecanismo de proteccisén estatal al sector del transporte maritimo. En
virtud del mismo dos estados contratantes deciden reservar a las naves

de sus pabellones las cargas de intercambio que genera su comerclo.

Al fgual que en la ley de reserva de carga, &e filfan unos
porcentajec miximos o minimos de participacién atendiendo a factores
tales como la naturaleza de los productos del intercambioc y a los
compromisos internacionales adquiridos por una o ambas partes, pero ean
éste caso, se regula tamblén la forma en que han de distribuirse los
ingresos. Al efecto, los convenios bilaterales contienen disposiciones
en el sentido de cbligar a los armadores nacionales que participan en el
trafico a celebrar acuerdos bdsicos de conferencia o acuerdos de tarifas
y servicios con base en los cuales posteriormente ban de celebrarse

acverdos de distribucisn de fletes (freight money pool),

Estos acuerdos bilaterales com, en el fondo, una forma de aplicactén
de reserva de carga sobre bases reciprocas controladas por los estados
contratantes con una cobertura mucho mAs amplifa en la medida en que

regulan también el valor de los fletes.

De acuerdo con la situacién de las balanzas comerclales, é&stos
capvenios han sldo revisados o denunciados por las partes cuanda quiera
que éstas consideran que el flujo de cargas se produce en mayor medida
en uno v otro rumbo, situacién que se ve desfavorecida por el trémite
gubernamental que entrafia . Mientras tarto, los armadores de la parte
desfavorecida pueden dejar de prestar el servicic o disminuyen sus
frecuencias con lo que es previsible 1llegar a una situacidén de

conflictn en el momento de distribulr las utilidades del eJer‘cJ‘_cio del
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acverdo de distribuclén de fletes (frelgth money pool). Por otra parte
se da el inconveniente de que el comercioc puede, en una sitvacién de

esas, verse afactado por una disminucién en los servicios de transporte.
¢} CODIGO DE CONDUCTA DE LAS CONFERENCIAS MARITINAS

Durante la tercera reunisén de la Conferencia de las Naclones Unidas
para el Comercio y el Desarrollo (UNCTAD), celebrada en la ciludad de
Sanilago de Chile, en el afo de 1972, el llamado “Grupo de los 77"
liderados por el "Grupo Latinoamericano” se acordé pedir a la Asamblea
General de la Organizacién de las Naciones Unidas la convocatoria de una
Conferencia de Flenipotenclarios para decldir sobre la posible adopcién
de un (Cédigo de Conducta de las Conferencias Naritimas que tuviese
cardacter wobligatorio para las Partes Contratantes, Igualmente ge
solfcitaba el estableciniento de upa Comisién Preparatoria gue se

encargase de elaborar el proyecto respectivo. (6)

Dicha eolicitud fue acogida por la Asamblea General y fue asi como
el 16 de diciembre de 1972 encomendé al Secretario General gque
convocara, con el patrocinic de 1la UNCTAD una Conferencia de
Plenipotenciarios para que %examine y adopte wuna Convencién u otro
instrumento multilateral con fuerza obligatoria sobre un Cédigo de

Conducta de las Conferencias Naritimas®.

Antes de entrar en la materia propla del Cédigo de Conducta conviene
explicar el sistema de Conferenclas Maritimss Internacionales que

pretende regular.

(6 Comisién Econdmica Para América Latina y el Caribe (CEPAL) -
LCrsi3. 1426 - jullo de 1986 - Cuadernos de la Cepal N2 52 - Los Conceptos
Béslicos del Transporte Maritimo y la Sttvacién de la Actividad en
América Latina. Trabajo preparado por el Sr. Tomds Sepilveda W,
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La Confsrencia Maritima anmte todo ng es una Institucién. En dicha
wedida carece de capacidad legal y de representacién, es decir, no tiene
personeria juridica. For ende tampoco es una organizacién internacional

de caracter privado coms algunos pretenden hacerla aparecer.

Una Conferencia Maritima es fundamentalmente un acuerdo comercial de
voluntades celebrado entre armadores que sirven uvn determinado tréfico
con el fin de establecer las tarifas ds fletes ¥ demds condiclones del
transporte en dicko trafico. En tal sentido la operacién ests
determinada en los llamados acuerdos basicos de conferencla, que, por
supuesto, pueden ser modificados por quienes hacen parte del acuerda,
teniendoc en cuenta las circunstanciac cambiantes del mercado en dicha
trafico. Bs objetivo primordial de una conferencia asegurar la

regularidad de los servicios, su eficlencia y su permanencia en el

tiempo.

El acuerdo basico de conferencia normalmente se ocupa de establecer

lo sigulente:

1. El ambito geografico de la conferencia ("scope")

3%

Clases de miembros de la conferencia

3. Condiciones de membresia ( esto varia segun se trate de una
conferencia ablerta comc las norteamericanas o cerrada como las
europeas)

4. La obligacisén de aplicar los fletes y las condiciones de
transporte establecidas en los acuerdos de conferencia

5. Los sistemas de participacién en los flujos de carga que generan
los extremos del trafico

6. Las reglas aplicables en el caso de que los miembros resolviesen
celebrar acuerdos de reparticién de fletes (full money pool)

7. Procedimientos para las reuniones y sistemas de votacijn.

Sistema de arbitraje para dirimir divergencias entre los miembros

sobre lz forma en que se aplica o Interpreta el acuerdo bé&sico de

la conferencia.
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Descritas asi las conferenclas en sus rasgos generales hay que decir
que ellas son creacién de las grandes potencias maritimas eurcpeas y que
después el sistema se difundié en todo el mundo. Cabe recordar que la
primwera conferencia se establecié por los ingleses en Liverpool y KNueva
Yori y posteriormente, una vez ablerto el Canal de Suez en 1875 se

rganizé la conferencia de Calcuta para sortear la guerra de fletes que
se susclté en el trdfico enatre Europa y la India con ocasién de la
apertura de dicho canal. Como puede apreclarse, el tema de las conferen
clas maritimas se mueve en un terrenng caracterizado por unos
prestatarios del servicio pertenecientes a los paises con marina
mercante desarrollada y unos usuarios que en el casuv de pertenecer a
paises desarrollados embarcan mercaderias de alto valor y bajo volimen y
an caso de partenecer & paises en vias de desarrollo embarcan
mercaderias de bajo valor y altc volumen. FEsto légicamente nos muestra

una situacidén de desventaja para los paises en vias de desarrollo.

Este desequilibrio explica la solicitud del Grupo de los 77 a la

Asamblea General de las Naclones Unidas.

La conferencia maritima en todo caso ofrece la ventaja a los
usuarios de los paises en uno y otro exireio del trafico de ser estables

en los fletes que ofrecen y en la regularidad de sus servicios.

KReunida la Conferencia de Plenipotenciarios se expide en 1974 el

Cédigo de Conducta de las Conferencias Maritimas que fundamentalmente
contlene los sigulentes principios:

1. No discriminacién en las préacticas de las conferencias.
Celebracién de consultas con las organizaciones de usuarios.

Distribucién equilibrada del trafico eatre los paises extremos del
mismo.

4. Derecho de toda compafiia naviera nacional & ser miembro en plenitud

de poderes de una conferencia maritima que sirva el comercio exterior
de su pais.
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Entre todos los anterlores princlipios el mis destacade es el de la
aistribucién equilibrada de los flufos de carga que generan los paises

extremos del tréfico consagrado en el articulo 2, apartado 4 (a) , que
seflala:

"Cuando existan compafiias navieras de terceros paises, tendran derecho a
adquirir unpa participacién importante, tal como el 20 por ciento en los
fletes y el volamen del trafico generado en esa ruta"

BEsta fue la forma en que se comsagré lo que ha dado en llamarse la
férmula del 40/40/20, consistenie enm que el o0 los paises de un extremo
del trafico se reservan el 40 por clento , ceden el otro 40 por clento a
los del otro extremo y toleran la participacién de paises gque no

pertenecen ni a uno af a otro extremo, hasta em un 20 por ciento.

Como se ha dicho, el Codigo de Conducta se expidié para equilibrar
fuerzas entre las marinas mercantes de los paises desarrollados y las de

los paises e¢n desarrolle. Veamos aldora el proceso de su aplicacién.
Analicemos la posicién de los paises desarrollados.

A efecto del arndlisis, dividiremos los mismos en varios grupos: la
Comunidad Fconémica Buropea (CKE), los Estados Upidos (EEUU), lIos
Asi4ticos y los paises del Blogue Socialista.

