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1. Intreduccién

L) propdsito de esta nota es presentar, desde el punto de vista latino-
ameri¢aro, datos y elementos de Juicio para ayudar a la reunién de la
CECLA en el examen de una posicidén comlin de los paises de la regién,

enn materia de problemas de transporte maritimo.

Segin el preyectc de programa provisional, el tercer perfodo de
Sesiones de la Conferencia incluird los puntos siguientes: 716, Desarrello
del transporte maritimo; costos del transporte maritime; fletes; cédige
de conducta aplicable al sistema de conferenhias marftimas.? A ello
conviene agregar el punte 8a relativo al examen de la aplicacién de las
medidas do politicas convenidas socbre la Estrategia Internagional del
Desarrolles y la aplicacidn de las recomendaciones, resolucicnes y otras
decisiones de la UNCTAD, del cual los problemas de transporte maritimo
constituyen parte importante, De aprobarse el temarie provisionsl, abar-~
caria todos los problemas principales tocantes al transporte maritimo que
han sido cbjeto ya de las dos Conferencias anteriores, de varias sesiones
¥y de numerosas recomendaciones o rescluciones de la Comisidn del Transporte
Maritimo, asi como de las Cartas del Tequendama y de Argel. '

2., la Carta del Tequendams ¥y el progresc lograde
: en la UNCTAD

Con las salvedades y reservas que se indicardn mis adelante, los objetives
esenciales de las Cartas del Tequendama y de Argel han quedado incorpsradoes
en grado variable en numercosas resoluciones del segundo periodo de sesibnes
de la UNCTAD y de la Comisidn del Transporte Maritimo, en particular de

su 3a, 4a.y 5a sesiénes,;/ asi como en la Estrategia Internacional del
Desarrollo de las Naciones Unidas para el Segundo .Decenio,

‘81 se compara el alcance de dichas resoluciones y de la Estrategia
con la recomendacién de la primera Conferencia sobre "Bases para un enten-
dimiento en cuestiones relativas al transporte maritimo" (Anexe A.IV,22 del
Acta Final de la primera Conferencia), el progresc es sin duda notable,

En ese entgnces, las "bases" no eran sino un minimo denominador comin de

X/ Abrilrde 1949, abril-mayo de 1970 y marzo-abril de 1971,
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acuerdo entre las posiciones fueriemente divergentes de los paises en
desarrollo y de los paises desarrollades, y habian sido objeto de reservas
expresas de los paises en desarrollo, Ias "bases' se apoyaban en el
principio de que el sistema de las conferencias maritimas era necesario
para asegurar fletes estables y servicios regulares, y en el objetive
de establecer un sistema de concultas entre organismos de usuvarios y
las conferencias, para asegurar el funcionamiento adecuado del sistema
de conferencias maritimas, Las resoluciones de la Segunda Conferencia
vy de la Comisién del Transporte Marf{timo, en particular de sus tres
Ultimas sesiones, ampliaron el consenso entre paises en desarrollo y
los paises desarrollados y hubo también un consenso relative a metas
y objetivos en materia de transporte maritimo incorporado en la Estra-
tegia Internacional del desarrcll> para el Segundo Decenio, aprobado per
la Asamblea General con posterioridad a la Segunda Conferencia y a la
3a sesién de la Comisidén del Transporte Maritimo,

las resoluciores de la Segunda Conferencia y de las sesiones de la
Comisidn del Transporte Maritime reflejaban en medida creciente, aunque
insuficienté, los esfuerzos de los pafises latincamericancs y de les demis
paises en desarrollo, a fin de incorporar en ellas las dispesiciones
de las Cartas del Tequendama y de Argel, En la 5a sesidn el delegads
del Brasll sefiald que la Comisiér habia sentado las bases de una nueva
estructura mds equitativa de los transportes marftimos y establecido las
directrices correspundientes, I1a importante ahora era "estudiar la
forma de aplicar estos prineipise undnimemente aceptados y buscar
soluciones pricticash,

Otro acontecimiente importante fue la reunién en Tekio, (febrero
de 1971) de los Ministros de Transporte de once pafses europees y del
Japén, En ella se adoptaron decisiones en las que esos paises, acordaron
una serie de posiciones comunes en cuanto a conferencias maritimas y
preferencias de'pabellén.g/ Posteriormente el Gobierno de Espafia adhirid

2/  Para el texto de las decisiones en.cuestién, véase Junta de Comercio
¥ Desarrollc - Comisién del Transporte Maritimo, documento TD/B/
Cel/1a 699, febrero de 1571, 5° periodo de sesiones.
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a las decisiones aprobadag., Los paises en cuestién mantuvieron su opesicién
a las politicas de preferencia de pabellén e indicaron que "es esencial

que 1as conferencias no sélo respeten determinados principlos del comercio
leal, sino gue ademds actiden de tal modo que se vea que los respetan®,

Por lo tanto convinieron "promover la aceptacién por las conferencias

de un cédige ﬁﬁblico de pricticas que tenga debidamente en cuenta las
criticas formuladas contra ellas", es decir, las Conferencias, Los Ministros
pidieron a los mavieros de sus pafses "que preparen en comin lps detalles

de tal cédigo y loa presenten a los Gobiernos para su ulterioer consideracién,
antes del 31 de diciembre de 1971", Acordaron reunirse nuevamente en

los Paises Bajos an 1972,

1o anterior no significa gue se lograran, o estuvieran por lograrse,
las metas y objetivos de las Cartas del Tequendama y de Argel. La gran
mayoria de las rescluciones pertinentes de la Segunda Comferencia y de
la2s Gltimas sesiones de la Comisidn del Transporte Maritimo, aunque
aprobadas por unanimidad e inspiradas en las disposiciones de las Cartas
del Tequendama y de Argel, fuercon objeto de negociaciones y compremisos
entre los paises en desarrollo y paises desarrollados, y con frecuencia
no implicaron compromisos firmes de parte de sstos Ultimos., A4si la
resolucién 3 (II) de la Segunda Conferencia sobre fletes y préicticas de
conferencias recomendé én términos muy indirectos £ les Gobiernos.invitar
a las conferencias maritimas f"que tengan presente® una serie de "posibi=
lidades de actuacion” en materia de fletes y précticas de las conferencias,
En algunos casos importantes los pafses en desarrollo retiraron sus
proyectos de resolucién en la Comisidn del Transporte Maritimo, ya que
fue impesible lograr un acuerdo unédnime. Uno de los objetivos més impor-
tantes para la Tercera Conferencia seria pues el de la aprobacién de
medidas y de un mecanismo de accién que asegure la aplicacién préctica :
de las resoluciones, tanto de la Conferencia como de la-Junba'de Comercio
¥ Desarrollo y de la Comisién del Transporte Maritimo,

/3. Problemas



3. Problemas y objetivos bdsicos para la
Tercera Conferencia

51 se toman en cuenta: i) el temario probable de la Conferencia; ii) los
antecedentes relativos a las deliberaciones y resoluciones en el send

de la UNCTAD; 1ii) los acontecimientos mds recientes en el transporte
maritimo, en particular las alzas aceleradas en los fletes de las confe-
rencias; y iv) el lento desarrolle del conjunto de las marinas mercantes

de América Latina, cuya participacién en el tonelaje mundial continda
bajando, puede considerarse que los problemas bdsicos que deberian exami-
narse per la Tercera Conferencia y sobre los cuales convendria lograr

una pesicién comin de los paises miembros de la CECLA, serian los siguientes:

a) las alzas aceleradas de los “letes y sus repercusicnes sobre
€l comercio exterier de la regifn; causas de las alzas y posibilidades
de reduccidn de los costos del transporte maritimo;

b) la agravacién del desequilibrio cuantitativo y cualitativo en
el ritmo de eﬁpansién de las marinas mercantes latinoamericanas comparado
con el del tonelaje mundial; cor. elle se relacionan estrechamente problemas
relatives a: i) la 2n0operacidn financiera internacional para el desarvollo
de las marinas mercantes; ii) lss preferencias de pabelldn o reservas
de carga y el incremento de la participacidn de las marinas mercantes
latinoamericanas en el transporte del comercio exterior de la regidm, y
la necesidad de reducir el déficit crzcliente en la cuenta de transporte
del balance de pagos, y iii) la formazién de empresas multinacionales de
transporte maritimo, en particular por los paises de menor desarrollo
relativo y los paises sin litoral;

