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1. Introduecidn

Por més de diez afios, una de las mayores preocupaciones de los paises
en desarrollo ha sido el incremento constante de los fletes de los
buques de linea regular. Afin antes del primer periodo de sesiones
de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo
(UNCTAD I) en 1964, América Latina exigia queé este problema se
enfrentara mediante una accidn internacional concertada. En la Carta
del Tequendama, suscrita en Bogotd en 1967 en preparacidn para la
UNCTAD II, América Latina reafirmd su posicidén respecto a la cuestidn
de los fletes,}/ y se congratuld al comprobar que sus recomendaciones
habiap sido incorporadas a la Carta de Argel adoptada por el grupo de
los 77, las que ademés se traducian en las resolucipnes provisionales
que presentaron los paises en desarrollo a la UNCTAD II celebrada
en Nueva Delhi. Entre las resoluciones aprobadas uninimemente por
la UNCTAD II, es especialmente importante la resolucidn 3 (II),
denominada "Fletes y pricticas de las conferencias", pues la Conferencia
de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo recomendd a los
gobiernos solicitar a las conferencias maritimas que: a) revisen y
ajusten los fletes particularmente importantes para los paises en
desarrolloc; b) establezcan representantes autorizados en los puertos
de los paises en desarrollo cuyoc trafico sirven dichas conferencias y
c) pongan a disposicién de todos los interesados de manera gratuita,
sus tarifas y demas informaciones pertinentes.

Durante la UNCTAD III en 1972, los paises en desarrollo lograron
ademis otros avances importantes. La resolucién 69 (III) suscrita
sin disentimiento, hace notar que "en los Gltimos afios los aumentos
de los fletes de las lineas regdlares han sido mayores y méas frecuentes",
y méas adelénte, resuelve ''que los gobiernos de los Estados miembros

de la UNCTAD insten a las conferencias maritimas ... a que procuren

x/ CECLA, Carta del Teguendama, suscrita por la Comisidn Especial
sobre Coordinacidén Latinocamericana (CECLA) en su Cuarta
Conferencia de Expertos (Bogoti, 25 al 30 de septiembre de
1967), pég. 12.
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mantener un periodo lo mas largouposible,de.estabilidad de los fletes,
tenlendc en cuenta los intereses de los usuarios y las nece51dades

de que las companlas obtengan un beneficio razonable del capltal
invertido". ‘ _ _ _ _

_ Recientemeﬁte,-en 1974, dentro de las medidas que forman parte
del Programa de Acc1on para instaurar un Nuevo Orden Econdmico. -
Internacional _/ la Asamblea General determlno que deberlan hacerse
todos los esfuerzos necesarlos para,. entre otras cosas, “Detener y
disminuir el constante aumento de los fletes para reduclr el costo de
las importaciones a los palses en desarrollo y las exportac1ones de
éstos". _ '

Ademas de expresar su preocupac1on por el n1ve1 de los fletes
de los buques de 11nea regular, América Latina tamblen ha sefialado las
consecuencias desventajosas que se derivan de la 1nadecuada estructura
de los fletes (especificamente la practlca de promedlar los fletes
sobre grupos de puertos) Yy de la apllcac1on de fletes exc951vamente
altos a productos potencialmente exportables, Estas preocupaciones
quedaron de manlflesto durante la Segunda Reunlon M1n15ter1a1 del
Grupo de los 77 reallzada en Lima (25 de octubre ‘al 6 de nov1embre
de 1371), donde se estipuld que "Los palses desarrollados deberlan
instar a sus empresas de transPOrte marltlmo a que cuando estudien
aumentos de fletes procuren en todo lo p051b1e no aplicar dlchos
aumentos a los productos vulnerables exportados por los‘palges en
desarrollo" y que tengan en cuénta "la posibilidade de establecer
fletes especiales para promover las ekportaciones de produbtos no . 7
tradicionales o a mercados no trad1c1onales de los palses en desarrollo"
¥y mas adelante,‘"Los armadores y las conferenclas marltlmas deberlan
cooperar. estrechamente con las autoridades portuarias, especialmente de
los paises en desarrolleo, para utilizar eficazmente las mejoras de los
puertos. Estas mejoras deberian beneficiar al pais en el cual estd

situado el puerto, traduciéndose en fletes més bajos".3/ L

2/ Resolucién 3202 (S-VI) de la Asamblea General. . -
3/ UNCTAD, Examen de la evolucidn reciente y las tendencias a largo
lazo del comercic mundial del desarrollo en conformidad con
los objetives vy funciones de la UNRCTAD ZTD/lEB) gue reproduce
1a Declaracion y principios del Plan de Accidn de Lima, aprobado
el 7 de noviembre de 1971 por el Grupo de los 77.
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La préctica de promediar los fletes sobre grupos de puertos
en cada extremo de las rutas comerciales ya habia sido analizada
por la Secretaria de la UNCTAD en un informe técnico en el cual se
concluyd gue "lé.aplicacién de fletes medios anula en los puertos
ineficaces todo incentivo a mejorar, porgque ello no les aporta ninguna
reduccidén de los fletes. En consecuencia, los beneficios obtenidos
de uria mejora apenas son perceptibles, pues son pequefios en relacidn
con los costos totales en el conjuhto del sector" y mas adelante,

"La imposicidn de una sobretasa para puertos ineficaces no es una
solucidn satisfactoria, pues no existen en contrapartida descuentos
ﬁara puertos especialmente eficaces y, por otra parte, sdloc se impone
cuando el puerto se hace mas ineficaz que antés"eﬁ/

Aunque podria parecer que los paises en desarrollo, en su afén
por lograr sus-aspiraciones en el campo del transporte maritimo, se
oponen al sistema de conferencias en general, esto no es efectivo.
Estos paises no sdlo comprenden la necesidad de considerar otros
factores aparte de los fletes, como por ejemplo, la calidad de los
servicios, etc., sino gue han defendido el sistema de conferencias y
estidn dispuestos a cooperar con ellas para que puedan funcionar respon-
sablemente y atender a las necesidades de trafico maritimo de los
paises en desarrolloc. Por este motivo, estos paises estuvieron de
acuerdo con el Anexo A.IV.22 del Acta Final de UNCTAD I, el cual
establece que "El sistema de conferencias maritimas es necesario para
asegurar tarifas estables y servicios regulares. No obstante, con
el objeto de que el sistema pueda funcionar adecuadamente es’necesar{o
gue exista una estrecha cooperacidn entre fletadores y conferencias'.5/

A la luz de estos objetivos, los paises en desarrollo han
insistido en repetidas ocasiones gue se preste apoyo internacional a
los siguientes principios y pautas de accidn relacionados con los

fletes de las conferencias:

E/ UNCTAD, El transporte maritimo mundial: Perspectivas y probiemas
(Tn/102), ' o _
/ UNCTAD, Actas de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre

comercie v desarrollo, vol. I, Acta final e Informe, (NC de
venta: 64.II.B.1ll), pag. 60.
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a) Participacidén més activa de las lineas maritimas de los
paises en desarrollo en las conferencias que sirven su comércio
internacional, a través de: _

i) Bl fomento de la.marina mercante en cada pais. Este obje-
tivo esta sefialado en el proyecto de cddigo de conducta
propuesto por los paises en desarrollc a la UNCTAD III,
‘anexo a la resolucidn 66,(111) donde se. lo éxpresa en los
siguientes términos: '"que 165 paises en desarrollo tienen
derecho a proteger y promover sus marinas mercantes nacio=
~nales y de que las medldas que adopten con tal fin no se
considerardn discriminatorias ni daréan lugar,g :epresallas".