15 Posicion de la Comupidad Eeopémica E

La CEE adopté, en 167%, la norma del Consejo numero 954/79 mas
conocida como "Paquete de Bruselas" en virtud de la cual se dictaron
para los paises miembros de la CEE los lineamientos y condiciones bajo
los cuales habrian de adherir, en casoc de que asi lo desearan, al Cédigo
de Conducta de las Conferencias Maritimas. Alli se establece que la
distribucién de cargas no se aplicard en los tréficos de conferencia
entre los estados miembros della CEE y, cobre la base de reciprocidad

entre éstos estados y los demds paises de la Organizacién de
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Cooperacisn Economica y Desarrolla (OECD) que sean partes en el Codiga,
posteriormente, en 1986, se dictaron una serie de reglamentos, en
desarrollo del tratado de Roms, especialmente en aplicacién de los

articulos 85 y 86 del mismg.

La primera de éstas regulaciones, identificada con el numero 4055/86
consagré, entre otras, las siguientes disposiciones que afectan la
pretendida distribucién de traficos:

1. En su articulo 32 establece el desmonte gradual de lps acuerdos sobre
reparto de cargamentos.

2, Reltera la aplicacién del paquete de Bruselas en 1a aplicacién del
Cédigo de Conducta a luos paises de la Comunidad.

3. Frohibe bhacia el futuro celebrar acuverdos de reparto de cargas a
menos que las compafiias navieras de lines de los paises miembros
de la Comunidad no temgan de otra manera la oportunidad efectiva de
realfzar un trafico regular con otro pais. De todas maneras consagra
una serle de medidas contra los paises que establezcan mecanismos
discriminatorios mediante remisién & la Resolucién 4058,

La Segunda Regulacién, identificada como la 4056/86 establece la
aplicacién de los articulos 85 y 86 del Tratado de Foma al transporte
maritimo, Estos, a su turno, prohiben los acuerdos entre empresas que
tengan comz objeto o como efecto distorsionar el normal juego de la
competencia en el interior del mercado comin, a menos que tales
practicas concordadas estén dirigidas, entre otras cosas, a la promocién
del progresc técnico o econémico. Igualmente se prohibe la imposicién

lrecta o indirecta de precios de adquisicién o .de venta o de otras
condiciones de transaccién no justas.

Al hacer la regulacién de los citados articulos del tratado se
consagra , cowo ya lo habia hecho el Acta de Navegacién de las Bstados
Unidos , el principlo de considerar las conferencias maritimas como una
@icepcién a la regla general del mercado libre, a las que se aplican las

disposiciones del tratado en la medida en que sus acuverdos impliquen la
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eliminacién de uns competencia efectiva o potencial, o actos que
constituyan obstdculo para el progreso técnico o econémico o para: .Ia
participacisn de los usuarios en el beneficio resultante. Igualmente se

prevén los casos de medidas adoptadas por terceros paises en tal
sentidao.

Con este complemento al paquete de Bruselas, el sistems tradicional
de C(onferenclas Maritimas y por ende la aplicacién del Cédigo de

Conducta veri disminuide su impacto er los préximos afios dentro del
cancierto maritimo mundial,

El primer resultado que se apreciaria seria la reduccién del reparto
bilateral de los flujos de carga que generan los tréficos maritimos
Internacionales de linea, en virtud del "Paquete de Bruselas”, a solo un

10 por clento de ese comercio.

Ademss, hay que tener en cuenta desde akora, que, el Cédigo de
Conducta, sélo es aplicable a los servicios maritimos pablicos
conferenclados y que éstos servicios se han visto en los tltimos afios
profundamente afectados por el servicio por el que prestan lineas

regulares no conferenciadas.

Desde 1890 la leyes antimonopolio (antitrust) de los EE.UU. han sido
mas estrictas que en cualquier otra parte del mundo por fundamentarse en
la Insplracién liberal- capitalista de que la concentracion del poder
econémicc en la produccién de blenes y servicics es censurable por
cuanto atenta contra el principio de la libre competencia y por ende,

puede favorecer el abusa. (7)

(7) GONZALEZ VILLACIS, José - Congresn Seatrade-Riomar 1985 - Rio de
Janeiro (Brasil) - Octubre de 1985‘ _
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Las cdnferencias. ﬁarffim&s, por su parte, son clertamente una
excepcion a la consagraciéﬁ de taleé principios, porque es evidente que
estas al ser confofma&as por empresas que saon competidoras entre si para
establecer condiciones y tarifas uniformes, 1mplican alguna suerte de
cartel. También es claro que la conferencia maritima es herramienta

indispensable para el desarrollo de servicios de transporte regular.

Este conflicto, en el campo de las politicas comercilales
estadounidenses, dié lugar a la puesta en vigencia del acta de
navegacién de 1916 (The Shipping Act of 1916) en la que se consagra una
excepcién al principio general de libre competencia que informa a todo
el sistema comercial de ese pais, al aceplar la existencla de las
conferencias maritimas. Dicha acta fué objeto de varias modificaciones
de alguna significacién, pero ninguna tan Importante como la profunda
reforma de la que fué obfeto en el afio de 1984 (Shipping Act 1984).

Contiene esta norma, entre otras algunas disposiciones que desvitian

el tradicional espiritu de las conferencias como las sigulentes:

Derecho de accign independiente

Durante la vigencia del acta de navegacién de 1916, algunas
conferencias permitian a sus miembros actuar en forma lndependiente, es
decir, aplicéndo tarifas o condicicnes de transporte distintos de los
establecidos en el acuerdo de conferencia mediante el previo aviso de
dicha accién a la misma. Sin embargo, no existia para las conferencias
ninguna norma que las aobligase a preveer en sus acuerdos dicha
posibllidad. Esta medida fué adoptada por la legislacién de 1984, de
suerte que todos los miembros de una conferencia que sirva los tré&ficos
desde y bhacia los EB.UU., tieme 1la facultad de apartarse de .Ias
condiciones y tarifas establecidas mediante un previo aviso de 10 dias.
Bl efecto Inmediato de dicho aviso es que cualquier atro de los miembros
de la respectiva conferencia esté en la libertad de aplicar la condiclén

o tarifa propuesta en la acciéa Independiente,
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Con este sistema, las conferenclas maritimas que sirven los triaficos
de los EE.UU. ven erosionadoc uno de sus principales propésitos, cual es
el 'de aplicar uniformemente las condiciones da transporte y las tarifas
proplas de dicho tréfico porque aunque es clarg que la Intencién de la
disposicién es la de favorecer al usuario, el uso iatensivo o
1ncontrolado de la accién independiente puede afectar la estabilidad de
las conferencias e incluso amenazar su existencia, lo cual serfa grave
para los paises en dg¢sarrolle que encontiraron mediante la celebraciép de

éstos acuerdos posibilidad de participar en los tréficos de lipea
regular . (8) '

Reglstirp de Tarifag, -

Hasta el afio de 1961, las conferencias no tenian obligacién alguna
de registrar sus tarifas ante las autoridades norteamericanas, pero a
partir de dicha fecha, mediante una reforms al acta de 1916 se
ostablecid la obligacién de bacerlo ante la Comisién Maritims Federal de
ese pais por conslderar que esta préctica beneficiabs los intereses de
los embarcadores.Esta norma subsiste dentro de la legislacton de 1984
con  algunas varlantes, dirigidas especialmente a contraolar el
comportamiento de aquellos que la misma acta dié en 1lamar
transportadores controlados ("Controlled Carriers®) en el sentido de
evitar précticas de competencia desleal. Aqui es importante indicar que
dentro de la categoria de “Controlled Carriers* estdn los armadores
estatales y que dentro de la marina mercante latincamericana hay gran
nimero de ellos. Con ésta disposicién se crea a los "Controlled
Carriers", sin decirlo un GStatus desfavorecido er el seno de las

Conferencilas.

(8) MONCAYD, Edgar - Estudio de consultoria realizado sobre el tema para
la Flota Mercante Grancolombiana (pAgina 17) ~ Mayo de 1089



El acta de navegacisn de 1916 se inspiraba en el propésito de

asegurar el libre acceso al trafico maritimo de ese pais a los armadores
de todas las naciones, peroc ahora la secclon 13B Nro. 5 de la nueva ley,
faculta al gobierno de los EE.UU. para ejercer represallas contra leyes
y reglamentos de palses extranjeros en la medida en que a Jjucio del
gobierno de ese pais dichas normas dificulten el acceso de barcos de

bandera norteamericana que aspiren a operar, Inclusive, comp terceras
banderas entre puertos extranjeros.

¥o profundizaremos mds en el estudio del acta de navegacién de 1964
toda vez que el propésito de este aparte es el de mostrar cual es la
situacién del Cédigo de Comducta de las Conferencias Maritimas respecto

de los paises Industrializados que constituyen extremos importantes de
tréfico.