¢) lineamientos para la formulacidén de un cddigo de conducta o
de pricticas de las conferencias maritimas; con ello pueden relacionarse
problemas relatives a: i) la reglamentacifén internacional del transporte
maritimo; ii) las pricticas de .as conferencias, y iii) la urgencia de
reforzar el mecanismo de consultas y negociacidén entre organismos de
usuarios y las conferencias maritimas;

d) problemas que plantean para los paises latinoamericanos la
introduceién y la adaptacién de las innovaciones tecnoldgicas en los
transportes maritimos; ¥y

/e) medidas
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e) medidas para la ejecucién de la Estrategia del Segundo Decenio
para el Desarrolla en materia de transpnrtes marfitimeos y puertos; elle
pedria incluir como uno de los primeros pasas la adopeién por la
Conferencia de una Déclaracién comin que ampliara y precisara las dispo-
sicinnes pertinentes de la Estrategia. Dicha Declaracidn vendria a
sustituir 2 las "Bases" aprobadas en la Primera Conferencia de la UNCTAD,
¥ deber{a tender a asegurar la aplicacidn prictica de las disposiciones
de la Estrategia y de las resoluciones ¥y recomendacinnes de la UNCTAD
para el logrn de las metas y abjetives de la Estrategia.

En lo que Sigue se examinarian sucesivamente los problemas destacados
en el pirrafo anterior con miras a los propdaitos de la reunién de la
CECIA, Ia secretaria de la CEPAL se propone ampliar posteriormentella
presente nota como un doéumento para la Tercera Cnnferencia de la UNCTAD,

L+ Fletes maritimos

La Carta del Tequendama habfa manifestado ya la grave preocupacién de los
paises latinoamericanos ante el aumentsn continuo de los fletes. Destacéd
ademds la impartancia de fijar los fletes en funcidn de la necesidad

de colocar los productos de lns paises en desarrollo en condiciones compe-~
titivas en los mercados internacionales; recomendd la aplicacién de fletes
promecionales para fomentar la exportacién de productos manufacturados de
los paises en desarrollo, y conden la préctlca de tarifas generales

y uniformes aplicadas en forma global a la exportacidn de productos no
tradicionales de los mismos paises.

El problema de los fletes ha sidn objetn de constantes preocupaciones
de los paises en desarrolln en las 1iltimas sesiones de la Comisidén del
Transporte Maritimo, asi como en la Segunda Conferencia de la UNCTAD.&/
El proyecto de resolucidn presentado por los paises en desarrnllo a la

3/ Se trata de tarifas aplicadas a "productms no especificados" en la
tarifa y generalmente de nivel elevado.

L/ Véase al respecto las resoluciones 3 (III), 12 (IV) y 16 (V) de las
tres dltimas sesiones de la Comlslén, ¥ la resolucidén 3 (II) de la
Segunda Conferencia.

/tercera sesidén



tercera sesién de la Comisién expresaba su insatisfaccidén por el hecho
de que, en muchns casos, los paises desarrollados y las conferencias no
habian cumplido u observado las recomendaciones contenidas en la
resolucisn 3 (II) de la Segunda Conferencia, Ia resolucidn 12 (IV),
aprobada uninimemente en la cuarta sesidn de la Comisidn, recomendaba
que 1lns gobiernos invitaran a las conferencias a que consulien con la
antelacidn suficiente a los consejos de usuarios y a las autoridades
piblicas antes de aminciar piblicamenie los cambios de fletes. En la
quinta sesidn los paises en desarrollo manifestaron en términos aun mis
vigorosos su inquietud ante el incremento ininterrumpidd y alarmante de
los fletes, susceptible de obstaculizar seriamente el logro de los obje-
tivos globales de la Estrategia Internacional del Desarrollo.5

las informaciones disponibles en cuanto a la evolucidén de 1ns fletes
durante los ltimos meses muestran que las alzas vienen acelerdndose
atn mis. Esta evolucién es tanto mds grave si se la compara con la
‘evolucifn de los indices de precios de las expnrtaciones de los paises
en desarrcllo y de las exportaciones mundiales de productos manufacturados
(véasé el cuadro 1). Aunque ln¢ indices referidos no prdrian, rigurc~
samente hablandn en términos matemitices, aplicarse a las condiciones
de América Latina, no hay razones para suponer que las condiciones en
la regién sean muy distintas de las que resulten de los indices referidos.
El indice de los fletea-correspondé a los fletes aplicables a mercancias
cargadas o descargadas por buques de linea de todos los pabellones en los
puertos del sector Amberes-Hamburgo. Pueden presentarse divergencias en
la evolucién de los fletes en las distintas rutas maritimas mundiales,
pero en general la tendencia es muy similar en todas ellas, Al interpretar
los datos del cuadro 1, conviene también tener en cuenta que gran parte de
los productos minerales no se transportan por buques de linea, aunque si
los metales comunes no ferrosos. En cuanto a los productos alimenticins
¥y agricolas, se transportan, con la excepcién en parte de los cereales,
por buques de lineas regulsares, en perticular en el caso de América Latina.

5/ Véase al respecto en el Informe de la 5a sesidén, la resolucién 16 (V)
aprobada por la Comisidén y el Proyecto de resolucidn presentado por
los paises en desarrollo, incluyendo varios paises latinoamericanca,
(Doc. TD/B/347 - TD/B/C.4/89).

/Cuadro 1
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Cugdro 1

INDICES HE L0S FIETES DE L0S BUQUES DE LINEA, DE LOS FRECIOS DE LAS EXPORTACICHES DE 108
. PAISES EN DESARROLIO Y DE LAS EXPORTACICNES MUHDIALES DE PRODUCTOS MANUFACTURADCS

{Base 1%2 - 100)
Flotes ds aums' Productos  Otros fﬁ:: Productos
My Mews G e el g e
rrosos

1953 100 100 100 100 100 100 100
1964 104 101 10t 101 102 127 101
1965 107 102 101 102 103 146 103
1966 113 | 162 102 100 103 177 106
1969 15 100 10 9k 102 156 107
1948 115 160 - 102 ol 102 166 107
19;9 117 | 104 108 101 103 187 110
190 Y22 107 116 98 104 19 117
197t b/ 1 w7 1k % 108 166 120
Abri 134 - - - - - -

Fuentat Ue, Monthly Builetin of Statisdics,

5/ Indives de los fletes de los buques de lfnes preparado por el Ministerio de Transports de la Repibli~-
oc. Federal de Alemanin.
b/ Priner trimestre.

/Durante el
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Durante el pericde 1963~1970 los {ndices da rletamentos por viajes
a buques volanderos (tramps) ‘'aumentaron en medida similar, y aun mayor
en 1lns fletamentos por tiempo, aungue las alzas en cuestidn se concentraron
principalmente en el afin 1970 y se registré una aguda baja durante los
primerns meses de 1971. Asf, los indices de fletamentos (promedins anuales)
por viaje y por tiempn del "Norwegian‘Shipping News" aumentaron en 33 ¥y
66 % respectivamente de 1963 a 1970, En los buques cisterna los incre-
mentos de algunos indices fueron ain mayores, aunque conviene advertir
que los Indices en cuestién reflejan la situacién de mercados de fletes
relativamente marginales por las condiciones peculiares del transporte
maritimn de petrdéleo, ,

las alzas en los fletes de conferencias y lineas regulares se han
intensificado en el curso de este afiv en las diversas rutas mundiales,
Segiin informaciones relativas a ratas maritimas del comercio exterior
latincamericann, que muy probablemente no son completas, las alzas mids
recientes han sido las siguientes:
Conferencia Centro-América: trdfizo de puertos del Sur de Francia a varios
puertos del Caribe, México y América Central (atldntico y Pacifico);
aumentn general de 7.5 % a partir del 1 de abril.
United Kingdom-River Plate Conference y Europe Argentine Freight Conference:
aumento general de aproximadamente 8 & a partir del 1 de agosto.
Brazil/Mediterranean/Brazil Freight Conference: aumento general de aproxi-
madamente 10 % a partir del 1 de septiembre {para cargas del Mediterrineo
al Brasil),
Servicio Comiin de la Independent Plate Iine, C{a,, Argentina de Trensportes
Maritimos y Bremen-Sild Amerika Linie: aumento general a partir del 1L de
Julic; se desconoce el porcentaje; ademds se mantiene el recargo del 3 %
para combustible,
Eurcpean/South Pacific and Magellan Conference: aumento de los fletes para
cargas con destino a Europa a partir del 1 de septiembre; se desconoce el
porcemntaje; recargo de manipuleo de 2,00 délares por tonelada para mercancias
cargadas en puertcs chilenos, a partir del 15 de julio (se exceptiian del
recargo el cobre, la harina de pescado y el salitre),

6/  Fuente: Diversas revistas maritimas.