ii) La admisidn de sus compafifas de>navégaci6n_como migmbroé
de conferencia. Al respecto, el cbdigo de conducta de las
conferencias maritimas estipula que "Toda compafiia naviera
nacional tendra derecho a ser miembro con plenitud de
derechos de una conferenciaiqﬁe sirva el comercio exterior
de su pais, con .sujecidén a los criterios establecidos en
el parrafo 2 del articulo 1".6/

b) Establecimiento de mecanismos de consulta entre los usuarios
¥y las conferencias. Para que las consultas entre los usuarios y las
conferencias resulten efectivas, es esencial que éstas avisen con
anticipacidén la modificacidén de los fletes, que proporéionen infor-
maciones adecuadas a los usuarios y a sus representéntes y que las
negociaciones se lleven de buena fe. Lo relativo a las consultas en
materla de transporte maritimo se: anallzo en forma destacada en
el inciso h) del parrafo 53 del doqumapto titulado Estrategia inter-

nacional del desarrollo para el segundo. decenio de las Nacioneé Unidas

para el Desarrollo, en que se afirma que "Los fletes, las practicas

de las conferencias, el grado de adecuacidn de los servicios de

transporte maritimo y otros asuntos de interés comlin para usuarios y

é/ UNCTAD, Conferencia de plenipotenciarios de las Naciones Unidas
sobre un codige de conducta de las conferencias maritimas,
vol. II (TD/@ODE/l3/Addnqu
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armadores deberdn ser objeto de consultas entre las conferencias
maritimas y los usuarios y, cuando proceda, los ccneejos se usuarios

u otros organismos equivalentes y las autoridades pliblicas competentes.
No deberén escatimarse esfuerzos para estimular, cuando proceda, la
creacidn y actuacidén de consejos de usuarios o de organismos equiva=-.
lentes y la creacidn de un sistema de consultas efectivo. Dicho
sistema deberd prever la celebracién de consultas por las conferencias
maritimas bastante antes de anunciar pblicamente una modificacidn

de los fletes".7/

Asimismo, la UNCTAD III, en su resolucidn 69 (III1}, insta a las
conferencias maritimas a través de los gobiernocs a gue "faciliten las
razones gue a su juicio, justifiquen el proyectado aumento general de
los fletes, junto con un andlisis global de los datos relativos a sus
costos e ingresos preparados por contadores independientes, como base
de discusidn", _

c) Fletes de promocidn. E1 informe técnico de la Secretaria de
la UNCTAD sobre fletes de promociédn, que se tomd como base de discusidn
durante la UNCTAD III, define dichos fletes de la siguiente manera:

"Un flete de promocidn es un flete maritimo bastante menor que el
aplicado normalmente o el que se habria cobrado de no haberse concedido
el flete de promocidn y que, en igualdad de condiciones, ayuda a
introducir un producto de exportacién no tradicional de un pais en
desarrollo en un mercado dado o a incrementar sus ventas en é1."8/

A su vez la UNCTAD III dedicd parte de su resolucidn 69 (III)

a los fletes de promocidn ¥y lo sefiald del modo siguiente: "Reconociendo
la importante funcidn que los fletes de promocidn pueden desempefiar

en la expansidn de las exportaciones de productos no tradicionales

de los paises en desarrollo", se recomienda a los gobiernos gue insten
a las conferencias a "Reconocer la necesidad de facilitar las expor-
taciones de los paises en desarrollo concediendo fletes de promocidn,
en la medida en que lo permitan las practicas comerciales, para sus

exportaciones no tradicionales".

7/ Resolucidn 2626 (XXV) de la Asambles Genecral.
8/ UNCTAD, Fletes de promocidn de las exportaciones no tradicionales

de los paises en desarrollo (TD/105).
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d) Establecimiento de una relacidn mis directa entre los fletes
y el costo de loé servicios especificos. A fin de aplicar este
principio, en el Plan de Actibén de Lima de 1971, el Grupo de los 77
declart que "Los paises desarrollados deberian instar a sus empresas-
de transporte maritimo s que estudien también ... la posibilidad-de
introducir tarifas francas de carga y descarga (f.i.c.) y sus
consecuencias!.

La UNCTAD III hizo suya esta propuesta en la resoluclon 69 (III)
donde se "Pide a la Secretaria de la UNCTAD que estudie, dentro 'de los-.
limites de los recursos disponibles, la posibilidad de introducir en
las rutas regulares fletes francos de carga y descarga (f.i.o), asi
como” lag consecuencias de tal "introduccidn®.

- Accediendo a esta solicitud, la Secretaria de la UNCTAD publicd
un informe técnico sobre fletes f.i.o0. en septiembre de=l975.2/ Un
sistema de fletes f.i.o. para el comercio maritimo introduciria un.
cambio radical en la tradicional divisién de responsabilidades entre
los expedidores y las lineas maritimas regulares, pués los expedidores
se encargarian de la contratacidén y pago de estibadores €n los puertos’
de origen y dé destino. Las conc¢lusiones generales del informe no son
optimistas. Aun cuando los fletes f.i.o. tendrian la ventaja de reducir
parcialmente los efectos derivados de promediar los fletes sobre.la
base de un grupo ‘de puertdés, su aplicacidn se traduciria en una serie
de dificultades de orden préctico que ponen su utilidgd,en tela de.
juicie.10/ S

‘ No obstante, bien pudiera ser que la mayoria de los fines que:se -
pretende alcanzar a través de un sistema de fletes f.i.o. puedan obte-~.
nerse mediante otras alternativas. Entre éstas esti la tarifa
tripartita, la cual podria contribuir -también, de manera considerable,
a mejorar las fuentes de informacidn que requieren los usuarios y los :

consejos de'usuarids para negociar con las conferencias. La tarifa -

9/ UNCTAD, Fletes francos de cargg ¥ descarga cuesfioneé’de politica
(TD/B/C.E/135 ¥ Corr.iy. sy

10/ Véase el anAlisis sobre fletes f.i.o. realizado durante el Séptimo
periodo de sesiones del Comlte sobre Transporte Maritimo de la -
" UNCTAD (TD/B/C.4/147), : '
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tripartita es una forma de presentar los fletes de una conferencia
naviera, de modo que el cargo total que aplican las lineas maritimas
regulares se divide en tres elementos que se establecen por separado.
El primero de estos elementos corresponde a los costos de carga de

la mercancia en el puerto de origen; el segundo, al trayecto maritimo
entre los puertos de origen y de destino; y el tercero, a los costos
en el puerto de destino. Este estudio describe la tarifa tripartita
y analiza las ventajas ¥y desventajas de su aplicacidn.

2. El establecimiento de los fletes en un sistema de
- conferencias maritimas

El transporte maritimo es upa industria gque tiene costos fijos relati-
vamente altos y costos variables relativamente bajos, caracteristicas
que son tipicas de muchas otras actividades de transporte. En
condiciones de mercado de tipo competitivo se tenderia a fijar precios
gue permitieran cubrir en general los costos variables, en tanto que
los costos fijos sdlo podrian absorberse en periodos de gran auge,

gue son habitualmente muy breves (antes de que la oferta pueda alcanzar
a la demanda). Habris inestabilidad de fletes y de servicios, y las
compaiiias que sirven el mercado percibirian entradas insuficientes

para reemplazar sus activos fijos al término de su vida fitil. Uno

de los resultados probables de una situacidn de esta naturaleza es

que las compafiias convengan en mantener sus fletes a un nivel suficien-
temente alto y su capacidad de transporte a un nivel suficientemente
bajo, a fin de asegurarse qué las utilidades sean suficientes para
permitir su permanencia en el mercado al generar los fondos necesarios
para cubrir los costos de reposicién'dei capital. La estabilidad que
Se produce por este mecanismo hace a menudo gue los gobiernos toleren

o dlienten tales convenios. En el éaso del transporte maritimo, los
convenios suscritos normalmente han contado con el beneplacito
gubernamental. '

es lo gue se conoce con
regulares. El.sistéma de conferencias data desde el decenio de 1870,