BEs Interesante destacar que el Japén, al igval que los BE.UU., no ha
querido ser miembro del Cédigo de Conducta, cor 1o cual queda otra
importante zona de tréfico maritimo exclufda del equilibrio que pretende

lmponer en cuanto a participacién en los flujos de carga, el instrumentg
internacional que estamos estudiando.

La Poslicidép de los Palses del RBloque Soclaligta.

De estos son partes contratantes los siguientes : Bulgaria,
Checoslovaquia, China, Cuba, Repiblica Dempocrética Alemana, Rumania, la
Unién de Repiblicas Soclalistas Soviéticas, Yugoeslavia.
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Bulgaria entiende que &l Cédigo de Conducta no regula actividades de
compafiias navieras no omiembros . de una conferencia ni acuerdos
intergubernaméb"ta.'les de transporte. En idéntico sentido hacen reservis:
China, Cuba, Checoslovaquia, Rep. Dempcrdtica Alemana,y la URSS. Es
Interesante notar también que las lineas maritimas de dichos paises
generalmente no estan asocladas enr conferencias. El ejemplo mis claro de
esto es el de la Baltic Shipping Ca. de la Union de las Republicas
Socialistas Soviéticas que junto con la Scan Pacific Lines de Finlandia,
bap rebajado las tarifas er el trafico de Europa Norte al Caribe hasta
el punto que algunas conferencias europeas han acordado darles el status

de "outsider tolerado” a ambas.

Como puede apreclarse, la politica naviera de estos paises se
caracteriza por propender por la distribuciér de tr&fico que propone el
Cédigo de Conducta perc en camblo sus lineas no pertemecen & las
conferencias maritimas con lo que se logra obtener los beneficios del

Cédigo sin sujetarse a las obligaciones que impone.

Fesumiendo lo visto basta ahora, niguno de los palses que generan
las cargas importantes en los trdflcos mundiales, por una u otra razén
se allana plenamente a las politicas propuestas por el c¢édigo con lo que
este a la postre temina por convertirse en un Instrumento de defensa
entre palses en vias de desarrollo, cuyo itercambio, en el caso de estar
atendido por lineas conferencladas na ofrace ningun problema, En

canclusisn:

- El mayor volumen del comercio mundial, o sea aquel que se origina
o0 destina hacia los EE.UU. no estéd regulado por el Cédigo de Conducta de
las Conferemclas Maritimas ya sea porque upa Importanie porcién del
comercio exterior desde y blacla ese pafs po estd servido por lineas
maritimas conferenciadas, pero principalmente debido a que los FEE.UU.
por su politica comercial no parece, al menos por abora, interesado en

adbherir al Cédigo.
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- Otrp importantisimo volumen del comercio muadial es aquel que se
origina desde y hacla el Japén y tampoco estd cublerto por dichas reglas
de comportamiento para las conferenciss por las mismas razones que se

har dado para el caso de los EE.UU.

- El volumen del comercio que se origina desde y hacia los paises
soclalistas tampoco queda comprendido por el Ambito geogrdfico de
aplicacién del Cédigo al no estar caracterizados los servicios por el
sistema de conferencias aunque las goblernos de esos paises hayan
adkerido al Iinstrumento.

- dparentemente soglo los tr&ficos con Kuropa podrian ser objeto de
las beneficios del Cédigo de Conducta sin embargo,el “paquete de
Bruselas" y las regulaciones de la Comunidad Econémica Europea de 1986
hacen que la posibilidad de esta cobertura sea nmuy limitada. '

Otro de los aspectos que trae el Cédigo de Conducta es el atinente a
las consultas con los usuarios para determinar los niveles de flete en
¢l sSeno de las conferencias, Con todo, en el c¢aso latinoamericano
copviene advertir que la mayor porcién de las compras se bace en
terminos CIF en tanto que la mayor porcién de las ventas es en términos
FOB con lo cual es el comprador o vendedor extranjero quien elige al
transportador, con lo que desde el punto de vista de los usvarics las
ventajas que a ellos podria ofrecer el Cédigo no estaria situada en la

region sino en los paises desarrollados. (9)

~0-0-0-0~0~0~

(9) ARAGON, Carlos Guillermo - Concepto enviado al Directoric de ALAMAR

cemo elementos de Juicio para la revisién de un Cédigo de Conducta para
las Conferencias Naritimas (Sgptiembre de 1988)
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C. BASES CONERCIALES DE LA FLOTA

Como ha gquedado enunclado en el capitulo anterior, las canfefencias
maritimas son acuerdos entre armadores para establecer las condiciones y
tarifas en up determinado trafico. Ademis puede decirse que ellas configuran

un sistema en la medida en que aseguran la permanencia de los servicios.

Internacionalmente las conferencias son de dos clases: ablertas o
cerradas.

Son conferenclas ablertas aquellas a las que puede pertenecer un
armador medfante el cumplimlentoc de un minimo de requisitos, pero sin que
contra é1 se pueda oponer ningin obstdculo para su membresia, vale decir que
estas conferencias son una especle de acuerdo piblico caracterizado por la
no discriminacién contra ningin transportador regular, quién por ese solo
hechon puede Dbeneficiarse de lag ventajas que ofrece determinada
conferencia. Estas conferencias son caracteristicas en los trificos que
sirven log IJEstados Unidos, ello como consecuencia de las politicas
establecidas desde el Acta de Navegaciénm de 1816, ratificadas por el Acta de
N¥avegacién de 1934. '

Son conferenclas cerradas aquellas en las que, por el contrerio, la
membresia de un armador estd& sujeta a la aceptacién por parte de los demss
mlembros, caracterizadas por un tinte més privado en cuanto a sus
regulaciones 1internas y 1los  @mecarnismos coercitivos para exigir el
cumplimiento de los acuerdos. En el seno de éstas conferencias un armador,
légicamente no cuenta, en su apoyo, con normativas distintas de aquellas que

le dan los propios acuerdos de la Conferencia como si ocurre en el caso de

las confﬁrencias abiertas. Son caracteristicas, por abora, en los trdficos
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que sirven Buropa y el Lefano Oriente. Sin embargo la tendencla, al menos en
Europz es la de reglamentar el funcionamiento de éste tipo de Conferenclas
con lo que su aislamiento de la intervencién estatal se ha venldo
disminuyendo en.los ultimos afios, especialmente a partir de las regulaciopes
del afio 1986,

a. EN BL CANPO ZORAL

ntre 1las marinas mercantes de los paises de ALADI operan varias
conferencias maritimas y acuerdos de fletes més 0 mepos fuertes, dependiendo
como es obvio, de la capacidad de negociacién de sus miembros y de la
magnitud comercial de sus operaciones. Las conferencias maritimas
latinvamericanas, tilemen un Ambito de aplicacién muchas veces bilateral y
restringido a traficos muy segmentados con lo que son apreciables las

distorsiones y diferencias tarifarias, si se las qulere ver en el conjunto
de la totalidad de los tréficos.

(tra peculiaridad de 1las conferencias zonales es que su origen
generalmente tiene estirpe gubernamental, blen porque la legislaciém invita
a pertenecer a conferencias o blen, porque los acuerdos son el fruto forzoso
de uu convenio bilateral entre gobiernos que asi lo dispone. En este
sentido algunas de las conferencias maritimas que operan en la regién son
totalmwente atipicas toda vez que la voluntad de los armadores para convenir

las condiciones y tarifas bajo las cuales debe prestarse el servicio son en

ultimas determinadss por sus goblernos.

Sin embargo la regién también estAs servida por algunas conferenclas
concebidas en forma suficlentemente cldsica como para ser consideradas
tales. De todas maneras de éstas iltimas también puede afirmarse que
adolecen entre elias de una gran descordinacién con lo cval, léglcamente, se

puedern presentar inconsistencias y grandes diferencias en las tarifas que se
aplican en los tréficos intrarregionales.
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b. EN EL CANPQO EXTRAZONAL

En las conferencias que sirven tréflcos extrarregionales, es frecuwente
encontrar lineas maritimas latinoamericanas miembros de pleno derecho que
efectivamente prestan servicios en forma regular sirvienda dichos tréficos,
con una participacién hasta clerto punto aceptable, lo gue depende de las
posibilidades econémicas y tecnolégicas de cada compafiia latincamericana
miembro para tomar las cargas que genera el respectiva tré&fico y hasta
ahora, del respaldo que encuentran en sus leyes de reserva de carga . De
todas maneras, es mAs apreciable cada dia el hecho de que en el seno de
dichas conferenclas, al promediar los niveles de costo presentados por los
miembros, el Incremento muchas veces obedece a la participacion
latincamericana en la composiciér de dichos promedios. Por su parte, las
maripas mercantes de los paises industrializados, al contar con una politica
que permite el abanderamiento fuera de sus paises y la consiguiente
reduccién de costos, con una flota mucho mids eficlente en los puertos de uno
¥ otro extrems, y sobre todo con la ventaja geografica que Implica servir en
un viafe varios paises, inclusive con cargas intrazonales de manera
lmportante, obligan a las lineas latincamericanas a soportar la carge de

los mayores costos.