/Ademds se




Ademds se aplicé un recargo temporal, a partir del 25 de mayo, per
pérdidas resultantes de tipos de cambin de monedas flotantes (aplicable
a toda carga desde y hacia puertns en el sector Amberes—Hamburgo ),

West Indies Transatlantic Steamship Lines (WITASS) (trifico entre Europa
y el Caribe y América Central): aumentn general a partir del 1 de abril;
se desconoce el prcentaje; se aplicd ademés un recargo del 1,5 % a

partir del 2, de mayn pava la carga desde y hacia Europa para compensar
pérdidas debidas a tipcs de cambic de mrnedas fiotantes.
River Plate/Mediterranean/River Plate Freight Conference y Brazil/
Mediterranean/Bravil).Conferences recargo del 15 % para la carga en el
trédfico con el puerto de Nipoles, a partir del 1 de junin, debido a
congestidn en dichn puertn; ademds en el caso de la primera de estas
conferencias recargo general del 5 % para combustibles, a partir del
1 de julio (aplicable al trdfico de la Plata al Mediterrédneo).

Se trata de una tendencia general de cardcter mundial, que provoca

vivas reacciones tanto en circulos comerciales comn gubernamentales,
hasta en algunos paises desarrcllados. En el caso de una conferencia
que cubre el trdfico entre Paquistdn y el Japén, la empresa maritima
del Paguistdn, la Pakistan Natirnal Shipping Crrporatinn, ha anunciado
su retiro de la conferencia, después de un incremento en los fletes del
12,5 % que se considerd come causa de un serio detrimento de las exper-
taciones del Paquistdn,

En la 5a sesién de la Comisién del Transporte Maritimo los represen-
tantes de los paises maritimos explicaron que las alzas de lrs fletes
eran imputables a diversas causas, principalmente las tendencias infla-
cicnarias generales en el mundo, el incremento de los precirs de los
combustibles, de los salarins de las tripulaciones, del costo de construccién
de los buques, de las reparaciones navales, de las primas de seguro, de
los costos poctuarins de carga y descarga, etec, Si bien elle puede
corresporder en términos generales a la realidad, no se dieron datos precisos
tocartes al impactn de los distintos factores referidos scbre los costos
de expl>tacidn. De las informaciones disponibles resulta ademis que lcs
incrementos de fletes se decidicron y se anunciaron sin previa consulta

o negociacién con los organismos de usuarios o los gobiernos interesados.

/A falta
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i A fa;:ta de datos precisos y fehacientes en cuanto a 108 costns ¥
_ Ala estmétura de los costos del transporte maritimo, no es fécil apreciar
:H _hasfba gué punto los aumentos en los costos Jjustifican ‘realmente las
_alas en los fletes. Sin embargo, 1o cabe dude de que el problema es de
:' extrema gravedad para el ccmercin exterior, en partieular para las expor—
taciones de América Latina. ) ‘

El mroyesto de resnlucién (Dcc. TD/B/C.4/L.77), presentado por’
los paises en desarrolln eh la Sa cesidn de la Comlsidn del Transporte
Maritime, pidié a la Seeretaria de la. UNCTAD que conceda la mixima.
prioridad al estudic sobre la relacidn entre los cambine dé los fletes
¥y los cambios de los costos del transporte marftim, zolicitado ya en
una resolucifn de la La sesién, y que Se presentara diche estudin en
1a 6a sesidn de la Comisién. El psdido en cuestién fue aprobado por la
Comisién, Es evidente que toda apreciacién precisa y objetiva y toda
negociacién y consulta eficaz en cuantn a la prsible justificacién de
las alzas en fletes es imposible &i las conferencias mar{timas no ponen
a la disposicidén de la UNCTAD, de los organismos de usuarios y de los
gobiernos, una informacidn y datos detallados tocantes a sus costns y
la estructura de los mismos, Sin embargo, ademds de lns cost»s puede
pensarse que las alzas ininterrumpidas pueden ser en realidad tambidén -
imputables en varias rutas al exceso de capacidad o a su deficiente utili-
zacidén, Faltan datos e informacidn precisos en cuanto al coeficiente de
utilizacifn de las bodegas. Si esta hipStesis, a primera vista razonable,
tuviera fundamento, es evidenie que el carcter monopolisticn de las confe-
rencias les permite trasladar a Ins fletes los incrementos de costos que
derivan de un excesn de capacidad. Parece necesarin examinar a fondo
este aspecto, conjuntamente con el de los costos, Flantea ‘el problema
complejo de la racionalizacién de la organigzacién y del funcionamiento de
los servicing marftimos, que podrfa ser una fuente importante de reduccidn
de los costcs, También es significativo que los progrescs tecnclégicos
que vienen aplicdndose con un ritme acelerade no parecen haber llevado
ni a una reduccidn en los costos ni en lps fletes, aungue los defensores
de las conferencias. podrian argiir que han frenadn las alzas.

/De igual
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De igual importancia para poder frenar las alzas ininterrumpidas

de los fletes, y para establecer una posicién comin de los paises latino-
arericanos, con miras a la Tercera Conferencia, son las disposiciones

de un proyecto de resolucién presentado por los paises en desarrolle
durante la 5a seaidn de la Comisién del Transporte Maritimo, proyecto ,
que fue retirado, ya que no pudo lograrse un acuerdo 0 un compromiso
satiafactorie.Z/ La Carta del Tegquendama ya contiene dispesiciones
similares, aunque menos precisas y detalladas,

Las principales dispesiciones de ese proyecto de resolucién que
bien pedrfan incluirse en una posicién comin que adoptaran les paises
miembros de la CECLA, son en resumen las siguientes:

1) notificacién, con una antelacién de 6 meses par lo menos, de
aumentos generales de los fletes, y de 3 meses por lo menos para fletes
de terminados productos; ‘

1i) evitar aumentos generales de 1ns fletes a intervalos inferiores
a dos afios; ‘

iii) necesidad de un examen completo y detalladn, con los organismos de
uguvaries y los gobiernos de los paises en desarrolle interesados, de los
aumentos de fletes, antes de amnciar decisiones al respecto, proporcionin-
dose para los finea los datos dpertinentes psar las compafifas afiliadas a
las conferencias,

En las condiciones examinadas anteriormente tampoco ha habldo progresos
significativos hacia el logrs de otras metas incluidas en la Carta del
Tequendama, las relativas a la préctica de las tarifas generales de carga
y la aplicacisn de fletes promocionales. La resolucién 16 (V) de la
5a sesién de la Comisidn del Transporte Maritimo pedfa a la Secretaria
que terminara, ddndole alta prioridad, el estudio de los aspectos econdmicos
de la aplicacidn de fletes premncionales a exportaciones no tradicionales
de los paises en desarrollec.

Véase Doc. TD/B/Cais/1a 8 ~ Sistema de consultas, nivel y estructura
de los fletes y pricticas de las conferencias. Proyecto presentado
por los paises en desarrollo, incluyendo siete paises latincamericanos.

/50 Marinas
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5. Marinas mercantes de los palses latinocamericanos

Las Cartasdel Tequendama y de Argel pusieron particular énfasis en edl
derecho inalienable de los paises en desarrollc de ampliar sus marinas
mercantes para el transporte de una parte creciente de su canercio exterior,
Jjunto con el principio de que las medidas que tomarian para el logro de
este objetivo, en particular la reserva de una parte equitativa de las
cargas de dicho comercie a sus marinas mercantes, no’podrian considerarse
como discriminatorias o dar lugar a medidas cualesquiera de represalia.
Ambas Cartas destacaron ademis la impertancia de una adecuada cooperacitn
financiera internacional, tanto multilzteral come bilateral, para esos
fines.