perfiodo en el gue los fletes estaban sometidos a presidn por existir
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exceso de capacidad de transporte. Una conferencia normalmente’difiere
en parte'de otra, pero todas se adeclan al concepto que las define
como una organizacidn compuesta por lineas maritimas que participan
en el mercado de carga general entre un conjunto de puertos situados
en-una parte del mundo y otro:conjunto en otra, y cuya principai
razén de ser es el beneficio mutuo de las lineas 'que integran la
conferencia., ‘Actualmente hay alrededor de 350 cohfereqciés en
funciones. S
Las conferencias procuran controlar la oferta del mercado que
atienden, llmltando la capacldad de transporte y establec1endo las
tarifas de comun acuerdo entre sus. 1ntegranteso Muchas conferencias
han desarrollado mecanismos autorreguladores muy compleaos a fin de ,
asegurarse de que no existan vacios 1mportantes que puedan ser aprovg-
chados por alguno de sus miembros para no acatar algin aspecto del
acuerdo en detrlmento del bien comun de todos los mzembros. Las
conferencias marltlmas son bastante fuertes y se han hecho mas estables
gque otros tlpos de carteles. o : !
Las caracterlstlcas comunes de las conferenc1as son ba51camente
las siguientes: ‘
i) La capacadad de transporte se controla a traves de medldas
- que limitan las frecuenc1as de navega01on de cada 1ntegrante,
¥y que restrlngen el numero .de puertos que 51rve y la cantidad
. de carga que puede transportar un miembro determlnado. chhg
llmltaclon de capac1dad puede ser complementada mediante |
convenios dest1nados a mancomunar los 1ngresos de los mlembros,
mecanlsmo por el cual se pretende que a un determinado inte-

grante no le resulte lucratlvo llevar carga extra.

[=N
He
Sor?

Otro elemento de control de la capac1dad se imparte a traves
de restr1c01ones 1mpuestas a la admlslon de nuevos 1ntegrantes

(excepto cuando esto esté prohibido por ley 11/) y al retlro de

11/ Las conferencias gue sirﬁén'lbs puertos estadounidenses estan
obligadas por-ley a admitir a nuevos candidatos bien calificados.
Son conferenc1as mas b1en "ablertas" que . "cerradas"
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asociados. Méas aln, las lineas actan en forma conjunta para
impedir la competencia, ofreciendo, de preferencia,~descuentos;
& los expedidores que usan los servicios de la conferencia

de manera exclusiva. Estos descuentos pueden consistir en
tarifas de contrato o rebajas de lealtad.

iii) Todos los asociados cobran la misma cantidad por el transporte
de un determinado producto entre un puerto de un conjunto de
puertos en el &rea de origen y otro puerto de un conjunto en
el Area de destino. Los fletes generalmente se basan en "lo
que el mercado puede resistir'", como medio para distribuir
los costos fijos. En las tarifas aparece un flete finico para
el transporte de cualquier articulo de carga general entre las
dos Areas, en tanto que los productos cuya comercializacidn
es esporddica se incluyen bajo el rubro flete '"no especificado
de otra manera' [En inglés: "not otherwise specified" y comin-
mente n.oos:7.' 8i un articulo comprendido en este rubro se
hace lo suficientemente importante como para justificar que se
lo considere por separado, se le fija un flete especifico.
Algunos productes, como por ejemplo, los que se comercializan
a granel, se excluyen de la lista, en cuyo caso las lineas
integrantes estdn autorizadas para cobrar por su transporte

‘lo que estimen conveniente (flete libre) a fin de 1llenar un
espacio vacio del barco, y captar asi una parte del mercado
que de otro modo seria servida por cargueros de servicio
irregular.

iv) Las tarifas de las conferencias que se elaboran de modo que
la linea integrante mas débil pueda obtener utilidades sufi-
cientes para cubrir sus costos,}é/ se basan en el principio
del "costo total", por el cual se tiende a que la suma de

todos los ingresos.cubra la suma total de los costos,

12/

Esta suposicidn no ha sido probada ni tampoco refutada analitica-
mente. Suposiciones como éstas aparecen en la literatura especi-
fica sobre el tema de modo no explicito, como se evideucia en

los siguientes trabajos: i) International Sea Transport: The Years
. Ahead, 5.A. Lawrence, Lexington Mass., USA, 1972, p.l3; .

ii) Committee of Inquiry into Shipping Report, Rochdale Report,
H.M.5.0., Lordon, U.K., 1970, cmnd. 4337, parrafo 418 i). -
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~incluyendo las utilidades, aun cuando no es necesario que
“estén relacionados los ingresos con los costos marginales y
con 1los costos distribuidos uniformemsnte entre ciertos
productos especificos. "Aunque el nivel .de los fletes se
establece de manera que se¢ cubran los costos totales, y se
puede decir que en este respecto dependen de las.condiciones
"de la oferta, los fletes individuales responden a la demanda
" caracteristica implicita en la expresidn "Lo que el mercado
puede resistir®.
v) Los fletes.individuales pueden ser aumentados (o reducidos)
de acuerdo con las variaciones del mercado, ya que responden
. a la demanda. Se hacen revisiones periddicas.generales que
afectan a todos los fletes segin lo determinen las condiciones
de costo o de oferta. E1l modelo basado en el principio del
costo total implica gque un cambio en cualquier flete puede
requerir un cambio opuesto en uno o mis fletes para no alterar
el monto de los ingresos. _ _

vi) A veces en uno o més puertos atendidos se. producen congestiones
que retrasan los barcos y alteran los itineraries. Las lineas
se hacen cargo de los costos adicionales que se les imponen,
solicitando a los usuarios que paguen un porcentaje o sobre-
tasa adicional sobre el tréfico entre los puertos corres-

‘pondientes. Cuando disminuye la congestidn, se anula o reduce

~la sobretasa,. lo cual suele ocurrir con bastante retraso.
Lamentablemente, no existe un "descuento por concepto de
eficiencia’ que sea equivalente al recargo.

La'relacidn entre costos fijos y variables puede apreciarse en
dos planos. -Primero, . puede considerarse el caso de un armador que
trata de decidir si debe paralizar su barco o hacerlo mavegar. Los
costos no afectados por la decisidn son los correspondientes a la
depreciacién, al interés, a gran parte o a la totalidad del manteni-
mlento, a 1os seguros del barco ¥y a la adm1n15trac1on° La suma de
estos costos es del orden del 20% del total de los costos del viaje.
Por lo tanto, Sl el armador plensa ‘que va a cubrir. 80% de todos sus
costos de v1a3e, prqbablemente hara navegar su barco. Una vez ‘decidido
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esto Gltimo, virtualmente todos los costos quedarin fijos, excepto
los de manipulacién de la carga y las comisiones. De esta manera,
es posible que el armador acepte un flete extremadamente bajo por
alguna carga al acercarse el momento de zarpar, siempre que le guede
espacio disponible en el barco. El sistema de conferencias ha sido
concebido para evitar que los transportistas caigen en la tentacidn
de cobrar fletes inferiores a los que ha fijado la conferencia.

Con arreglo a los procedimientos y criterios de tarificacién
gque utilizan las conferencias se les asignan los fletes mis altos a
aquellos prbductos en que la proporcidén valor-peso es mayor, pues se
cree que la demanda de estos productos - y, por ende, el trafico
maritimo - es relativamente ineldstico con respecto a cambios en los
fleteé, Otra razdén importante por la cual los fletes para determinados
productos pueden no mostrar casi ninguna relacién con los costos, es
que con el tiempo los fletes van sufriendo ajustes globales y periddicos
de acuerdo con las alzas generales de los costos. Por este motivo,
aun si originalmente determinado flete se hubiera fijado en relacién
con el cosfo los incrementos generales sucesivos de los fletes tenderian
a disminuir dicha relacidén. Ademéis, es probable que sdlo excepcio-
nalmente se modifiquen los fletes correspondientes a determinados
productos, de modo que reflejen las condiciones cambiantes del
mercado, y éun si se tfatara de establecer esta relacidn puede pasar
cierto tiempo'desde el cambio de las condiciones hasta el ajuste del
flete de suerte gue la relacidn entre cualquier flete y las condiciones
del mercado también podria ser débil.