¢. LA SITVACION DE LAS LINEAS LATINOAMERICANAS EN EL
SERQ DE LAS CONFERENCIAS

Las lineas latinoamericanas, estdn pues, en una sltuacién de desventaja
comparativa en las conferencias extrazonales porque aon cuando los niveles
de fletes se fifjan atendiendo a su esquema costo-beneficlo , éste Gltimo es
menor para ellas y por consigulente sus  posibilidades de inversién en
tecnologia, equipo y naves que pudieran darles una mayor competitividad ¥y
fuerza de negocilacién en las mismas conferencias se ven rezagadas ante el

rapido crecimiento de sus colegas de los paises Industrializados.

For otro lado, las lineas latinoamericanas, en el decir de los expertos

congultados, durante las negociaciomes de las condiciones generales de
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tarifas en las reuniones de conferencia, es habi tual que adopten posiclones
insulares, lo que llos debilita naturalmente frente a los Intereses de la
regién. Ello se debe principalmente. al interés particular de cada linea en
el trafico y a gque en definitiva se éarece de una conciepcia maritima comin
que permita concertar posiciomes de interés regional. Por otra parte, muchas
lineas maritimas de la extrazona tienen celebrados acuerdns de distribucion
de fletes con cada linea latinoamericana en forma aislada,lo que Ifavarece a
las primeras y, como queda dichao, coloca en una situacionp de desventafa a
las segundas, aunque hay que reconocer algunos avances en nmateria de
concertacisén, cuando se han hecho consorcios entre armadores de uno y otro
extremo del trafico, en los que se racionalizan en forma corjunta los
servicios y se aprovechan en la misma manera los recursos de bodega
existentes. Ejemplo de este sistema es el consorcio Eurosal gque como
resultado de un largo y completo estudio de mercado y de las alternativas de
transporte fue conformado por nueve empresas de prestigiosa trayectoria
mundial entre las cuales hay tres sudamericanas que se unieron  para
implementar un servicio conjunto que atendiera en la forma mis completa
posible entre Chile, Bolivia, Peru, Ecuador, Colombla y los paises del norte
de Buropa. El serviclo est4 compuesto por una flota mixta que utiliza naves
portacontenedores multipropésito por cuanto son capaces de movilizar el
clesto por clento de su capacidad en contenedores , asi comp una parte de
ésta suelta. En principio cuafquier tipo de carga suelta puede ser
acnmodada, sin embargo, por razones de eficlencia, sélo aquellas que
obtengan alto rendimiento de embarque y descarga son transportadas en estos
buques. Dichas cargas corresponden a los metales que se originan en Chille,
Bolivia y Perd en especial el cobre chilenc que incide en forma importante
sobre el total de las exportaciones sudamericanas con destino a Buropa.
Estas cargas se acomodan en el fondo de las bodegas lo que permite astibar
contenedores sobre ellas, ocupando, por tanto pequefios espacios y
permitiendo acomodar el resto en contenedores. Se operan c¢inco de estas
naves con una duracién de viaje de sesenta dias, dando par lo tarto una

salida cada doce dias, recalando en un méximo de 10 pueritos: clnco en Eurgpa
¥y clnco en Sudamerica,
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Complementariamente se opera un servicia regular con buques
c-am?encionéles-q” orientados al transporte de aquellas CArgas que.-"'?lnﬁ."_-son
servidas por los buques portacontenedores multipropésito y para servir
cargamentos tales como graneles especlales, como es el caso de la harina de
pescado cuyas caracteristicas Yy valor no jfustifican el uso del contenedor.
El desbalance fisles al norte se soluciona transportando en buques

alquilados cada vez que se requiera y solamente para realizar los viajes en
rumbo de exportacién.

La viabilidad econémica de esta tecnologia intensiva, en cuanto a
capital se reflere, estd dada por dos brincipios: el primero corresponde al
alto rendimfento que se obtiene en las operaciones de cargue y descargue y
el segundo a la aplicacién de economias de escala. Los altos rendimientos en
las operactones permiten reducir apreciablemente el tiempo de permanencia de
las naves en puerto con lo que se disminuye el tiempo improductivo de la
lnversién. Do esta manera se reducen los periodos de duracién de los viajes
y se aumenta la rotatividad de cada buque con lo que se logra aumentar la

capacidad de transporte por unidad de tiempa. (10)

Con éste efemplo se puede dempstrar que si blen la posicién de las
lineas latinocamericanas an el seno de las conferencias que sirven la
extrazona puede ser desventajosa, existe la alternativa del consorcio, que
aplicado en forms racional resuélve, ﬁediante el aprovechamiento comin de
los recursos existentes, el problema tecnolsgico y el de la bodega ocilosa
disponible.

(10) COMPA#IA SUDANERICANA DF VAPORES (Chile) - 'Respuesta a consulta de

ALAMAR sobre experiencias en consorcios. Abril de 1989
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2. Trdafice maritimo no conferenciado (Servicioc TRANP)
a) DE TRANSPORTE DE CARGA GENERAL

Como se dijo antes, la tendencia actual del servicio de transporte es
la de la consolidacién especlalizada de cargamentos por producto.  Esta
movilizaclén de grandes volimenes homogéneos se ve favorecida por el empleo
intensivo de contenedores, cuya carga bdsica es la carga genmeral. Ahora,
dentro de éste tipo de cargamentos, los flujos normalmente se caracterizan
por la estabilidad en los puntos geogréficos de exportacién e importaciénm
mas que por una establlidad y regularidad en el tiempo. Tal es el caso del
transporte de auvtomsviles, maquinaria agricola, etc. Los serviclos regulares
de linea que operan dentro del sistema de conferencias maritimas no son los
més rfrecuentemente solicitados por exportadores e lmportadores de éstos
productos, quienes, por el volimen que mueven, tiemen un gran poder de
negoclaclién y normalmente pactan ' sus fletes con armadores por fuera de las

reglas del juego de las conferencias maritimss, Este es el sistems conocido
como transportes ocasionales.

El desarrollo tecnmolégico y el empleo masivo de contenedores bhan dado
también lugar a la aparicién de servicios alrededor del! mundo para carga
general, Consiste éste sistema en que un buque madre toca muy pocos
puertos, en los cuales se consolidan grandes vplimenes de carga que son

transportados por buques que prestan el servicio de alimentacisn
("feeders").

Por otro lado, subsistern servicios andlogos a los que prestan
normalmente los buques de conferencia en el sentido de ofrecer 1tinmerarics
¥ frecuencias dentro de determinados tréficos ¥ tarifas estables en el
tiempo. Bs bastante caracteristico de éste sistema el que prestan las
lineas regulares de algunos paises del blogue socialista y de algunos
trdficos latinoamericanos no suficlentemente bien servidos por una

conferencla o  acuerdo de fletes con la necesaria cobertura como pars
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desestimular la presencia de unos pocos armadores en ese trafico. Este
sistema de liness regulares no conferencladas, en los tréficos latinoameri-
canos, se apoya miAs que nada en loc beneficios que, en algunos casos, dan

las leyes de reserva de carga o en la circunstancia de que los flujos de

carga e generan en un sélo rumbo,

b) DE GRANELES

El transporte de graneles, puede decirse, se caracteriza por no ser
regular aunque en algunos casos, como el de transporte de quimicos liquidos

a granel, puede encontrar en la regién latinoamericana flujos estables en el
tismpo,

La carga seca, normalmente granons, estid sujeta a su estacionalidad y

conforme A& la época del afivc de la que se trate debe ser servida en forma
intensiva,

Se caracteriza el transporte de graneles porque, al contrario de lo gue
sucede con la carga general, los producios transportables son de gran
volumen y de bafo valor, sus slstemas de negociacién no responden a una
oferta estable en el mercado sino que éste es eminentemente variable y el
componente de flete puede definir en un momento dado la posibilidad de
colocarlo. For esa razon, los buques especlalizados en estos transportes

estdn afectados por el mismo fenémeno de variabilidad en los precilos.