Estos problemas han sido objeto de amplias deliberaciones en la
Segunda Conferencia y en la Comisidén de Transporte Maritimo, y fueron
objeto, entre otros, de la resolucidn 12 (II) de la Segunda Conferencia
sobre desarrolle de las marinas mercantes, asl como de las resoluciones
15 (IV) ¥y 9 (IV) de la Comisidn, sobre "asistencia al transporte maritimo®,
¥y "asistencia financiera para la adquisicidn de buques por leos paises en
desarrcllo®. En la 5a sesién de la Comisidn, los palses en desarrollo,
incluso slete paises latinoamericanos, presentaron un memorandum, asi camo
un proyecto de resolucién, sobre asistencia financiera para la adquisicién
de bugques nuevos y de segunda mano, exponiendo en forma concreta y
detallada su posicién al respecto, ¥ expresando su preccupacién por el
hecho que las condiciones de pago en que se venden bugues a los paises en
desarrollo habian empeoradoc, en vez de mejorar, desde el cuarto periodo
de sesiones de la Comisidn. No fue posible llegar a un acuerdo en la
5a sesitn, y los palses en desarrollo decidieron retirar su proyecto de
resolucidon y presentar en su lugar el memorandum ya referido, que incluye
el texto del proyecto de resoluciﬁnogf La resolucidn 15 (IV) de la
Comision, de particular importancia con respecto a medidas de famento y de
proteccidn de los palses en desarrollo a favor de sus marinas mercantes,

8/  Véase el Informe de la Camision del Transporte Maritimo sobre la primera
parte de su 5° periodo de sesiones (Doc. TD/B/347 ~ TD/B/Ce4/89), en
particular el Anexe IV pl informe.

/"sobre todo
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Bgobre todm en la et.apa inicial de su desarmllo" » no fue aprobado unanime-
mente por la Comisifn, sino con 9 votos en contra vy 6 abstenciones.™ b4 Ello
implicaba que la mayoria de los palses desarrollados mantenian su opesicién
a medidas tales camo reservas de carga ¢ preferencias de pabellon, de

parte de los paises en desarrollo. Dicha posicién fue reiterada en las
decigl cnes adoptadas por la reunién de los Ministros de Transporte de
Europa y del JapAn. Estas decisiones reconocieren "las legitimas aspira~
cicnes de los paises en desarrallo de ampliar sus marinas mercantes y de
amentar su participacion en el transporte meritimo sobre bases sompeti-~
tivas", pero rechazaron las medi das de preferencias de pabelldn o de
reservas de carga para esos fines pof parte de 1lns Gobiermnos. EL acuerdo
de Tokin decia adem3s que "en caso que no se pueda lograr una solucién
equitativa con un gobierno que practique la preferencia de pabellén, los
gobiernos quedarin en libertad, ... para adoptar en cualquier ruta, ya sea
individualmente, n 1o que es preferidble, de un modn ccordinado, las
medidas que consideren oportunas para mantener la libertad del trafico y

de navegacidn y pa.ré proteger los intereses de sus usuarios y navieros®.

La disprsicifn causd gran resquemor entre los palses en desarrollo en la

5a sesién de la Camisiéne EL mismo representante del Secretario General

de la UNCTAD se considerd nbligado a declarar que era contrario a la
resolucidn 5 (IV) de la Comisitne. Los representantss de paises que habian
aprobado las decisiones de Tockio subrayaren que "n¢ tenian por finalidad
fomular wa politica sistemdtica de reprasslias, sino simplemente proteger
los legitimos intereses de les palses interesados .lQ Cualesquiera sean
las intenciones o impliceciones reales de las decisiones de Tekio, no cabe
duda que significa que los paises e cuestifn mantienen su fime cposicién
a uno de lvs principios mas importantes afimados en la Carta del Tequendama.

Véase el informe de la La sesifn de la Cemisidn (Doce 'I'D/B/301 -
TD/B/Cols/ 73}«

o
10/ Véanse les parrafos 19 y 24 del informe de la 5a sesidn de la
Comisién del Transporte Maritimo (Doc. TD/B/34T — TD/B/C.4/89).

/Por otra
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Por otra parte, la Estrategia Internacicnal del Desarrollo para el
Segundo Decenic reconocid la neces:dad de invertir la tendencia actual a
la disminucidn de la participacién de los palses en desarrollo en la
marina mercante mundial, Segin un informe de la Secretaria de la UNCTAD,
presentado a la 5a sesién de la Conisién del Transporte Maritimo, la
participacién de los paises latinosmericanos y del Caribe en el tonelaje -
mundial (en toneladas de registro bruto (TRB}, al 1° de julio en los
afios considerados) habia bajado de 4.1 % en 1955, a 3.1 % en 1965, ¥ a
2.6 B en 1969 y 1970.-;-’1-/ En e& periodo 1955-1970 esa participacion para
el conjunto de los paises en desarrollo aument” ligeramente de 6.6 % a
76 %, habiendo llegado a 7.8 ¥ en 1965. Estos datos globales ilustran
cabalmente la situyacidn desfavorable de fmérica Latina. Durante el mismo
periodo 1955-1970 el tonelaje total de las marinas mercantes de America
Latina y del Caribe aumentd de 3.4 millenes a 5.7 millones de TRB, pero
se triplied para el conjunto de los palses en desarrcllo. Entre lqs
15 palses en desarrecllo con flotas de un tonelaje mayor de 500 000 toneladas
de porte bruto, al 1° de julioc de 1970, figuran apenas ) paises latino-
americanos: Brasil (2 417), Argentina (1 621), México (546) ¥
Venezuela (524 00O TFB).

Segin datos mis recientes (vase el cuadro 2} la participacidn de los
paises latinoamericanos, que se habia mantenido estacionaria entre 1969 y
1970, habria bajado nuevamente en 1971, a sblo 2.2 %, siendo este porcentaje
algo mayor en el caso de buques de carga seca y mennr en el caso de buques
cisterna. Esta tendencia desfavorable es aim mis marcada si se tienen en
cuenta los datos del cuadro 3. El total de los bugues ordenados o en
eonstruceitn pars, paises de la regidon al 30 de abril de 1971, representaba
solanente el 1.2 ¥ del tonelaje mundial ordenade & en construccitn, Sin
embargo, este bajo porcentaje refleja principalmente la insignificante
proporeidn de buques cisterna ordenados o en construccion para paises

latincamericanos. Las proporciones correspondientes a buques convencionales

11/ los datos corresponden a bugues de més de 100 toneladas de registro
brute,

/Cuadro 2



) | 12
2 .N.. mh m m m m ' ,M _ ~ WI = mm v v L m. .M
gl g s @wan v > gy H8 by
“ o

8 - S8
S M ~
3 .m o 0 - oot 1 wucm m n%‘. H Pt ﬂ ; 2
B3] . ~ / B
-
4 48
..u @ . [ m
& = =1 s o 9 5
.m .m b .Mu_ =) ,ﬂm m L= .Mu - g
' o oS 8 S8 = S Yt .28 8 g 3 i 1

;] ) L] ™ 9 .n ,m o .m ~ o 5 - Q .n ;m o b _ =4
§ | F 2 838 i £3 BI lEsiiiic il

.:w: .:HN €8 80 9 wmm (4T3 o1 710 €2 NN@ €69 G2z 860 6¢ TETPUNR TE30]