No a todos los productos se aplica el modelo de tarificaciédn
mencionado anteriormente. Ya se ha sefialado el caso de cargamentos
de gran volumen u oitros donde puede producirse competencia con buques
de trafico irregular. Las lineas también pueden ofrecer fletes de
promocidn para aquellos productos que responden al estimulo inicial
del mercado (a las muestras comerciales pequefias normalmente se les
asigna flete cero). Mas afin, en afios recientes, se ha observado que

las compaiiias nacionales que son miembros de una conferencia pueden

/utilizar a
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utilizar a veces su influencia, de modo gue el flete de un producto
especialmente importante para la economia del pais correspondiente
sea mas bajo gue &i la compaﬁia no estuviera adscrita a la
conferencia,l3/ _ o L

' No.solamente con respecto al producto tienden las tarifas de
conferencia -a establecer una relacidn més débil con los costos del
transporte.. Tembién existe. una correspondencia algo imperfecta
entre los costos y los fletes desde el punto de vista espacial.
Principalmente. por razones de simplificacidén, las conferencias
establecen los mismos fletes entre cualquier puerto dentro. de un
grupo en el Aarea de origen de la carga hasta cualquler otro de un
conjunto de puertos en el area de destino. De este modo, el hecho
de que un. puerto pueda ser mucho més baratoc que otro puede no traducirse
en fletes mids bajos. A veces, se asigna un puerto a un grupo diferente
porque ofrece distintas condiciones de costo, pero generalmente la -
(inica manera en que .se reconocen las var1acmones de costo es medlante\
una sobretasa que se aplica a los puertos congestlonadoso

Las tarifas varian mucho en exten816n, dependiendo del nfmero

de diferentes conjuntos de puertos que_sa;ldentlflquen, del nfimero
de productos que &e comercialicen con frecuencia suficiente para
justificar un tratamiento individual, y del grado en que se manténgan
las nomenclaturas obsoletas. Los productos se pueden tasar s8blc de
acuerd¢ con el peso o el volumen o indiferentemente por cualquie:a de
estos criterios que signifique un mayor rendimiento para la linea
naviera. Las tarifas contienen una seccidén en que se explican las
condiciones bajo las cuales se aceptan las mercancias para su transporte.
Ademés, incluye listas de las lineas miembros, de las alzas generales
sufridas por los fletes desde que se elaboraron las tarifas, una

lista de las. sobretasas por congestidn que cobran los puertos. También

;é/ Nuevamente, la escasez de datos hace 1mp051b1e la verlf1cac16n°
Sin embargo, un posible sintoma de esta practica lo const1tuye
la tardia inclusidn del café entre los productos afectos a sobre-

. tasas por congestidm en Buenaventura, que anuncidé 1la Association
of West Coast Steamship Companies el 8 de marzo de 197h4.

/contiene definiciones
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contiene definiciones de términos importantes (como, por ejemplo, de
lo que debe entenderse por muestras gue pueden transportarse gratui-
tamente), listas de cobros adicionales aplicables a bultos pesadbs
o voluminosos, descripcién de las condiciones de pago, etc. Las
tarifas proporcionan una ndémina de productos con sus correspondientes
fletes expresados generalmente en dblares de los Estados Unidos,
segln el conjunto de puertos de que se trate. Para cada producto se
cotiza el flete total, desde el movimiento entre el gancho del bugue
en el puerto de embarque hasta el gancho del buque en el puerto de
destino. Cuando se modifica cualquier pagina del volumen, ya sea
la parte relativa a las condiciones generales o la del flete mismo,
se le envia un ejemplar actualizado de la pagina correspondiente a
todos los poseedores del volumen.

Las tarifas de conferencia rara vez se ponen a disposicidn

del pﬁblico,lsalfo que lo exija la ley.

3. La tarifa tripartita

A fin de captar adecuadamente el concepfo de tarifa tripartita es
necesario comprender las etapas individuales gque incluye el movimiento
de 'un articulo de mercancia desde su entrada a las dependencias del
puerto de embarque hasta su despacho desde el puerto de destino. .A
continuacidn se détallan estas etapas, que son de naturaleza fisica
mas que'institucioﬁal,_y que por ende, son independientes de las
condiciones de embarque; ‘ .
i) la carga entra al puerto de embarque, normalmente en un camién
o vagbdn de ferrocarril. Al ser recibida, generalmente se la
almacena mientras espera su traslado al barco gque la
transportara;
ii) el barco llega al puerto dende se le prestan servicios de
practicaje, de atoaje y atraque;
iii) se transfiere la carga desde las bodegas hasta el costado
del barco. 8Si no existen sitios de atrague de suficiente

profundidad se la traslada al bugue en gabarras o faluchos;

/iv) cuadrillas
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iv) cuadrillas de obreros acondicionan la_carga dentro de las
bodegas del barco; |
v) el barco zarpa hacia el puerto de destlno, |
vi) al llegar al puerto de destino, la nave coﬁlenza a r801b1r>
~los servicios de practlcaje. etc. 1m11ares a los del puerto
de embarque, ) ) ) .
vii) la nave es abordada por obreros que proceden a descargarla°
Las cuadrlllas de descarga colocan la carga en el ‘muelle al
- lado. del barco o blen, en gabarraa, ‘ _
viii) otros obreros sacan la carga del costado del muelle ¥y lar
_ dep051tan en una de 1as bodegas del puerto' flnalmente,
ix):una vez cumplldas las formalldades aduaneras, etc., se saca
- la carga de la bodega y se la ccloca en el vehiculo qué la
transportaré al lugar de destino correspondlenteu -
Bajo laes condiciones que-ofrecen los mlembros de una conferencla
tipica, la linea naviera asume la responsabllldad de las act1v1dades
descritas en las etapas ii) y iv) a la vii) que estédn incluidas en el
flete. Las restantes etapas son de responsabilidad del exportador o
del .importador. Normalmente la linea designa a un agente en cada
puerto para supervigilar las actividades de carga y descarga del barco,
pero en Ultima instanc¢is, la responsabilidad de estas tareas le corres-
ponde: a la linea.y es ella la que se hace cargo del. costo total y
la que recibe el pago del embarcador. Bajo los términos de embarque
en buque de linea, la linea especifica un flete y recibe una suma de
dinero por concepto de los costos siguientes:
~ cdrga del barco .en el puerto de embarque;
~ derechos portuarios en el puerto de embarque;
- operacidén del barco mientras dura la espera en el puerto de
de ‘embarque; - '
- costos de operacidn del barco mientras navega entre el puerto
de embarque y el de. destino; ,
- costos de operaqiép del barco mientras dura la espera en el
puerto de destino; . . .
~.derechos portuarios en el puerto de destino; y

- descarga del barco en el puerto de destino.
/Bay casos
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Hay casos en gque los miembros de una conferencia no comercian
segun estos términos. A veces, la operacién de carga corre por cuenta
de una entidad ajena a la linea; otras veces, la descarga es de respon-
sabilidad de un tercer interesado - el importador o el exportador -
dependiendo de las condiciones del contrato de venta. Cuande tanto
la carga como la descarga las asume una entidad ajena a la linea
naviera, las condiciones de embarque son "franco de carga y de descarga',
(En inglés también se puede usar el término "discharge-free" en lugar
de "free-out" = franco de descarg§7, Este tipo de transporte es comiin
en el caso de los fletamentos por viaje de productos a granel, y se
ha hecho mds frecuente en las rutas que sirven los bugues de lineas
regular desde la segunda mitad del decenio de 1960. En circunstancias
excepcionales, una linea de conferencia puede cotizar un flete f.i.o
para competir con un carguero de servicio irregular que ofrezca condi-
ciones mAs favorables para el usuario. Ademas, algunas conferencias
han adoptadc como modalidad habitual los fletes libres de carga o
de descarga, como es el caso de conferencias que incluyen el blogue
sacialista y otras que tienen que ver con ciertos tipos de comercio
en el Mediterrdneo; en éstas, lo que motivd el cambio en las condiciones
de las lineas regulares fue que dichas lineas trataron de separar
drasticamente sus fletes de los costos rapidamente ascendentes de
manipulacidn de la carga que escapaban a su control.