Hace la anterior clrounstancia que para los paises en vias de
desarrollo sea particularmente importante contar con una flota granelera
propia que sirva de estabilizador de precios,sin enbargo, para mantenerla es

necesario tener en cuenta los sigulentes factores:

4 diferencia de lo que ocurre con la carga general el transporte de

carga a granel se caracteriza por la libre competencia en lo que se reflere

a destinos y fletes lo que hace dificil, si no imposible, extender a ellos
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el sistema de conferencia maritima y sus ventajas de estabilidad y previsisn

en la cobertura de costos.

Fl intercambio de cargas a granel es lrregular. Esta carga procede de
paises productores de materias primss o de grandes cosechas de productos
agricolas bacia los que las industrializan o consumen. La reciprocidad, por

consigulente, es aleatoria.

Al no tener ni la garantia de las conferencias ni las de las cargas de
compansaclén para nanteher viajes regulares, los buques tramsportadores de
carga a granel procuranr obtener cargamentos completos, donde ellos son
ofrecidos, y hacia el destino que sea. Posteriormente el buque tiene la
opcién de quedar parado o . viajar con lastre segin se lo 1mpongan las
circunstanclas cuands no bay medic de evitarlo. A lo anterior se suma gque
la obrencién de carga es el resultado de una competencia cada vez mas fuerte
dentro del mercado libre de fletes. For esta razén, el transporte maritimo
de cargas a granel no es copsiderado como una actividad comercial atractiva.
Lo explotan en forma casi exclusiva los buques de libre matricula, cuyos
castos de operacién son bajos por encontrarse excentos de gravémenes,

impuestos, legislaciones laborales, y obligaciones soclales.

De esta manera es muy dificil que un pais efectivamente maritimo
participe en el mercada libre con sus propios barcos y trate de competlr con

los buques de libre matricula, sin que se imstituya elgin tipo de ayuda
estatal. (11) '

(11> FROTA, Fernando - Conferencia dictada por el ex Presidente de ALANAR -

XVI Asamblea General Ordinaria de ALAMAR - Nontevideo - Uruguay-
Noviembre de 1979
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Dentro de éste acapite mostraremos en forma muy amplia el espectro de
la rlota mundial, y las tendencias en sy conformacién durante los ¢ltimos
afios asi como la comparacisn de ésta en tamafio:a) con las f]atas registradogs

en pa:ses de libre matricula y b) las flotas latinoamericanas y de ALADI.

Se bhar excluido las restantes pufses_pbrque el p&apésito es el de
comparar una flota costosa como la latinoamericana con otra cuya
caracteristica fundamental es la del bajo costo y la competitividad ¥
mostrar cual es el nivel de presencia de una y otra en el escenario mundial,
sobre todo si se tiene en cuenta que los bugues registrados en los pafses
de libre matricula son, en términos econémicos, un recurso disponible en el
casg de optar por una politica que atlenda mas a la promocién del desarrollo
del servicio que a la preservacién de la flota. Como se explica en el
Capitulo II (4ndlisis de la Flota Latincamericana) se observa una tendencia
cada vez mayor en algunos psises de la regién a abanderar buques en esos

paises.

De acuerdo con las estadisticas del Lloyd's Register de 1988 sobre la
flota mundial ésta se ha mantenido em un nivel cercano al de 1987 (92,000
TEB menos en un total de 408.4 millones de TRB) dentro del cual se puede

apreclar lo sigulente:

Las flotas que ban aumentado en 1988 son: Noruega ( +3 millones de
TKB); Chipre (+ 2,7 millones TRB); Bermudas (+ 1,8 millones TRB), Panam4
(+1.3 millones TRB) y Malta (+ ! millén TRB) esto quiere decir que el mayor

Incremento se aprecia en los paises de libre matricula,
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el total mundial, solamente el 3.1 por ciento es conformado por la

flota mercante Jlatinoamericana con un total de 12.220.910 TKB.

Los principales paises de libre matricula cuentan con un total de

128.152. 000 TRB lo que representa un 31 por clento del total mundial.

0 sea gque la flota mundial en libre matricula es 10 veces mayor que la

flota latinoamericana.

S1, de acuerdo con la informscién aparecida en el Jdérgano informativo
de la Asociacién de RNavieros Espafioles (ANAVE) de febrero de 1989, la
tendencia mundial en cuanto a la distribucién de los buques por el tipo de
transporte se ba manteanldo durante los dltimos tres afios es vélido
considerar el Informe de la UNCTAD TD/B/C.4/309 en el que se analiza la
flota mercante mundial en el afio 1986 y gue nos daria los sigulentes datos

que consideramos de interés para el estudio que nos ocupa:

51 analizamos un total de la flota mundial de 398.987.972 TFPB
conformada por : '

123,630.519 TFB de bugues petroleros
130. 048. 892 TFB de buques grameleros
70.907.885 TPB de buques de carga general

19.606.456 TPB de buques portacontenedores y portagabarras
54.791.220 TPB de otros buques

dentro de la cval los paises de libre matricula que cuentan con un total de

111.764.549 TPB que se distribuye de la siguiente manera:

44,845,710 TPB de buques petrolerons (36.2 % #)

40.388.371 TPB de buques graneleros (31.1 % #)

13.839.458 TPB de buques de carga general (19.5 % #)

£.320. 018 TPB de buques portacontenedores y portagabarras (12.9 % #)
10.169.883 TPB de otros buques (18.6 % #)
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y los paises de ALADI (12) cuentan con un total de 13.203.441 TPB que se
distribuye a su vez de la siguiente manera:

J.967.626 TFB de buques petroleros (3.2 % #)
4.258.499 TPB de buques granaleros (3.3 % #)
3.295.236 TPB de buques de carga general (4.6 % )

107.253 TFB de buques portacontenedores y portagabarras (0.1 % #)
1.614,827 TPB de otros buques (2.9 % 4,

(4} los porcentajes se refieren al total mundial de cada tipo de buque

tenemos que :

La flota ALADI es en buques petroleros 11 veces mas chica que la de libre
matricula; la granelera es casi 10 veces ; la de carga general 4 veces; la

de portacantenedores y portagabarras 23 veces Yy la de otros bugues 6 veces.

k) _Servicios alrededor del munda,

Consiste en aprovechar un sistema de tramsbordos con el menor nomero

de escalas posibles y la mayor manipulacién de la carga

Es un sistema de transporte maritimo que viaja alrededor de la tierra
en los rumbos este-oceste y vicerversa transportando contepedores y haciendo
escala en un reducido nimero de puertos, alimentado por otros servicios
complementarios desde el resto de los principales puertos del mundo mediante

la utilizacién generalizada del trasbordo.

(12) Ver cuadro "B" en anexos al presente estudio
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Al terminar el afio de 1988 existian cinco servicio de los conocidos

cone “servielos alrededor del mundo®.
BBS/SCAKN CARRIERS/TROLL

Con frecuencia quincenal, estas tres agrupaclones empresariales emplean
coJuntamente 8 bugues ro-ro gigantes con una capacidad de 16.754 IEUs.

BBS (Parber Blue Sea) es un censorcio formade por Ocean Transport
Trading, Transatlantic Shipping Co. de Suecia y Wilh Wilhelmsen de Noruega.

E] 1tinerario de BBS es Lefano (Oriente/Sureste asiitico-Costa
Occidental EE.UU., Panam4, Costa Este ER. UU,

Scan Carrilers es un servicio conjfunto de East Asiatic de Dinamarca,
Smedish Transocean de Suecia y Wilb Vilhemlsen de Noruega.

El itinerario es Norte Europa-Australia, WNueva Zelanda y LlLejano
Uriente.

Troll Carriers esté4 formado por Upper Lakes Shipping de Canadd y Wilh
Vilhemsen de Noruega con um itinerario desde la Costa Oriental de EE.UU. a
¥orte Europa y Relng Unida,

EVERGREEN

Evergreen es la naviera mis conocida por sus servicios alrededor del
mundo. Domiciliada en Taiwan, dispune de 24 buques con una capacidad total
de 72.172 TEUs.

Ofrece dos I1tinerarips: rotacion bhacla Orieante y rotacién hacia
Occidente, con una frecuenclia semanal,

El servicio de rotacién hacia Oriente comierza y termina en Singapur.

El d= rotacién hacia Occidente arramca y concluys en Tokyo.

OCEAN STAR CONTAINER LINE

0.5.C L. , empresa britanica del grupo Contship International, desde
mayo del recién terminado afic 1988, sirve con cuatro buques fletados, con

una capacidad media de 650 TEUs y una frecuencia mensual.
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Su  itinerarip es Cpsta Oriente EF, UU/Australia, KNueva Zelanda/s
MediterraneosCosta Oriental EE. UV,

Entre ... puertos europecs, toca en Valencia,

SENATOR LINJE

S.L. es alemana, y dispone de 12 buques fletados con una capacidad
promedig de 1.200 TEUs y una frecvencia quincenal de servicios.