89z 923 1 F75 758 900 € Fr] %0 o & 768 T304
enn T res ses mmw 9T ot udﬁﬁcwhm_
[ B 1) [ 122 *k e -eb ﬂMN NH m dﬁ.ﬂlﬁgﬂﬁ
[T Y] (1 X e L2 ] ] mmm N Woﬂ.wn—hwm
924, ST o1 Susorummoq *dew
Y ane w-. Ty hmw wﬂ h dﬂ.mdh.mﬁ.ﬂz.
sy see Lok L 69 ¢ z srEIeyENg
66 Loz & Sty 90€ 03 =
a0 anp .y aey WWm .a h .ﬂnﬂm 29500
&lh o2 1z €66 o1t o: 2h 90N 19 wTeNnzoUA
ott T 9 095 @9 61 669 TET G2 fennag
0 4 & 14z 9¢2 9 £IT 26 1 pasd
ee asn 'Y e Nm_,— ot .ON fenSeasy
Loo He 4 708 621 9t 116 £5¢€ 85 60 B
(111 LI Whﬂ (49 9 999 th %t J0pEDNOT
HEZ 11T 4 HR e 46 péo ot £9 SIRD
i i én6 Lot e THE 261 o% vFqmoTon
66L &ns 5 wr ettt 9%t €66 zg9 t 9 ¢4 11sBag
84 teh 19 498 S99 3Tt Hhe 69T 1 091 UMY

g qopepIun 21241 SHPUPTUN ayl - 86pEpTUn

; g

senbuey, voen vAJgep 19308 d

\%5 FQ OINOL 3T T TV AINYOMWIH V1074 SYNILYT VOTum(y

z oy

lmHl



AMERICA LATINA: BARCOS ORDENADOS O EN CONSTRUCCION, SEGUW TIFC, AL 30 ABRIL 1371 g./

Cuadro 3

Tanques Greneleros Pazpjeros Pario~contenedores _ Otros Total
- 080 b/ Otros graneleros Tt~ Unie Tht= Tals -
TFB - Uni- da~ TPB da~ P8 da= TFR dam TFB
dades Zﬁes TPE dedes P8 des des des des
: " K Total A
2 § 250 - - - - - - - - 1 8 000 5/ 20 19k K00
: ' : : ' ;. (1) (8 000) of
10 181 100 1 265 300 é 216 700 - - - ~ 1 6 860 of 72 1 152 090
’ - ' ' ' ' (1) (¢ 860) of
- = 2 233 500 “ - - - - - “ 3 249 250
- - - - - - - - - - 8 59 500
- - - - - - - - = - 2 7 000 &/ 1 12 500
' ' ' ' ' (2) 7 000 of
- - o e 12 289 000 “ - “ - - - 15 306 000 )
1 30 000 - - - - - - = - - - 1 30 000 L
1 1100 of - - - - 1 9 165 e~
' ' ' ‘ @) {1t 100} o/
3 48 ¢00 - - - - “ - - - - - 3 48 soo
16 268 250 3 498 800 19 496 700 1 11005/ - - L 21 880 of 124 2 061 905
' (5) {22 960) b/
763 88 337 M 183 26 937 A0 6n 27 336 769 827 807 207 L 204 989 564 3755 3201 157053 065
0.3 19 1.8 3.9 1.3
‘Be En el Eéa . '
2 8 250 - - - - - - - - - - 13 120 956
9 167 100 - - 6 216 706 - - = - - - 61 785 ko
1 175 350 - - § 216 700 s 906 o

wdas de porte brute.

b/ Greneleros /patroleres,

g/ Toneledag de registire bruto,.
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(carguercs) y graneleros son mAs favorables, pero es nula la construccién
de buques de contenedores para los palses de la regitne Sin embargo, la
situacidn varia considerablemente seglin los paises, destacindose el
ineremento considerable en afios recietes de la flota del Brasil y la
impertancia del nuevo tonelaje ordenado n en construceidn para este palse
Tanbién son importantes los tonelajes ordsnados o en construccién para
Chile ¥ Per&;la/ Para apreciar debidamente lns datos del cuadro 3, puede
agregarselque al 1° de julio de 1970, la participacién de América latina y
del Caribe en el tonelaje mundial era la siguiente para las distintas
categorias de buques:

Todos 105 DUGUES enecsesscsscsssscsasescanss 240 %

Buques Cisterna sceevansescsascssscocsossens 2e3 B

Mineralerns y graneleros (6 mil TRB y mas) 1.1 %

Carga ZeNeral eseeoceoessencesssesensssosas ha2 &

Puques porta~contenedores sroesacessvionare

Otros BUQUES svecvesceacsscsssscsassnnosces sk 5
Aungue la partieipacisn global de Américs Latina continila bajendo, se ha
invertido aparentemente la tendencia en cuanto a cargueros tradicionales de
linea y también a mineraleros y graneleros., No se dispons de datos muy
recientes {1970-1971) en cuanto a la composicién de las flotas latino—
americanas por antigiiedad, aspecto muy importante de la calidad y eficiencia
de lus servicios., Sin embarge, datos para el conjunto de los paises en
desarralln, tabulades por la Secretaria de la UNCTAD, sefialan que la
gituacifn es en ellos bastante menos favorable que para los demas palses
dz1 mundo. Ell» vale también para el tonelaje latinoamericano, aunque
con €l incéremento viene mejordndnse su composicidn por edads Fvidentanente
la situacién varia de uno a otro pais. Asi por ejemplu, el Plan Nacional
de Desarrollo y Seguridad, 1971-1975, elaboradn por el Concejo Nosional de
Desarrolln de la Argentina, prevé un aumento considerable del torelaje de
ese pais, crm cbjoto de elevar su participacidn al 33 % en el transporte

12/ Para un anilisis detallado de la ewolucién de las flctas de la regifn
hasta fines de 1969, véase el "Bstudio Ecenlmico de América Latina -~ 1969;
tercera parte "Estudics especialest.

/de su
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de s1 camercio exterior, frente al 17 % en 1969. Un programa del Brasil
para el mismo periodo prevé la construccion de alrededor de 1.8 millones

de TPB, La industria naval brasilera ha logrado un desarrollo considerable,
contando con 35 astilleros de construecién y de reparacidnes navales,
aunque el 75 & de la capacidad de eonstruceidén corresponde a 4 astilleros
importantes.

6. Transportes maritimos y balsnces de pago

En el cuadro 4 se presentan las Gltimos datos sobre la cuenta de

transporte del balance de pagos. Aunque los datos incluyen, con algunas
excepciones, todos los transportes, inclusen los aéreos y terrestres,

puede considerarse que las cifras correspnnden en su gran mayoria al
transporte maritime. &;anue los datos puedan no ser muy precisons,
corresponden a grosso modo a la realidad. El déficit total de la cuepta

de transporte en 1970 fue del orden de 950 millenes de dolares, corres—
pondiente en gran parte a fletes (puede estimarse que el déficit para
seguros de mercancias es inferior al 10 % del deficit en materia de fletes).
La cuenta "otros transportes®, que registrd también un deficit del orden

de 200 millones, incluye una gran variedad de operaciones tales como.gastos
de buques extranjeros y latinocamericanos, gastos pertuarios, carga y descarga,
reparacicnes de buques, aprovisionamientos, combustibles; pasajes aéreos y
maritimos; fletamentos de buques, ebc. En 196l el deficit global de la
cuenta de transporte era del order de 615 millones de délares del cual
ailrededor de 550 millones correspondian a fletes y seguros.‘zl Pareceria
haber awsentado considerablemente el déficit conrrespondiente a Yotros
renglcnes de transportes®. El déficit en materia de fletes parece haber
amentado en la misma proprrcién que los fletes de buques de linea, cuyo
incremento fue del orden del L0 % en el decenio de 1960. Como isc créditos
en materia 2o fletes han aumentado apenas de 220 millones de dflares en 1961
a wnos 250 millones de d3lares en 1970, la participacion de las flotas
latincanericanas en el transporte del comercio exi:erior de América Latina

parece haber diaminuido, tanto mis si se toman en cuenta las alzas en los

13/ Vease.el cuadro 241 en el Estudio Econfmico Anual — 1969 ~ de la
CEPAL. ;

JCuadro 4
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Cusdre 4

fi4)lones do 4€lares) _

Fletes y sefurcs 03?1:;2?0?&? Total
Crdditog Débites Eréditos Débitos Créditos Dahnos
Argemting 47.0 o/ 120,0 8/ -~ 1060 12540 15340 5/ 24540
Bolivie - 3949 147 54l 17 U543
Brasil 2.0 12540 7240 1%.0 16440 320,0
Colombia 42,0 2740 4840 5340 9740 130,0
Costa Rloa 340 2747 . X 6.5 11.0 a2
Chile 12.1 b/ 515 b/ 5et/ 2503/  17.1b/ 7645 b/
Eauador 4.0 o/ 13.1 4/ ose e Lo b/ 131 b/
El Salvador - 19,0 a/ 248 6aB 248 25.8
Guatomala 029 2543 10,0 1041 10,9 B
Guyana 056 2040 a/ 3a3 36 39 2346
Hait? 0.6 748 049 1.5 %2
Honduras 0a2 b/ .3 b/ 3al - 3.3 4.3
Janalos L7 630 23.0 16.9 28,5 &5.9
Méxt oo 8.0 b/ k1.0 b/ - 2440 8.0 6540
Hieoragus Iy 13,0 540 1.2 947 he2
Panemd, - 9345 2710 115 270 5.0
Pareguay 1.2 749 1.3 1.1 245 2.0
Ferd 22,0 o 5.0 U340 6740 12,0
Ropafblics Dortnicana, 540 330 4.0 640 940 39.0
Urugney b/ | 1.7 17:3 1.7 4.1 3.4 224
Vene micla 2240 197.0 3540 50.0 570 2b7,0
29647 1 030.3 40346 - 5996 682.3 1 42949
75146 130 7.6
Puente: Fondo Monatardo Inteimacionsl, Balmoe of Payments Yearbook.
a/ Estimecidn CRRAL,
b/ 1967, transporte marftimo solomente.
/fletes. Sin
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fletes. 8in embargo, los datos deben tomarse con las debidas reservas y
parece urgente que las autoridades gubernamentales en materia maritima

y estadistica, asi como los bancos centrales, presten una mayor

atencidn a la elaboracidn de datos mds precisos sobre un renglon tan
importante en el balance de pagos de los palses. Segln estimaciones de la
CEPAL, el total de los fletes maritimos en el comercio exterior de América
Latina era de aproximadamente 2 800 millones de ddlares en 1967