El concepto f.i.o. fue adoptado por las lineas como medio para
no verse forzadas a incrementar sus fletes cada vez que se produjeran
alzas en los costos de manipulacién - especialmente en los paises
desarrollados - sobre los cuales las lineas tienen poca influencia.

No obstante, como la introduccidn de las condiciones f.i.o, implica
una alteracidén en la divisidn tradicional de la responsabilidad entre
el expedidor y la linea naviera tal como se la define en los términos
de buque de linea, existen dificultades de orden institucional que
impiden introducir las condiciones f.i.o. en gran escala. Més ain,
especialmente en las rutas servidas por los buques de linea regular,

una de las complicaciones gue surgen cuando se usan los fletes f.i.o.

J/es la
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es la necesidad de.tener a la mano no s8dlo las tarifas del transpor-
tista -sinc ademas, la informacidn correspondiente relativa a los
cobros en' los puertos de carga y de descarga y aun asi podria serle
imposible al expedidor-en muchos casos conocer con anticipacidn el
costo real.: _ )

Una de las caracteristicas de la tarifa tripartita es que la
separacién entre los costos portuarios y los costos de operacidn del
barco és. similar a la que se da bajo condiciones f.i.o., peroc la
tarifa tripartita no cambia la asignacidén de responsabilidades esta-
blecidas por los términos de buque de linea, ni .tampoco el usuario
potencial de los servicios de linea regular tendria que conocer por
separado los derechos portuarios a través de otras. fuentes que no
fueran las tarifas de los servicios de las lineas regulares. Basica-
mente, la tarifa tripartita constituye un medio de presentar los fletes
de una conferencia de lineas maritimas regulares, de .tal modo que el
monto total que se cobra bajo los términods de buque de linea se divide
en tres elementos que se establecen por separado. El primero de
estos elementos corresponde a los costos por concepto de carga dé las.
mercancias en. el puerto de embarque; el segundo, la operacidn del
barco mientras navega entre los puertos de embarque y de destino; y
el tercero se refiere a los costos en el puerto de destino. Fisica-
mente, podria mantenerse. la. manera actual de presentar los fletes en
las tarifas de conferehcia; sin embargo, en: vez de que exista una sola
columna .de fletes, junto a la identificacidén de los productos, apare-
cerian tres columnas, ma&s un total. La.tarifa tripartita es funda-
mentalmente un.mecanism§ para aumentar la informacidn de los-usuarios
de los servicios de transporte maritimo; que refleja la practica
comercial ampliamente generalizada de presentar a los clientes una
cuenta pormenorizada por los servicios prestados.

Mientras el concepto:.de tarifa tripartita es.extremadamente
sencillo, existen dos modos enteramente diferentes de definirlo para
su aplicacién préactica. Ambas definiciones comparten las siguientes
caracteristicas comunes: la primera columna, gque corresponde a los

costos en el puerto de embarque, incluye los costos directos por

/manipulacién de
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manipulacidén de la carga, mis los gastos y derechos portuarios; la
segunda columna incluye todos los costos del barco mientras navega
entre el puertc de embarque y el de destine; en tanto que la tercera
columna incluye los costos directos de manipulacidén de la carga, mas
los gastos y derechos portumrios en el puerto de destino. La diferencia
entre estas opciones alternativas estd en el modo de considerar los
costos de operacidén del barco mientras éste permanece en los puertos
de embarque y de destino. En el primer caso, esos costos se consignan
en la segunda columna, junto con los costos de navegacidn del bugue.
En el segundo, los costos del barco en el puerto de‘embarque se anotan
en la primera columna y los costos en el puerto de destino, en la
tercera columna.

La primera opcidn tiene la ventaja de gue su aplicacidén es més
sencilla, a la vez que permite interpretar mas claramente las canti-
dades gque aparecen en cada cclumna. Ademds, separa en columnas
diferentes los costos que representaﬁ las consecuencias de acciones
desarrolladas por diferentes entidades, permitiendo asi, que se
identifigue los efectos econdmicos de estas acciones. .Sin embargo,
la primera opcidn no toma en cuenta el costo econdmico que significan
las demoras de los barcos en los puertos o la baja productividad del
trabajo portuario. En este sentido, la segunda opcidn ~ que consigna
el costo del tiempo del bugque en el puerto en la primera y tercera
columnas - permite apreciar mas claramente la relacidn real que existe
entre los costos de navegacién y los costos portuarios.

En el grafico 1, se muestra una estimaciﬁn del efecto cuanti-
tativo que se produce al adoptar cada opcidén alternativa. La descom-
posicibn porcentual de los costos totales de viaje entre las tres
columnas se basa en un servicio de carga general hipotético desde

puertos en paises desarrollados hasta puertos en paises en desarrollo.
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Grafico 1

DESCOMPOSICION PORCENTUAL DE LOS COSTOS DE VIAJES MARITIMOS SEGUN LAS DISTINTAS
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4. Efectos probables. de la aplicacidn de una -

tarifa tripartita

La aplicacidén més simple de una tarifa tripartita no ‘alteraria’

ningin flete individual, puesto que los fletes existentes simplemente

se separarian en tres componentes. De aplicarse asi, no disiparia

la preocupacidn de los paises en desarrollo por los efectos perjudi~
ciales que ocasiona la practica actual de promediar los fletes de
conferencias sobre grupos de puertos; sin embargo, es probable que al
poco tiempo, su aplicacidn llevara al reconocimiento explicito de la
existencia de variaciones en los costos de manipulacidn' y en la produc-
tividad de los distintos puertos que sirven los barcos. Finalmente,
como la aplicacidén de una tarifa tripartita mostraria con mayor claridad
la relacidn; observable entre. el nivel de los fletes individdhlés'y el
valor de los productos que se transportan, podrian producirse presiones,
especialmente de parte de los exportadores e importadores de productosz
de mayor valor, para que se lés otorgaran reducciones en los fletes.

En razén de lo anterior, es obvia la complejidad de un andlisis
acerca de los efectos probables de una tarifa tripartita, y en cierta
medida, tal anflisis resulta.aun especulativo. En este andlisis, a fin
de  proceder- del modo mas ordenado posible, postulamos tres condiciones
alternativas como supuestos: 1) los fletes individuales no se modifican;
2) se toman en cuenta las variaciones de costo y de productividad entre
los puertos; y 3) se reduce el grado actual de discriminacidén de los

fletes entre los productos.

a) Una tarifa tripartita gue mantenga -inalterable todos los fletes
existentes .

.Una tarifa fripartita que expresara los fletes existentes como
la suma de los cogtos de carga en el puerto de embarque., de navegacidn
entre los puertds,y de descarga en. el puerto de destino pondria a
disposicidn déﬁlos ﬁsuarios._dg,lgg consejos de usuarios y de los:
gobiernoé, antécédentes importantqg_cop que éstos .no cuentan en la
actualidad. lAl-mismq_tiempo, podria demostrar el significado real de

los costos en que incurren los harces migntras permanscen en puerto. -
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A pesar del rapido incremento gue en los filtimos afios han experimentado
los costos de los buques nuevbéiy el combustible, la manipulacidn de

la carga representa por lo menos la mitad del costo anual fotal de un-
tipico buque de carga general afiliado a una conferencia. Los costos
de manipulacién en los puertos de los paises desarrollados son espe-’
¢ialmente altos, debido a que la productividad de la mano de:obra

suele no aumentar tan rdpidamente como los salarios de los estibadores.
- .  Ademas, una tarifa tripartita podria revelar més claramente el

grado de discriminacién de los fletes entre los productes implicito

en la actual estructura tarifaria, como se puede apreciar en el

ejemplo que sigue. ' Supongamos que dos productos tienen el mismo

costo de manipulacidn en el puerto de embarque y que este costo asciende
a 20 ddlares, 'en tanto que ambos tienen costos de manipulacibn de

10 délares en el puerto de destino. Si los fletes respectivos para

los dos productos son 80 .y 50 dbdlares, la proporcidn entre los fletes'-
segln el sistema actual de tarifas serfa 1.6:1. '

En la tarifa tripartita en que los costos portuarios estarian
separados y colocados en la primera y tercera columnas, en la columna
del medio apareceria 50 dblares para el primer producto y s6lo
20 dblares para el segundo, con una proporcién‘dé 2.5:1 entre los dos.’