También, comg Evergreen tiene dos i1tinerarios: rotacisén hacia Oriente
que empleza y termina en Amberes y rotacién hacla Occidente, con Felixstowe
como puerto de arranque y llegada. (13)

4 la fecha es dificil decir cual puede ser el real lmpacto de éstos
serviclos para la flota latinoamericana por cuanto los servicios de linea de
la regién estdn concebidos para servir los rumbos norte-sur Yy viceversa

aunque una porcisén importante de su comercio se esté desarrocllando hacia el
Lejano Oriente.

La unitarizacién de la carga se basa en el hecho comprobado de que, a
igual cantidad de carga a movilizar, es mas eficiente manipular el menor
numero posible de bultos. Por comsiguiente, la unitarizacién o unitizacién
de las cargas consiste en agrupar varios bultos pequefios o medianos en

unidades de embalafe mas grandes, constantemente reutilizables.

El elemento fisico con el que se cumple esta funcién se denomina
contenedor, caracterizedo en los ultimos tiempos por su normalizacién en
cuanto a dimensiones, resistencia y capacidad, lo gque permite su acople
infcialmente en arrumes con oiros contenedores, bien a bordo de los barcos

o blen en los lugares de almacenamiento de los recintos portuarios.

(132 ASCCIACIUN DE NAVIERQOS EBSPANOLES - Boletin N2 243 - Febrero de 1989
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El erigen del contenedor es el medio terrsstre, particularmente el
csuidn., Su Ingreso a la navegacién hkizo pensar Inmedliatamente en la
posibilildad de combinar los dos medfos de transporte, asumiei.c cada uno de
ellas la responsabilidad de la carga por el segmento del viaje gque les
correspondia. Esta primera estapa se conocié ¢omo el sistema de transporte

cozbinado.

Posteriormente, y por lo general los armadores, subcontrataban el
sistema de transporte complementario asumiendo ellos la totalidad de la

responsabilidad. FEste sistema se ba conocido como sistema intermodal,

El sistema mds avanzado consiste en gue wn operador, bajo su
responsabilidad, subconirata todos los medios de transporte que estime
necesarios para que fa unidad de carga o contenedor sea recikida y entregada
en origen y destino, emitiendn urn sélo documento de transporte al usuaric
qulien tlene todas sus acciones legales por responsabilidad contra el
operador de transporte multimodal (OTX). FEste (ltimo a su turno tiene una
accisén de repeticién contre agueél transportador en cuyo segmento se genere
la respansabilidad ante el usuario. Este sistema es el conocido como
transporte nwitimcdai. El OTH desplaza de ésta forma buana parte de la
labor comercial de promocién de bodega que tradiclicnalmente realizaba el
armador y a su turno se convierte en un uswvario con gran poder de
negociaclién frente al mismo, Tiena el OT¥ laz posibilidad de elegir el
transportador que juzgue mis comnveniente con lo que controla buena parte de

la cadena de distribucién internacional de mercancias.

1. REALIDAD MUKDIAL
-

Esta evolucién entrafia todo un desarrclle tecnolégico que desde el
punto de vista de las operaciocnes de transporte, ha traido consiga, debido a
las necesidades de especializacién, una divisién fisica e institucional de
las funciones no sélo de produccién y transporte sing las de coordinacisn
eatre los distintos medios ¥ las de apoyo al! desarrollo de la nueva

tecnologia. For efemplo, un armador que en los {nicios del proceso
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controlaba por si mismo todo su sistema de contenedores Yy reparaciones,
normalmente 4oy lo subcontrata, otro tanta puede decirse de los eu.:'.zs de
operacién, . 'zpleza y toda la logistica que Implica el desplazan .o de
éstas vntdades  generalmente apoyada en avanzados  sistemas de

informética. 7i4)

Con todo, en el sentir de los expertos, surge la necesidad de Integrar
los Intereses ecosémicos de los sectores de produccién y servicios para
lograr en conjunto uns meyor eficiencia en la colocacién final de los

productos en los mercados externos y ahorros en almacenamiento de stocks.,

Lo anterior implicara una adecuscién total de la estructura fisica ¥
operativa al interior mismo de los sectores, adecuacisn que regulere de
grandes inversiones, y de una nueva mentalidad en empresarios y goblernos.
Ya ha habido un avance significativo en el sector de transporte  que

requiere un complemento en la adecuacién fislca de los sectores productivos

usuarios.

2. REALIDAD LATINOCAMERICANA

En el campo latinoamericann éste proceso acusa un significativo
retraso, pues adn no se cumple la priméra fase o sea lz de la divisién ¥y
especializacién de las medios fisicos e institucionales para lograr sistemas
de transporte multimodal proplamente dichos. En la mayoria de los paises se
estd en la fase del transporte combinadn, ello debido a problemas aduvaneros
especialmente, Bs decir se emplean contenedores pero no se aprovechan

integramente las ventafas del sistema.

—0=Q—Q—0-0~

(14) CEPAL. OP. CIT, pag. &5
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A PECIOY

A. TRAFICOS

1. Zonales

51 tomamos como efemplo el afio de 1985, encontramos que los trdficos
intrazonales fueron atendidos en un 27.67 por ciento por bugues de
banderas extrazonales mientras que la porcién no bilatersl de los mismos
traficos solamente fue del 1.63 por ciento. Esta tendencia se ha
mantenido de manera mAs o menos constante durante los dltimss afios, lo
que permite pensar en la posibilidad de disefiar inicialmente un trafico
inirazonal en el que participen de manera absolutamente prioritaria los

armadores de la zona bien con buques propios o fletados, (15)

La diferencia fundamental entre la forma er que éstos servicios se
pueden desarrollar actualmente y la que se pensaba en 1966, estriba en
que los armadores latinoamericanos actualmente enfrentan una nacesidad
de superar en forma conjunta los cambioe estructurales del sector en el
sentido de buscar un éptimo rendimiento con los recursos disponibles
para prestar un servicioc competitivo y eficiente. Ko se trata solamente
de buscar una distribucién de las cargas que genera el comercio
intrarregional sino de servirlas racionalmente. Para lagrarlo es
nacesario el disefio de szerviclos especifices por zonas geograficas de
acverdo con factores que ya han sido suficientemente analizados a 1o
largo de éste estudlo: frecuencias, cantidades de carga, tipos de buques
a utilizar, costos portuarlos, carga contenerizable en cada sector,
armadores Interesados y posibilidades de trasbordo en determinados

puerios. Dentro de los costos operativos es ahora imperioso buscar en

(15) Ver Cuadros "C* y "D* Anexos al presente estudic
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forma conjunta la manera de abaratar el emplen de contenedores, proplos
y alquilsios y el concurso de las. goblernos para facilir+ su
utilizacicn intensiva tanto en los puertos comwo en el interior. Hay que
admitir que la mayor participacién de los armadores extrazemales en los
traficos de la regién se debe ademis al hecho de que los compromisos
adquiridos en el seno de las conferencias maritimas por los armadores
nacionales latincamericanos  generalmente sélo comprometen la
distribucién del tréfico desde y hacla sus paises, sin tener en cuenta
el efecto de dichos acuerdas respecto de las posibilidades de los
armadores de los paises vecinos. De acuerdo con las estadisticas, los
flujos de carga permitirian considerar la posibilidad de formar tres
consorcios reglonales que cubrieran: el primero la Costa Occidental de
Sudamérica, el segundo la Costa Oriental y México y el tercero Centro
América, El Caribe y Panamé, actuando como transportistas entre terceros
paises, participando en el comercio extrarregional incluyendo el uso de
sistemas de transporte Intermodal de otras A4reas geograficas y el
fletamento de espacios para el transporte de contepedores con el fin de
movilizar volimenes suffcientes de transporte entre buertos de escala y
de destino final. (18)

2. Extrazonales

Como se ha indicado, uno de los sistemas 1deales para afrontar los
capmbios en forma eflcaz es la aplicacién de economias de escala
mediante la creacién de consorcios ent:re distintos armadores. En el caso
de los servicios hacia la extrazona ésta posibilidad ofreceria la
ventaja de contar con una comunidad de intereses en el seno de una
 conferencia Yy mediante ésta lograr una posicién comin que resulte
favorable al desarrollo arménico del comercic exterior de cada uno de

los paises a los que pertenecen los armadores miembros del consorclo.