(1 900 millones sobre exportaciones y 845 millones sobre importaciones)f
EL total de fletes percibidos pnr buques nacionales se estimd en
350 milloncs, es decir, una participacidn del orden de s0lo 13 %.
porcentaje difiere marcadsmente de pais a pails, y ne cerresponde a la

u/

El

proporcidn transportada por bugues nacionales en términos de toneladas de
pesos Tambifn difiere segin las grandes categorias de cargas (cargas
secas y petroleo). Cualesquiera sean los reparos que puedan merecer, tanto
las estimaciones de la CEFAL como los datos del Fondo Ménet.ar—io, es indudable
que el defieit en la cuenta de transporte constituye una grave pérdida de
divisas. !ha politica racional de desarrollo de las marinas mercantes
constituiria un instrument> de primera importancia para mejorar las
condiciones de leos balances de pagos, tante per legrar un incremento de

1las exportaciones de servicios, transportindose una mayor porpercion de
las exportaciones de mercancias, ._asi como un mayor volumen del comercio
entre terceros paises como por la sustitucidn de las importaciones de
servicios, transportindose una mayor proporcifn de las importacicnes de

marcanciage

7+ Industris de construccidn naval de los palses latiroamericanos

La Carta de Tequedama atribuyd especial importancia al desarrollc de la
industria de construceidn naval, como medio de ampliar las marinas mercantes.
La Carte dice que los paises en desarrolls deberin procurar el maximo
aprovechamiento de sus industrias navieras para estos fines.

1 Ibid, cuadro 242,

/Puede estimarse



Puede estimarse que en la actualidad cerca del 95 % de la capacidad
mundial de construceidn naval corresponde a los palses desarrollados,
incluso los paises de Europa meridional, Sin embargo, en varios palses
desarrollados la construccidn naval hace frente a grandes dificultades
econfAmicas y financieras. Pnr otra lado, hay indicaciones, que deben ser
objeto de un anflisis més a fondo, de que puedan presentarse, en el decenie
de 1970, buenas perspectivas para el desarrollo de la construccion raval en
los palses en desarrolls, incluso los paises latinoamericenos, por lo mencs
para deterainadas categorias de buques,

La industria navel en fmérica Latina ha sido objeto de un infomme,
esencialmente descrirtivo, encargado por la ALAIC al Instituto de Estudios
de la Marina Mercante Iberoamericana (IEMMI), de Buenog Aires, como parte
de una serie de estudios sobre sectores industrisles que se consideran basicos
para el proceso de integracion regionalpw En mayn de 1971 se realiz¢ en
Montevideo la primera reunidn sectorial de la industria naval de los paises
de la ALALC»L&/ Lz reunion fue de cardcter exploratorio e informativo.

Una de las reccomendaciones destacd que la actividad de este sector industrial
esta basada e el empleo de una alta tecnologia en rapida evolucifn. Las
delegaciones empresarias participantes subrayaron también la impnrtancia

de lograr en el futuro una complementacifn lo mAs amplia posible del sector,
¥y que convendria prever oportunsmente una ssgunda reunifn sectorial.

- En el cuadro 3, sobre el tconelaje ordenado o en construccifén para los
paicen latinoamericanns, se indicd separadamente el tonelaje crdenado o en
construccidn en los mismos palses de la reginn. Se destaca el Brasil, cuyos
programas de construccitn naval prevén tembién la posibilidad de una expor—
tacifn importante de buques en los proximns afins. La capacidad de
contruceidn del Brasil representa alredecdor del 70 % de la capasidad
total en la regidn, correspendiendo algn mhs del 20 % a Argentina. Otros
paises came Perd y México disponen de una industria de cierta importanciae

15/ TVease "La industria naval en los palses de 1a AMALCY — Tomo Iy
Tome II. Secretaria de Ja ALALC, julio de 1970; y "Suplementc™®,
marzo ce 1971,

16/ Véase el informme de la referida reunién en el Dec. ALALG/SI.IN/I/Infome,
. 20 de mayn de 1971.

/la posicidn
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La posicidn sostenida en la Carta del Teguendama tendria aln mayor validez
para el decenio de 1970, Sin embargo, también es evidente que una
expansidn considerable de la industria naval en la regién requeriria

una adecuada asistencia financiers y técnica internacional, bilateral

o multilateral.

8. Apigtencia finsnejera para la adquisicion de buques

La asistencia financiera fue objeto de la resolucidn 12 (II) de la Segunca
Conferencia y de la resolucidn 9 {IV) de la La sesién de la Comisidn

del Transporte Maritimo, relacionada en particular con un "Acuerdo
relativo a los creditos para la exportacifén de buques” firmado por ciertos
gobiernos miembros de la Organizacifn de Cnoperacidon y Desarralle
Econfmico (OCDE), en mayo de 1969, En la 5a sesidn de la Comision del
Transporte Maritimo, los palses en desarrollo presentaron un memoréndum
que incluye un proyecto de resolucidn, que se retird porque no fue posible
llegar a wn atuerdos Tanto el memorandum como el pronyecto pueden
considerarse como buena base para fijar uﬁa posicién comin de lcs palses
latinoamericanos en esta materia con miras a la Tercera Conferencia de la

UHCTAD.]"Z/
El proyecto de resolucidn deploraba que, pese a las recauendaciones
undnimes de la Comisi®n, los paises signatarios del "Acuerdo® de la OCDE
no hublera comunicado alin a la Comisilér una definicién mis precisa de las
condicisnes de aplicacifn del "Acuerdo" a la venta de bugues a 1los paises
en dzsarrollo, en conformidad con la resclucion 9 (IV}n;L-Sj El
memorandum expresaba la esperanza que lns palses desarrollados e
instituciones financieras interesadas dieran una respuesta positiva en

U - - FEEL T 'EA
e. torcer periodo de sesiones de le Conferencia. EL proyecto ez rasclucion

17/ Para el texto completo del monnrindun y del proyecto de resclucifn véase
Anexo IV 21l informe de la 5a sesitn de la Camisidn (Doce TU/B/347 -
TD/B/Csl/89) e

18/ La resolucién 9 (IV) s referia a las condiciunes y modalidades de venta
¥ pzgo, plazos de rambelss ¥ tasas de irteres, para 22 vanls d2 bugues
a los paises en desarrcilo. Viase tembi€a el proyecio Jz vesslucidn
(Doco TD/B/Cul/L.58) svore asistencia fiuanciera para 1o adguisicidn de
bugues por los paises en desarrello (Anexc II del informe de la 4a sesidn
de la Comisifn (Doc. TD/B/ 301 — TD/B/C.L/73), asi como el parrafe 53 g)
de la Estrategia Internacicnal de Desarrolle para el Segundo Decenice

/contenia ademas
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contenia ademés una recomendacién instando a las instituciones financieras
internacionales y regionales a que intensificaran sus esfuerzos con miras
a prestar asistencia para la financiacion de las compras de buques por
los palses en desarrollo, y otra recomendacidn segln la cual los paises
desarrcllados deberian destinar por 1o menos el 10 % de su capacidad

de construccifn naval a la venta preferencial de buques a 10s paises en
desarrolls. lLa reiteracion de ambas metas deberia fommar parte de una
posicidn camln de los paises de la CECLA., El problema es tanto mas
importante si se considera el creciente desequilibrim cualitative entre
las marinas mercantes de los palses en desarrollo y de lons paises
desarrollados, ¥y el alto costo de capital de los nuevos bugues, producto
de las innovaciones tecnoldgicas en el transporte maritimo,