.Teniendo en cuanta las propiedades de una tarifa tripartita que
no altera los fletes actuales, se pueden adelantar las siguientes
consecusencias:

i) Puesto que se puede disponer de antecedentes mis detallados,
se fortaleceria la capacidad de nggociacién de los usuarios y los
conéejbs'dé-usuarios frente a las conferencias. Cuando las conferencias
propongan aumentos generales de fletes para compensar el alza de los
costos, sdlo podrian justificar esos aumentos por referencia separadﬁ
a la columna o columnas correspondientes. A su vez, 10& usuarios y
los consejos de usuarios estarian en situacidn de verificar mejér si
los costos de manipulacidn o los de navegaCién han aumentado lo sufi-
ciente para justificar los aumentos de fletes solicitados por las
conferencias. Ademéds, los hSua;ios y los consejos de usuarios podrian
comparar las cantidades asignadas en cada c¢olumna a ciertos productos

/especificos por



especificos por parte de diversas conferencias que sirven el comercio
del pais, como asi también, porer en tela de Jjuicio el hecho que
una conferencia, por ejemplo, demuestre tener costos de manipulacién
de la carga en los puertos de destino mucho més altos que los de otras
conferencias en los mismos puertos. Del mismo modo, los usuarios
esta:ian>en mejores condicicnes de comparar los fletes de los buques
dg.linea.regular con los de fletamentos por viaje, que suelen ser f.i.o.
La comparabilidad. de la informacidén proveniente de diferentes confe-
rencias y la facilidad con que los usuarios y consejos de usuarios
pod:iap comparar las alzas de costes con las solicitudes para cbtener
alzas de fletes serian mayores en el caso en-que las columnas finales
de la tarifa tripartita comprenden solamente los costos de manipulacidn
de la carga y los derechos portuarios, y en que todos los costos del
bugue van incluidos en la columna central. - - R T S
ii) Este tipo de tarifa tripartita.no permitiria identificar
especificamente los puertos de alto o bajo. cdésto, ya que los costos
portuarios incluidos en la primera.columna representarian el costo
promedio aplicado a todos los puertos de embarque, 'y los de la Ultima
columna representarian el promedio de los puertos de déstino al cual
se aplica el flete., No obstante, la separacidn de los costos promedio
en los puertos de embarque de los costos promedio en los puertos de
destino .permitiria  une comprensidn mis acabada de la economia rela-
tiva al transporte maritimo, especialmente cuando un conjunto ‘de
puertos incluye a uno o mas paises desarrollados y el otre conjunto
a paises en desarrollo. . Estos antecedentes, por ejemplo, permitirifan
a las conferencias demostrar que el componente de mis bajo costo:
corresponde & aquellas actividades en que la " 1inea naviera tiene
responsabilidad y control. directos. -Es mis, ‘haria més fécil analizar -
la conveniencia para los paises en desarrollo de aceptar nuevos
sistemas tecnolégicos ¥y de analizar los benefitios potenciales que se
derivan de acciones concertadas para mejorar la capacidad y las insta-

laciones portuarias. Segin este anidlisis, seria preferible llevar a

la préctica la opcidn en l1a .cual la primera y tercéra columnas incluyen
conjuntemente los costos de manipulacidén de la carga y de la estadis

delbtarco en el puerto.
/iii) Las



iii) Las conferencias recibirfian sin duda petiéiones de los expé—
didores de articulos de mayor valor, solicitando la reduccién de fletes.
Més adelante se analizan las consecuencias que se derivan de acceder
a estas peticiones. Cuando las conferencias establecen el fleté para
un producto que no estaba previamente especificadb'en la tarifa,
probablemente habria una tendencia a fijar un flete mas préximo al
promedio existente bajo un sistema de tarifas tripartitas gue bajo el
sistema actual, debido a que obviamente se haria mds notorio el grado
de discriminacidén de los fletes. |

iv} La identificacién del componente del flete gue se relaciona
especificamente con los puertos de un pais (aun si se lo promedia con
los puertos de otro pais) pudiera suscitar discusidn acerca de la
aplicabilidad de los impuestos nacionales de valor agregado o de otros
tipos de gravamenes o reglamentaciones nacionales.

v) Aunque los fletes individuales no variaran con la aplicacidn
del primer tipo de tarifa tripartita, las conferericias probablemente
enfrentarian dificultades para que las lineas miembros lograran
consenso acerca de las cantidades asignables a cada una de las columnas.
Especialmente dificil podria resultar un acuerdo si el costo de la
estada del buque en el puerto, se incluyera en la primera y tercera
columnas debido a la probable diversidad entre las lineas miembros
de las conferencias con respecto a los costos diarios de los bugues,
derivada de la heterogeneidad de los tipos de barcos, del volumen y
salarios promedic de las tripulaciones, de la utilizacidn de los barcos,
etc. Si la primera ¥ tercera columnas incluyeran'éélb los costos
directos de manipulacidn de la carga y los derechos portuarios, habria
una variacién mucho menor entre las lineas navieras j seria muchisimo
mas féacil lograr acuerdo sobre las caritidades asignables a la primera
Yy tercera columnas. -

vi) A fin de que la tarifartripartita pueda cumplir su capacidéd
potencial como mecanismo de informacién; es esencial que los usuarios
¥ los consejos de usuarios conozcan los criterios que se aplicaron en

la separacidn de los fletes existentes en tres componentes. Sin

i
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embargo, -la utilidad de una aplicacidén general de la»tarifa-tfipartita
no se podria lograr ‘plenamente hasta que diversas conferencias adop-
taran criterios uniformes relativos a la asignacién del costo_dé la
estada del barco en el puerto. Por lo tanto, pareceria esencial que
aquellos gobiernos que desearan recibir las tarifas de coﬂferencfa
presentadas en formato tripartito -leograran acuerdos reglonales )
subregionales, a través de consultas con las conferenc1as adecuadas,
sobre los criterios que convendria aplicar.

vii) La aplicacién de una tarifa tripartita, no afectaria los
descuentos de lealtad de las conferencias, las rebajas y las tarifas
de contrato, , S

viii) .La tarea de preparar, distribuir y actuali?ar las'parifas
de las conferencias en formato tripartito no debiera presentab problemas
en este primer caso, en el cual los fletes existentes permanecen

inalterados.

b)‘m Una tarifa tripartita que refleje las varlaclones de cogtos entre
_los puertos que sirven los bugues .

A fin de atender a la preocupac1on fue: tienen los paises en
desarrollo por las consecuencias: que se derivan de promediar los
fletes sobre grupos de_puertps,,serla necesario que la tarifa tripar-
tita reflejara las ygriaciones de. costo observables en los puertos
gue sirven los barco;.. Este recpnpéimiento de las variaciones de
costo podria hacerse por paises o sobre la base de puertos individuales
(o de grupos de puertos) dentro de un pais.:. En cualquier caso, la
aplicacién de la tarifa tripartita se traduciriz en la modificacibn
de al menos algunoé de los fletes existentes, aun cuando con frecuencia
estos nue#os:fletes simplemente ingorpqrarian recargos vigentes para
determinadoes puertos:y‘pqr ende, no alterarian mayormente los fletes

anteriorese

"/Sg puede
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Se puede sostener con mucho ‘fundamenteo que para que una tarifa
tripartita que refleja las variaciones de costo entre los puertos
cumpla su objetivo, las columnas que corresponden al costo en el
puerto deberian incluir, ademis de los costos directos de manipulacidn
de la carga, el costo de la estada del buque en el puerto. 50lo de
esta manera se pueden comparar los costos totales entre los puértos,
ya que los bajos costos directos de manipulacion de la cargsa pueden
verse mis que contrapesades por los costos de las demoras prolongadas
del barco a causa de congestiones portuarias, instalaciones inade-
cuadas o baja productividad.