(16} ALAMAR - Presentacidn en diversos Foros Latinoamericanos realizados
por la CEFAL. Sp—
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Ademids un servicio concertado permite Incrementar en la propia
extrazona la oferta periddica de bodega con lo que la compet.. ...dad se
auvmerntz inicialmente en cuanto al factor oportunidad y confiabilidad en

el servicio.

Otros aspectos que se pueden considerar son los que tienen que ver
con la contrataclén conjunta de servicios complenentarios al trapsporte
para contrarrestar el efecto de la concentracisén que se produce en la
extrazona debido a la tendencia & centralizar en pocos factores la
distribucién de la cadena. Tal es el caso, por ejemplo, del alquiler de
cantenedores, chassils, servieclos portuarios, Informdtica, reparaciones,

=3 v

So.Ffarticipacién de lag flotas pacionales en los traficos.
nccgbiamﬁti:a en unos J: !ttli‘-

La aplicacién de éstas politicas requiere Iindudablemente de 1la
participacion decidida de las flotas naclonales en up proceso de acople
de los nuevos sistemas . Fara ello seria importante que los armadores
infclaran la prestacién conjunta de serviclos en aquellos tréaficos donde
los volimenes de carga muestran mayores ventajas comparativas para
desarrollar servicios estables. lLas legislaciones o un posible acuerdo
regional deberian centrarse mis en establecer los requisitos minimos
para facultar a una determinada persoma fisica o jfuridica para emitir
conocimientos de embarque que en estimularlos en la adquisicién y
abanderamiento de bugques . Con ello se garantizaria la efectiva
participacién del capital latinoamericans en el desarrcllo de los nuevos
sistemas y se buscaria, por otro lado, una elasticidad em cuanto a la
Inversién forzosa en la flota, de esta manera podria lograrse  una
reduccién de costos que posteriormente redundase en la posibilidad de
invertir ep Innovacién tecnolégica y adecuacién de la flota bajo

pabellén latincamericanc a las nuevas realidades.
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Deatro de éste proceso, dado el dinamismo que lo caracteriza ,
seria fundamental que la participacién de los estados en la celebracisn
de los zcverdns fuese lo suficlentemente eldstica como para gux los
empresarics pudiesen adecuarse, tan rapidamente como las clrcunstancias
lo exijan, & los cambios, que en virtud de las fluctuaciobes de los

mercados y de las tecnologias que se lncorporan, se produzcan.

B. EL CONSORCIO - ALTERNATIV4AS

A continuacién y en forma puramente explicativa presentaremos
algunas de las formas por las gque padrian optar los armadores para

aprovechar en forma conjunta los recursos fisicos existentes.

1. Fletamentos de espacic

Una de las situvaciones més frecuentes en que se encuentra un armador
que sirve uma ruta en forms regular es la de encontrar ociosa parte de
su bodega, en tanto sus competidores se hallan en la misma situacién
dentro del mismo trafico. Una de las soluciones miAs practicas la
constituye el fletawento de espacic al competidor, quién percibe el
flete y se obliga para con el fletante de espacic a cubrir la parte
correspondiente de los gastos operativos. 51 éste sistema es pactado a
largo plazo entre dos o0 miAs armadores en wvna ruta les permite incluso
racionalizar los zarpes. Se wutlliza también en los acuerdos de
distribucién de flete (Freight money paols) para equilibrar el balance
de un miembro del acuerdo que baya sobrepasado su utilidad, en el bugue
de aquel otro wmlembro del acuerdo que no baya alcanzado el nivel de
equilibrio. En el caso de la operacién en buques portacontenedores,
éste sictema tlene la ventaja de que se puede normalizar en un trafico
aprovechando la clrcunstancia de que los contenedores tienen

caracteristicas comunes en cuanto

& su tamaflo y peso.
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2, Servicilos coniuntos

Consiste éste sistems en que dos o mis lineas se asoclan para servir
determinado tréfico como si fueran una sola. En ese sentido distribuyen
por partes iguales los gastos y utilidades del ejercicio y raciopalizan
los zarpes contabilizando en forma conjunta los resultados de cada
viaje. Es recomendable aplicar éste sistems entre paises vecinos 0O
extremos del tréfico cuyas cargas en uno y otro rumbo pueden ofrecer

reci procamente un equillbrio.
3, Bxplotacicp confupta de coptengdores

Un armador que utiliza contenedores maneja lo que se conoce como *un
sistema de contenedores”. [Este sistema se compone del total de las
unidades que emplea dentro de los traficos para prestar el servicio y de
la forma en que se les d4& rotactfén. Normalmente, el sistema, consta de
contenedores propios y arrendados. Los segundos se obtienen mediante la
celebracién de contratos con firmas especializadas y puedeﬁ ser a cortoa,
mediano 0 largo plazo. Se logran mejores precios en la medida en que se
pacten unos minimos altos de contenedores en el sistema. Igualmente se
pactan premics y multas por recibir y entregar unidades en determipados

puntos geagréaficos,

51 varios armadores, gque sirven determlinado trafico, negoclaran
conjuntamente con las arrendadoras los contratos, se obtendrian
importantes reducciones en el costo de éstos servicios complementarios.
Ademis, se podria establecer paralelamente un sistema de Intercambio de
unidades, controlado por vuna central, que permitiria mantener los
contenedores deptro del sistema de 1los armadores asgclados por mis

tiempo, sin necesidad de develverlos, evitando asi las multas por

retorno en determinados lugares.
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4 Eacj]itaafdn ¥ d@ﬁﬂmﬂﬂtﬂﬁiéﬂ Como Eﬁtti:ﬂgiﬁ

La emision de documentos por parte del transportador maritimo se ha
convertido en los cltimos afios en uno de los puntos mis sensibles, por
su urgencla, desde el punto de vista del exportador; por la necesidad de
su seguridad, desde el punto de vista del sistems bancario Internacional
Yy par la exigencia de su modernizacién, para los armadores. Los avances
en materia de informitica bhan mostrado al interigr de muchas lineas
maritimas de paises desarrollados que la eficiencia en la produccisn de
documentos, es una estrategia comercial de la mayor impcrtancia. A ello
Se aunra la ventaja que ofrecen éstos sistemas en cuantoc a la aplicacién
Yy ajuste de tarifas en lgs conocimientos de embarque. Seria Importante ,
dentro de wuna politica comin establecer normas tendientes a la
agllizacién y utilizacién de la informéitica en forma confunta para el

desarrolloc de éste servicio.

R = # d vl o o
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V. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

1. Como se dice en la Introducciép de éste estudio, nunca antes fue tan
necesario contar en la regién con un instrumento multilateral que

contenga los primciplos de uma politica comin latincamericana en materia

de transparte maritimo.

2, La diferencia fundamental entre la forma en que los servicios de
transporte se pueden desarrollar y la que se pensaba en 1966, estriba en
que los armadores latincamericanos actualmente enfrentan una necesidad
de superar en forma conjunta los cambios estructurales del sector en el
sentido de buscar un optimo rendimiento con los recursos disponibles
para prestar un servicio competitivo y eficiente. No se trata soclamente
de buscar una distribucién de las cargas que genera el comercio
intrarregional sing de servirlas racionalmente. Para lograrlo es
necesario el disefio de servicios especificos por zonas geogréficas de
acuerdo con factores tales como frecuencias, cantidades de carga, tipos
de buques & utilizar, costos portuarios, carga suceptible de ser
transportada en contenedores en cada sector, armadores Interesados y
posibilidades de transbordo en determinados puertos.

3. Be adbora necesaric buscar en forpa confunta la manera de abaratar
el empleo de contenedores , propics y alquilados y el concurso de los

goblernns para facilitar su utilizacién Iintensiva tanto en los puerios
como en el interiar.

4. Uno de los sistemas Ildeales para afrontar los cambios en forma
eficaz es la aplicaclén de economias de escala mediante la creaclién de

consorcios entre distintos armadores.
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5.  Seria importante que los armadores iniciaran la prestacién confunta
de servicios en aquellos traficos donde los volimenes de carga mues’ sy
mayores ventajas comparativas para desarrollar servicios estables, las
legislaciones o un posible acuerdo regional deberian centrarse mis en
establecer requisitos minimos para facultar a una determinada persons
fisfca o furidica para emitir conocimientos de embarque que en
estimularlos en la adquisicién J abanderamiento de buques. Con ellg se
garantizaria la efectiva participacién del capital latinocamericano en el
desarrollo de 1los nuevos sistemas y se buscaria por otro ladoc una
elasticidad en cuanto a la inversién forzosa en la flota, de esta manera
podria lograrse una reduccién de costos que posteriormente redundase en
la posibilidad de invertir en ipnovacién tecnolégica y adecuacién de la

flota latincamericana a las nuevas realidades.