9. Bupresas multinacionales de trangporte maritime

La Carta del Tequendama no se refirid explicitamente a este aspecto,
que fue objeto de la resolucién 12 (II) (Pirrafo 6) de la Segunda
Conferencia, y de la resclucion 14 (IV) del 4° periodo de sesiones de
la Comisidn del Transporte Maritimo, Los paises en desarrollo, incluso
7 paises latinoamericancs, presentaron en ese periodo un proyecto de
resolucidn sobre la materia. lLa resolucidén 14 (IV) indicata guae muchos
paises en desarrollo no disponen de los recursos necesarios para
establecer o ampliar por si solns sus flotas mercantes nacionalern, y
pedia a la Secretaria de la UNCTAD emprender un estudic de las empresas
multinscionales adecuadas para paises en desarrollo, en el que se
prestaria particular atencidn a las necesidades especiales de los
palses de menor desarrollo econdmico relativo. En el 5° periode de
sesiones de la Comisién el pmrtavnz de los paises en desarrallo manifestd
que los problemas especiales de 1ns palses de menor desarrollo

relativo y de los paises en desarrollo sin litoral seguian sin

resolverse, a pesar de la adnpci’n unénime de las resolucicmnes 13 (3V)
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y 14 {(IV) de la 4a sesién.w La Secretarfa de la UNCTAD asegurd que
el estudio sobre empresas multinacicnales se presentaria a tiempo para
la Tercera Conferencia. La importencia de estos aspectos es evidente
para varios palses latinoamericanos, y parece ldgico incluirles en una
prsicidén comin de los paises miembros de la CECLA, irente a la Tercera
Conferencia. El problema adquiere aln mayor relieve si se tienen en
cuenta las alzas alamantes de los fletes, asl como las innovaciones
temoldgicas en el transporte marftimo, que plantean problemas
particularmente agudos para los palses de menor desarrollo relativo, y
las necesidades de la integracidén econtmica subregional entre varios
grupos de palses de América Latina y del Caribe. Puede agregarse
que se trata de un aspecto que deberia ser objeto de estudios
adicionales y especificos — en cooperacidn, cuandr corresponda, con.
organismos regionales ¢ subregionales — para completar y extender al
campo regional el estudio de alcance mundjal de la secret.aria de
la UNCTAD.

10, TReglomentaci’n internacional del transports

maritimn y Codigo de conducta o practinas
de las OConferenciag

1a Declaracién dzl Tequendama habia solicitado la inclusitn del tema
"legistacion intemacional de transporte maritimo” en el programa de
trabajo de la Comision del Tra.nspnri:e Maritimo. En su 3a sesidn la
Comisién resolvid constituir un Grupo de Trabajo sobre reglamentacidn
internacional del transporte maritims, y le asignd la tarea de examinar
los aspectos econtmicns y comerciales de dicha reglamentacitn internacional
¥y las practicas en materia de transpnrte maritimn, en particular desde el
punto de vista de las necesidades de 1lns paises en desarrollo., Ia resoclucitn
pertinente (resolucidn 7 (III)) encargd al Grupo de Trabajo formular iecc—
mendaciones que se scmeterian a la CmisiAn de las Naciones Unidas para el
Derecho Mercantil Internacional (UNCITRAL)s Esta {ltima habla decidido

19/ Véase €l informe de la 4a sesitn de la Somirida {Doc. TD/B/301 - TD/B/
Cel/73)e La resolucién 13 (IV) sobre "Medidas especiales en favor de los
paises en desarrollo menos zdelan-ados", se refiere a problamnas de fletes
maritimos, de puertos y de asistencia técnica y financiera a los paises
en cuestitn. Vease también la referencia a las necesidades especiales
de los paises de menor desarrollo relativo incluso los paises sin litoral,
en la resolucion 16 (V) pérrafo 4, de la 5a sesidén de la Crmision.

Jtambign incluir
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también incluir el problema de la reglamentacién internacional del transporte
maritimo entre los temas prioritarios de su programa de trabajo y de
establecer para los fines un Grupo de Trabajo.gg/ _

En virtud de la resolucion 7 (III) de la Comisifn del Transporie
Maritimo, el Grupo de Trabajo de la UNCTAD aprobd en sa primera sesiln en
diciembre de 1970, cuatro temas prioritarios que debié,n examinarse
sucesivamente: conocimiento de embarque, pbiizas de fletomento, averia
gruesa y seguros maritimos. En su segunda sesién, en febrero de 1971,
el Grupo de Trabajo examind en partitular el problema de los canocim’entos
de embarque y las reglas y practicas en vigor, que los representantes
de los palses en desarrollo consideraron urgente revisar. %l grupo adopid
una extensa resolucién, recomendande una revisidn y ampliacidn de los
Convenios existentes gyy la preparacion, bajo los auspicios de las Nacicnes
Unidas, de un nuevo Convenio intemacional, La resolucidn recomendd ademas
a la UNCITRAL que emprendiera el trabajo de revision y amplifizacidn en
cuestidn,y preparara los proyectos necesarios,tomands en cusnta el infomme
del Grupn de Trabajo y estudic de la Secretaria de la UNCTAD scbre conoci-
mientos de anbarqueogz'/ Fn su cuarta sesién (marzo-ab:il 1571} la UNCITRAL
tomd nota de la resolucién del Grups :cie Trabajo de la UNCTAD y decidid otorgar
prioridad al estudio de los problemas relativos a los conocimientos de
embarque. La reunidn de la UNCITRAL pidid ademés al Sscretario General de
las Naciones Unidas que convoque la primera reunion regular del Grupo de
Trabajo en enero ¢ febrero de 19'?2.'2:3/ En su resclucidn 12 (IV) scbre

"nivel y estructura de los fletes, practicas de las conferencias y grado

20/ Posteriommente, en su cuarta sesibén (marzo~-abril 1971) la UNCITRAL decidid
transformar su Grupo de Trabajo en un nuevo grupo ampliado, compuesto de

21 paises mienbros, incluyendo tres paises latinoamericancs: Argentina,
Brasil, Chile.

21/ Convenic internacional para la unificacién de ciertas reglas en materia
de conocimivntos de embarque (Convencidén de Bruselas de l92i+) Y el Proto-
colo por el que se introducen modificaciones en este Convenic (Protocolo
de Bruselas de 1968).

22/ Para el detalle, vease Doc. TD/B/C.4/86 - TD/B/C.4/ISL8 - 8 de marzo 1971 -
Informe del Grupm de Trabajo sobre reglamentacitn internacional del
transporte maritimo.

23/ Véase también la resoclucién 19 (V) de la 5a sesién de la Comision del
Transporte Marltmo, ¥ el proyecto de resoluclcn presentado sobre
" reglamentacidn internacional del t.ra.nsporte maritimo en la misma sesién
(Doc. TD/B/347 - TD/B/C.4/89), por lns paises en desarrolle.

/de adecuacion
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de adecuacidn de los servicios de transporte maritime", la Comisifn del
Transporte Maritimo decidid transuitir parz su exasuen por el Gaupo de Trabaje
sobre Reglamentacion Internacional del Transporte Maritimo, un estudio de la
Secretaria de la UNCTAL titulado "El sistema de Conferencias Mariiimag!"
(Doce TD/B/Cei4/62)¢ En la misma resolucidn 12 (IV), Lla Comicidn destacd

la importancia del estudio en cuestidn para un examen a fonds de las achusles
précticas de las conferencias, con el fin de eliminar las pricticas injustas
y la discriminacidn, donde quiera que existan. En la segunda rewnidn
(febrero 1971) del Grups de Trabajo, los paises en desarrollo presentaron un
proyectn de resolucifn pidiendo que el Grupe examine en su tercera reunidn
el problema de las practicas de las conferencias maritimas, posponieado el
problema de las pblizas de fletamento a la cuarta reunién del CGrupo de
Trabajo. '

El proyecte expresaba ademds la esperanza que las deliberaciones del
Grupn sobre las practicas de las conferencias llevasen a la fomulaci?n de
un "eodigo de buena conducta" de las conferencias, internacivnalmentie
aceptable, que tamara en cuenta las necesidades de los palses en desarrollo,
asi como al establecimiento de un mecanismo internacional a Fin de exaninar
el funeionamisnto o la aplicacidn de ese cbddigo. EL %teoma havia adquirido
especial importancia para lns palses en desarrollo a consecuencia de la
adopcién de las decisiones de la reunidn de los Ministros de Transporte
de once palses europeos y de Japon en Trkio en febrero de 1971 y el proyecto
de resolucidn, con algunaz enmiendas, fue objeto de un voto nominal y aprobadae
pcr el Grupo de Trabajo por 22 votas contra 10.