Bien pudiera ocurrir que no fuera necesario cambiar el sistema
de presentar los fletes sobre la base de un conjunto de puertos cuando
ese conjunto especifico estd restringido a los paises desarrollados
como puertos‘de_embarque o de destino. En cualquier caso, es prefe-
rible dejar esta materia a 1la decisidén de los paises interesados, ya
que en algunos casos la legislacibén pacional vigente parece prohibir
cualquier reconocimiento de las variaciones de costo de los fletes de
buques de lineas entré puertos ﬁacionales?&&/ Para los paises en
desarrollo, resulta suficiente gue la tarifa tripartita refleje las
variaciones de costo entre sus pueffcs a fin de poder fundamentar la
evaluacion de nuevas inversiones portuarias j de asegurar que las
reducciones de costos sean incorporadas en los fletes.

Las consecuencias probables de la apl1cac;on de una tarlfa trlpar-
tita que refleje las variaciones de costo entre los puertos, dependerén,
en alguna medida, de si incluye costos pbrfuafios promedio en cada
pais o de si la tarifa tripartita-refléjé las variaciones de costos
en cada puerto.’ Estas alternativas deben tenerse en cuenta al examinar
las probables consecuencias que se anotan a continuacidn:

i) Se estableceria un vinculo directo entre los fletes que afectan
al comercio exterior de un pais y la eficiencia econdmica de sus
puertos. El ahorro de costos gue se derivara de los esfuerzos de un

pais por mejorar sus puertos no seria compartide con otros paises,

14/ Vease, por ejemplo, United States Merchant Marine Act of 1936,
seccidn 205.

/en tanto
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en tanto gue los.costos excesivos que se produjeran por la ineficiencia
de-los puertos de un. pais no‘lo absorberian otros paises cuyos traficos
sirve la misma conferencia. Las inversiones portuarias propuestas se
podrian analizar, sabiéndose de antemano que los beneficios resultantes
serian recibidos por el pais inversionista. Las consultas entre los
gobiernos y :las conferencias sobre las inversiones portuarias propuestas,
los cambios en las operacioneés portuarias o la introduccidn:de nuevas
tecnologias de transporte maritimo tendrien sentido porque se podrian
adelantar sus consecuencias directas. Casi ton toda seguridad se reali-
zarian esfuerzos concertados para mejorar la eficiencia de los puertos.

ii} Habria un marco para la aplicacidn racional de tarifas
portuarias, lo cual constituiria una buena utilizacidn de un impor-.
tante instrumento econdmico cuya utilidad estd enormemente restringida
en la actualidad. ' '

iii) Cuando la eficiencia portuaria de un pais se refleje en los
fletes de ese pais, los fletes medios de algunos paises aumentaran
su valor, en tanto que otros disminuiran. Asi, se prodiciria un
efecto en el valor en tierra de las mercancias importadas y también
en las ganancias de los exportadores, aunque desde el punto de vista
cuantitativo este efecto no tenga mayor importancia. En unos pocos
casos de exportaciones marginales, es posible que se perdieran los
mercados. En los casos en que dos puertos latinoamericanos sirven
el trafico de trénsito de un tercer pais, podris producirse una
desviacidén del traéfico entre los puertos de los dos primeros paises.
En general, si la tarifa tripartita sélo refleja las diferencias en
la deficiencia portuaria entre paises en desarrollo individualmente
considerados, es improbable que su aplicacidn pudiera ocasionsr
cambios violentos en el trafico.de cada uno de los puertos.

iv) Una tarifa tripartita que identifique los costos portuarios
de. un determinado pais, permitiria que las modificaciones en el tipo
de cambio de ese pais fueran incorporadas inmediatamente y con bastante

exactitud dentro del flete correspondiente.

/v) .Si

¢
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v) Si la tarifa tripartita tuviera que reflejar las variaciones
de costo entre los puertos de un solo pais, seria mayor la posibilidad
de que 8se produjeran desviaciones de trafico entre un puerto y otro.
Mientras los costos directos de manipulécién de la carga pueden ser
méds altos en los puertos principales de un pais en desarrollo, bien
puede que éstos sean compensados por una mis alta productividad a
causa de una concentracidn de medios mecinicos en esos puertos y de
economias de escala que estén relacionadas con mayores volimenes
absolutos de -carga que se pueden cargar Yy descargar durante cada una
de las recaladas del buque. Estos factores podrian traducirse en fletes
més baratos entre estos puertos principales y ademés tenderian a
concentrar aln més la actividad econémica en las zonas interiores deé
€508 pueftos. Dicha tendencia bien pudiera ser contraria a la politica
de desarrollo regional de un pais. No obstante, en otros casos, son
precisamente los puertos principales los que de pronto, sufren
congestidén y a los que se aplican las sobretasas, de modo que una
estructura de fletes que tome completamente en cuenta las variaciones
de costo entre los puertos pedria producir una desviacidn hacia los
puertoe situados en regiones alejadas. En general, se deberia examinar
cuidadosamente la posibilidad de desviar el trafico entre los puertes,
ya que .esto pudiera conducir no sélo a una subutilizacidn de las
instalaciones portuarias, sino ademés, a la utilizacidn ineficiente
de la infraestructura y de los servicios de transporte terrestre desde
¥ hacia los diferentes puertos. Por otra parte, no deberian éxage-
rarse los peligros de las desviaciones del trafico, ya que la politica
de tarifas portuarias de un pais podria utilizarse para garantizar
que los poétos que deben correr por cuenta de las compafilas navieras
en diferentes puertos reflejen los costos econdémicos reales para
el pais.

vi) La aplicacidn ocasional de sobretasas portuarias de emergencia
cuando se producen problemas temporales en ciertos puertos es compa- -
tible con la tarifa tripartita. Si los costos portuarios se promedian’

para cada pais, el uso de sobretasas en puertos individuales puede

/incluso conducir
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incluso conducir a una mayor eficiencia econdémica. Si la tarifa
misma refleja las variaciones de costo entre puertos individuales,
las sobretasas deberian incorporarse a la tarifa, =i s8e 6omprneba |
que es probable que per51stan las condiciones que las han originado.

vii) Las conferenc:as pueden experlmentar problemas mayores al
preparar una tarifa trlpartlta que tome en con61derac1on las varia-
ciones de costo entre los puertos que al adoptar una que 51mplemente
distribuya los fletes existentes en tres columnas. Aun en los casos
en que se promedian los costos-pqrtuéribé por paises, iésllineas
navieras de un determinado pais en desarrollo pueden tratar de impedir
cualquier alza de los fletes medios desde o hacia los puertos de su
pais. las 11neas navieras de los paises en desarrolle que tienmen
costos portuarios excepcionalmente bajos pueden argiiir que los corres-
pondientes fletes reflejen esta eficiencia. A causa de estas fuerzas
divergentes, es probable que la tarifa tripartita inicial dincluya
fletes que difieren en parte de los que existian antes de su aplicacidn.
No obstante, con el tiempo, se incorporarian cambios y la tarifa
tripartita comenzaria a cumplir su.objetivo.

viii) Los usuarios y los consejos de usuarios considerarian més
4til para sus negociaciones con las conferencias contar con una
tarifa tripartita que no presentara costos portuarios promedioc sobre
la base de grupos de puertos ubicados en una extensidén demasiado
amplia. Como la informacidn suministrada en la tarifa seria més espe;
cifica, los interesados estarian en mejores condiciones de verificar
su exactitud & de evaluar la justificacidn de los cambios que las
conferencias imprimieran a los fletes.

ix) No habria ninglin problema importante relacionado con la
preparacidn, la distribucidn y la actualizacidn de una tarifa'tripar—
tita que promedia los costos portuarios,én cada pais. Si una sola
tarifa cubre dos o més paises en desarrollo de origen o de destino,
cada uno de estos paises tendria su propia primera 0 tercera columna.
Si esto resultara diffcil de manejar, habria tarifas separadas pars

cada pais, situacidn ya establecida para muchos tipos de comercio.