6. Existen varias alternativas de Consorcioc por las que podrian optar
los armadores, tales como:

a) Fletamento de espacio.
b} Servicios conjfuntos,
¢) Explotacién conjunta de contenedores.

7. Como queda visto, la realidad histérica actual del transporte
maritimo mundial fuerza al sector a salir al encuentro de los distintgs
desafios que le plantea el entorno internacional con una sélida posicién
conjunta, fundada en una politica regional o de lo contrarioc estardn
abocados a negociar en desventafa con los bloques econémicos del mundo

desarraol lado.

8. El Convenio de Transporte por Agua de ALALC de 1966, si bilen
contlene uma serife de principlos que fueron novedosos en su época,
algunos de los cuales fueron recogldos por el Cédigo de Conducta de las

conferencias maritimas de 1la UNCTAD y de un innegable sentido
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integracionista, no ha tenidn efectiva aplicacién y ba sido superado por

la evolucién de la actividad que regulaba.

§. Se ha encontrado convergencia entre los armadores latinoamericanos y
las avtoridades maritimas reglonales consultadas, en cuanto a que el
obfetivo basico de un nuevo acuerdo debe centrarse en el desarrollo de
serviclos maritimos eficlentes mids que contar con flotas mercantes en si

nismas,

Las politicas de transporte maritimoc deben atender, en forma
prioritaria, al fortalecimiento de empresas navieras capaces de ofrecer
dichos servicios , estableciendo diversos mecanismos de cooperacidn que,
puestos en préctica, <favorezcan esfuerzos de Inversién y operacién
integrados de las npavieras latinopamericanas para permitirles la
utilizacién y aplicacién de economias de escala, fundamentales para la

prestacién de éstos servicios,

10. Es 1gualmente 1mportante, dentro de éste proceso, garantizar el

efectivo carécter latinoamericano de los participantes en los acuerdos.

11. Dado que la Comunidad Feoonémica Buropea se encamina al
establecimiento de um cabotaje continental en el cual participardn
sclamente sus miembros, por una parte, y que, los Estados Unidos de
Norteamérica, con sus caracteristicas politicas, econémicas y
geograficas puede ser considerado también un bloque continental qte
reserva la totalidad del cabotaje a sus nacjonales, se vé clara la
conveniencia de promover la creacién de un cabotaje latinoarericano,
conformado por todos los intereses dentro de la regién, distinto de

comercio extrazonal y reservarlo a las empresas navieras de la regién,

12. Dotar a éste cabotaje de {1nstrumentos idineos como pueden ser
convenios que eliminen la doble tributacién, que simplifiquen los
procedimientos aduaneros, reduzcan los costos portuarios y estimulen el

multimodalismo, considerando, en todo caso, la inclusién de todo tipo de
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cargamentos, con especial referencia a la carga general y graneles -
liquidos y sollidos.

13, Buscar nuevos mecanismos de concertacisén entre armadores y usuarios,
de suerte que contemplen una adecuada satisfaccién de sus respectivos
intereses para obtener una mayor seguridad y estabilidad en el comercio
exterior de la regién y que fortalezcan la participacién latinoamericana

en el sector de los servicios, especlalmente en el del transporte
marjtimo.

~o-0-0-Q-0~0~0-
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CUADRO & - Flotas paises ALADI al 1.1.1%589

CUADRG B - Flotas paises ALADI al 1.1.1086

CUADRO C - Trafico de expartacién de paices ALADI -~ 1G85
{For banderas?

CUADRO D ~

Participacién en los traficos en paises ALADI - 1085
tFor tipo de cargas)

Este cuadro tiems 9 anexos , uno por cada pais expartador.
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CUADROC 1.~

Detzlle de las banderas de los paises importadores en la exportacion Argentina.-

TI PO DE CARGA

Banderas: General -Granel Liq. Granel sol. Frigorif.
Brasileifa 31.181 83.657 : 445.215 45
Colombiana 19.959 -— 534 -
Chilena 7.111 - 350 -
Ecuatoriana T4 - - —-—
Mexicana - - 14,995 -
Paraguaya 50.398 132,483 - -
Peruana 22.053 - 526.601 2.427
Uruguaya 3.099 20.155 7.947 44
Venezolana 12,663 - 483 -

146.478 236.295 996.125 2.516
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CUADRO 2.~

los paises importadores en la exportacion Brasilefia

Banderas:

Afgentina
Colombiana
Chilena
Ecuatoriana
Mexicana
Paraguaya
Peruana
Uruguaya

Venezolana

Totales:

TIPO DE CARGA
General Granel Liq. Granel sol, Frigorif.
126.728 19.092 2.530.124 -
53.427 - - -
46,545 6.900 3,332 146
89.880 - - -
36.645 - 21.000 -—
42,210 - - -
29.135 3.952 1.000 6
513 - 17.100 -
133,177 - - -
558. 260 29,944 2,572.556 152
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CUADRO 3.-

Detalle de las banderas de los paises importadores en la exportacidn Colombiana

TIPO DE CARGA

Banderas:
General Granel Liq. Granel Sol. Frigorif.

Argentina 10.613 - - -
Brasilefia 567 - 34.248 .
Ecuatoriana - - - -
Chilena —-— - 870 -
Mexicana 40 - — _
Pexruana 351 - -— —_—
Urugquaya - - —— —_—
Venezolana - - - —

Totales: 11.571 - 35,118 -
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CUADRO 4.-

Detalle de las banderas de los paises importadores en la exportacidn Chilena

Banderas: TIPOS DE CARGA

General Granel Liq. Granel Sol. Frigorif.
Argentina 18,023 - - 50
Brasileiia 73,499 - 57.917 —
Colombiana - - - -—
Ecuatoriana 1.554 — - -
Mexicana - - - -—
Paraguaya - - - -
Peruana 34.163 8.407 — —
Uruguaya - - - —
Venezolana 4.904 - - -

132,203 6.407 57.917 50
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CUADRO 5.-

Detalle de las banderas de los paises importadores en la exportacion Ecuatoriana

Banderas: TIPOS DE CARGA

Genera1 . Granel Liq. Granel Sol. Frigorif.
Argentina 4,524 - - 7.139
Brasilena 191 - — -
Coiombiana = -~ -_ —_
Chilena 3.691 - - _—
Mexicana —_— — - —
Paraguaya - - - -
Peruana 461 - - —
Uruguaya - - - —_
Venezolana - - - )

Totales: B.867 — - 7.139
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CUADRO 6,~-

Mexicana

Banderas:

Argentina
Brasilena
Colombiana
Chilena
Ecuatoriana
Mexicana
Paraguaya
Peruana
Uruguaya

Venezolana

Totales:

TIPOS DE CARGA
General Granel Lig. Granel Sol. Frigori€,
8.104 - 4.676 545
34,356 1.749.530 35.206 -
16.527 - - -
4.339 -- - -
1.402 -- - --
6.592 - - -
71.320 1.749,530 39.882 545
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CUADRO 7.-

Detalie de las banderas de los pafises importadores en la exportacidn Peruana

Banderas: TIPOS DE CARGA
General Granel Liqg. Granel Sol. Frigorif.

Argentina 11.013 - 154.958 --
Brasilefia 18.102 - 21.882 -
Colombiana 2.759 - - -
Chilena 4,423 e —_ -
Ecuateriana 482 - - -
Mexicana - - - -
Paraguaya - -— — -
Uruguaya - - J— —
Venezolana 4,284 ' - - -

Totales: 41,063 - 176.840 -
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CUADRO 8.~

Petalle de las banderas de los paises importadores en la exportacion Uruguaya

Banderas

Argentina
Brasilefia
Colombiana
Chilena
Ecuatoriana
Mexicana
Paraguaya
Peruana

Venezolana

Totales:

TIPOS DE CARGA
Genexal Granel Liq. Granel Sol, Prigorif.
3.886 54 122,489 -
1.213 - - -
- -- - 298
3.228 - 1.020 —
8,327 54 123.509 2.538
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CUADRDO 9

Deta:.e de las banderas de los paises importadores en_la exportacién Venezolana

Banderas - Co TIPOS DE CARGA
General Granel Lig. Granel Sol. Frigorif.

Argentina 347 — - —
Brasilena - 1.153.323 - -
Colombiana o - - ——
Chilena 159 -— - —
Ecuatoriana - - — —_
Mexicana —— — - -
Paraguaya - - — -—
Peruana 3.8%5 — —_ -
Uruguaya 354 Lo - _—

Totales: 4,546 1.153.323 -
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