/Mas compl1cada
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M&s complicada podria resultar la presentacidén de-una tarifa que
tomara en. caonsideracibén las .variaciones de costo entre los puertos

de un mismo pais.  En.este caso, es probable que fuera factible
presentar fletes absolutos: para un puerto o puertos.base, que perml-
tieran expresar los ‘fletes para los. puertos restantes como-un - ST
porcentaae de estos._é/ Cuando un producto se traslada 58)o a través
de un puerto no-tase, el flete absoluto se podria establecer para el

puerto a través del cual se trasiada. -

cl Una tarifa tripartita que reduce’'ld discriminacidn de los fletes

entre productos

ot .
" B

Como se ha senalado, la apllcac1on de una tarlfa trlpartlta
perm1t1r1a dllucldar el grado de dlscrlmlnaclon de los fletes, inherente
a todas las tar1fas de conferenclas de las llneas marltlmas regulares.
Mlentras POT una parte, el uso de una tarlfa tr1part1ta, en 51 mlsma
no prec1sar1a de nlnguna reducc1on en 1a dlscrlmlnac1on actual entre-
diferentes productes, las conferenc1as sufr1r1an una gran pre51on de
parte de los expedidores de mercanclas de mayor valor, y es posgible
gue tamblen de parte de algunas 11neas m1embros, para que se modificaran
los fletes de algunos productos determlnados, espec1a1mente de aquellos
que muestran una mayor desv1ac1on resPecto del flete "promedio".

Dichas pre51ones serian partlcularmente fuertes cuando las. conferenclas
enfrentaran problemas al tratar de 1ograr consenso entre las lineas
mlembros sobre al modo de descomponer los fletes existentes para su
1nc1u510n en una de las columnas de 1a tarlfa trlpartlta. -8i se
rrodujeran tales d1f1cu1tades, es mnuy p081b1e que fuera mas sencillo
lograr acuerdo modificando el flete mlsmo, .

Bajo las condlclones del modelo de fzaaclon de fletes sobre la
base del costo total ya descrlto en el capltulo 2, las reduc01ones
de algunos fletes deben ser compensadas mediante alzas en otros,
espec1almente cuando el volumen de carga .que se transporta con flete
reducido es conslderable. En un sistema de tarifas trlpartltas, es
problable que los prlmeros fletes que se. con51deraran para eventuales
alzas fueran aquellos en que la columna intermedia (costos de nave~ .

gacidn) es excepcionalmente baga.

15/ Véase UNCTAD. Resolucién 66 (III), pérrafo 56 del anexo.
/Por la
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Por la razdn anterior, una de las consecuencias probsbles de
la aplicacidén de una tarifa tripartita seria que la discriminacidn
entre los productos individuales se reduciria con' el tiempo. En otras
palabras, los fletes tenderian a reflejar la suma de los costos
portuarios reales mis los costos medios del barco en plena navegacidn,
¥ la importancia del valor del producto tenderia a disminuir como -
factor principal al establecerse los fletes individuales.

Cualquier andlisis de locs . efectos de una reduccidn de la discri-
minacidén de los fletes serd necesariamente de indole especulativa,
especialmente, porque puede gque los usuarios mismos aprecien las
ventajas - aun para los expedidores de productos de ‘mayor valor - de
un sistema que implica mantener algln grado de discriminacidn si se
desea tener un nivel de servicios satisfactorio. Sin embargo, debido
-2 que es probable que la discriminacidén de los fletes decrezca con el
tiempo, conviene adelantar algunas de sus repercusiones:

i} Para las importaciones de los paises en desarrollo, los fletes
de productos. industriales terminados tenderian a descender en
proporcidén a los que se aplicaran a las materias primas y a los bienes
intermedios .més accesibles y de ‘menor valor. La estructura actual
de fletes de las importaciones de los palses en desarrollo es aniloga,
hasta cierto punto, a la estructura de los derechos de impbrtacién,

y de alli que aquélla refuerce la proteccidn de gque gozan las industrias
nacionales. Una reduccidn en la discriminacidén de los fletes tenderia

a reducir esta proteccidn y, édemas, podria influir en las estruc-

turas intertas de los precios rélativos, posiblemeﬁte afectando de

modo adverso el poder comprader de los grupos“de ingresos bajos;

ii) Para las exportaciones de los paises en desarrollo, una
‘reduccion én’'la discriminacién de los fletes podria ayudar a aumentar
las exportaciones de productos industriales, reduciendo, airmismo,
tiempo, las entradas netas de los productores delmaterias primas
tradicionales; ' ' ; | i

iii) ‘En muchas rutas, existen conferencias separadas que establecen
es en cada direccién, pero las dos conferencias, que con

frecuenc1a tienen el mismo secretario, trabajan normalmente juntas

/debido a
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debldo a 1a nece51dad de con81derar el viaje redondo de. cada buque

de linea regular. En otras rutas una sola conferencla establece los
fletes en ambas d1recc1ones. De produc1rse una reducclén en la discri-
m1nac1on de los fletes, ésta tenderla & ‘incrementar los. fletes promedio
en las exportac1ones de muchos paises en desarrollo, asi’ como ’
también, a reducir el flete promedio de las 1mportac1ones.

Al evaluar la 1mportan01a cuantltatlva de los posibles: efectos *
que &e han descrlto,-hay que tener gp_cuentg una serie de considera-
ciones. Primefo, eé'improbable"que=una reduccidén en la discrimigacién
de los fletes produzca cambios de. importancia-en los patroneS‘de:cOmer—
clallzaclon, pues no .se espera que. tales cambios sean con51derab1es

¥y porque ademas los fletes mlsmos constltuyen sdlo un- factor entre.
muchos otros para determ1nar estos patrones. Segundo, cualquier

cambio relatlvo del preclo en tlerra de las importaciones ¢n los paises
en desarrollo puede compensarse a través de cambios marglnales de 1la
estructura de los derechos de 1mporta016n. Tercero, existen. limates
criticos en los aumentos pos1bles de los fletes de las materias pr1mas
¥y de otros productos que se transportan en cantidades relativamente
grandes, debldo a 1a competenc;a potenclal de los. transport1stas mari-t
timos que no pertenecen a una linea regular. Las conferencias valo- !
rizan: ‘estos "cargamentos de ‘bodega" y harén todo.lo p051b1e para ’

‘no, deaarselos a. los barcos de serv1c10 1rregular.- ;

t 5. ConcluSLOnes

En suma, un 51stema de tarlfas trlpartltas. rars las: conferenc1as.
mar1t1mas parece prom;sorlo ¥ podria rec1b1r el apoyo de los- palses
en desarrollo como ‘un 1nstrumento para 1ncrementar con51derab1emente
1z 1nformaC16n a 1a que tlenen acceso los usuar1os y sus.representantes,
asi como tamblen, para redu01r muchas de las desventajas de. promedlar
los fletes segun grupos de puertos en 105 paises en desarrollo. Tamblén
es probable que otros paises qulsleran apoyar la tarlfa trlpartlta )
sin dificultad, 51 se demuestra su utllldad. ya que su aplzcaclon ..
O T ff”if”". /né‘mbdifibafia:
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no medificaria la distribucidn tradicional de la responsabilidad
entre los expedidores y las lineas navieras tal como se la define
habitualmente en los términos de embarque de los buques de linea.

No obstante, aiin faltan muchos estudios antes de que la tarifa
tripartita pueda ser analizada formalmente en un foro internacional
adecuado. En especial, es necesario contar con estudios més detallados
para determinar el mejor modo de asignar el coste de la estada de un
buque en un puerto dentro de la tarifa tripartita y el modo de garan-
tizar la aplicacidn de normas comunes a este respecto por parte de
cada uno de los paises cuyos traficos sirve una misma conferencia.

Se espera que este trabajo suscite comentariocs, criticas y
sugerencias, todo lo cual permitird a la CEPAL preparar una versidn

revisada de este documento para su examen formal.