El problema fue nuevamente objeto de diseusién en la 52 reunidn de la
Comisién del Transporte Maritimm. la Crmisién aprobd la resolucién 19 (V)
recomendando "que la Junta, en su 11° periodo de sesicnes, al preparar el
programa provisicnal para el tercer periodo de sesicnes de la Conferencia,
considere debidamente y con animo favorable la posibilidad de incluir en
dichns programa el informe del Grupo de Trabajo sobre reglamentacidn inter-
nacional del transporte maritimo en su tercer periodo de sesiones"™. El punto
quedd incluido en la formma siguiente en el proyecto de programa provisional
presentado por el Secretario General de la UNCTAD al 11° periodo de sesiones de
la Junta de Cemercio y Desarrolle: "Informe scbre preparacidn de un cddigo de
conducta aplicable al sistema de conferencias maritimas",

/En el
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En el curso de las deliberaciones de la 5a reunion de la Comisidn del
Transporte Maritimo, los paises en desarrollo recalcaron que el "cbdigo de
conducta de las conferencias maritimas previsto en las docisiones de Tokio
era de interes universal, que la UNCTAD era el finico foro adecuado para
elaborar tal cédigo y que el Grupo de Trabajo sobre Reglamentucién
Internacional del Transporte Maritimo era el &rgano apropiado para deliberar
al respecto, No podian aceptar que los navieros ds algurnos psises deteminaran
un codigo que afectara los intereses vitales de los paises en dscarrollo, Si
bien los paises en desarrolls acogian con satisfaccidén la inieciativa de los
gobiernos que habian aprobado las decisiones de Tokio, estimzban gue la
UNCTAD debia aportar una contribucidn positiva a la preparacion de un cédigo
que finalmente pudieran aceptar y aplicar todos los paises interesadvse En
la tercera reunitn del Grupo de Trabajo deberia efectuarse un primer examen
a fondo de los problemas que plantea la preparacidn de un "cddigo® de
conducta universalmente aceptable. Segln el infome de la 5a reunida de
la Comisitn, Ycon sincero desec de colaborar, 1lcs palses deszrrollados de
economia de mercado opinaban que la UNCTAD aportaria una contribucidn prictica
¥ positiva a la preparacion de un e¢odigo que gozase de mity arplia aprobacidn® .

No cabe duda que para los palses miembros de la §ECLA se trata de un .
asunto de importancia trascendentals Ia Tercera Conferancia deberia
proporcionar la cportunidad de examinar a fondo las prcpuestas que fomzularia
el Grupo de Trabajo para el establecimiento de un cédizgos, La Carta del
Tequendema habia dedicado particular atencidn al problema de las practicas
de las conferencias maritimasogéf Sujeto a la decisidn final de la Junta
respecto del programa provisional de la Conferencia, y los resultados de las
deliberacicnes de la tercera reunidn del Grupo de Trabajo, parece pues de
capital importancia determinar una posicibn comfn de los paises interesados
al respecto, La tercera reunidn del Grupo de Trabajo (enero de 1972) deberia
ser objeto de una muidadosa preparacidn a cargo de un Grupo de Trabajo
especial designado por la CECLA,

2L/ Véanse tambi®n el parrafo 53, incisos a), b), d) ¥ h) de la
Estrategia Internacional del Desarrollo.

/11. Précticas
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11, Prdcticas de lLas conferencias maritimég

La Carta del Tequehdama habia destacado ya la importancia de medidaz

concretas pars la eliminacidén de diversas practicas de las confercncias
marfitimas, contrarias a los intereses de loo paises en dusarrolic y de sus
marinas mercantes, Las disposiciones pertinentes de la Carta hen sido

objeto de varias resoluciones de la Segunda Conferencia y de las Gltimas.
sesiones de le Comisidn del Transporte Maritimo, e incorporadas en la
Estrategia Internacional del Desarrolloegé/ la Estrategia dec’a al respecto
que "es preciso gue se introduzcan nuevas mejoras en el sistema de coufe-
rencias maritifas y que se eliminen todas las prdcticas no equitativas y
todas las medidas discriminatorias dondequiera que existan en las préciicas
de las conferencias maritimas", Ias decisiones de los paisgs europeos y del
Japdn, mencionados anteriormente, al reconccer implicitamente lo justificado
de las quejas de los paises en desarrollo; recomendarcn a los ravieros de

los paises signatarios que prepararan un "cddigo de précticas® a fin de evitar
que se acuse a las conferencias de pricticas desleales y discriminatorias y
de asegurar el respeto de normas elevadas de probidad en las astividades de
las conferencias, Con este propdsito las conferencias deberian publicar
anualmente informes coupletos-sobre sus actividades y esforzarse por prestar
asistencia en el establecimiento de un mecanismo eficaz de ctonsulta con les
usuarios, a fin de que los usuarios de los paises en desarrollo puedan entrar
mids facilmente en contacto con los representantes responsables de las confe-
rencias para la discusidn de todas las cuestiones relacicnadas con el trdfico.
Las decisiones agregaron que 'comc base de las consultas, las conferencias,
siempre que sea posible y oportunc, dispongan la preparacidn en forma global
de un andlisis financiero destinado & indiecar las tendencias de los costos
¥ de las utilidades", Ademds, las conferencias deberian facilitar sus
tarifas al plblico a un precio razonable.

Con todo, los objetivos de la Carta del Tequendama, como de las varias
resoluciones de la UNCTAD al prespecto, adn distan mucho de una aplicacidn
cabal y prdctica en las rutas maritimas gue interesan al comercio exterior
de América latina, Las compafifas navieras de los pafses latinoamericanos
han sido admitidas en general, a veces después de negociaciones laboriosas,
como miembros de las conferencias que opsran en su comercio exterior, pero

25/ Véanse las resoluciones 5 (III) y 12 (IV) de la 3a y 4a reuniones de la
Comisidn y el pdrrafo 53, incisos a), b), d) y h) de la Estrategia.
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no siempre lo son como miembros de pleno derecho, Segdn la resolucidn 12 (IV) 26
de la Comisién del Transporte Marftimo y el pirrafo 53 b) de la Estrategia
Internacional del Desarrollc, los gobiernos deberén invitar a las conferencias
a considerar favorablemente, con impareialidad y en pie de igualdad, 1las
peticiones de las empresas maritimas de los paises en desarroillo, para su
admisidén como miembros de pleno derecho en las.rutas de puerios intermedios o
conexos relacionados con su propic comercio exterior. Este cspecto es en
muchos casos de fundamental importancia para la operacidn de un servicio
meritimo en condiciones realmente econdmicas. Acdemfs, si bien los paises
desarrollados han reconocido el derecho de las compafiias maritimas en los
paises en desarrcllo a tener una particimcidn creciente y substancial en el
transporte de las cargas originadas por su comercio exterior, los paises
desarrollados contimian cponiéndose a medidas de preferencias de pabelldn o de
reserva de cargas. '

La aplicacién ce las resoluciones de la UNCTAD en materia de prdcticas
de las conferencias continfa siendo limitace. Unos poces paizes coro el
Brasil 22{ han tomado medidas legales. scbre los pricticas de las conferencias
en general, peroc éonvendria'que los paises de la CECLA examincran la
posibilidad de adoptar una posicidn comin al respectos En ella podsd
incluirse la introduceidn por los paises latinoamericanos; sea individual-
mente, 0, lo que parece preferible, de un modo coordinado, regional o
subregional, de medidas legales basadas en las resoluciones pertinentes de
la UNCTAD, Esas medidas abarcarian las pridcticas mds importantes de las
conferencias y obligarfan a las conferencias que operan éen el comercio
exterior de los paises latinoamericanos a observar los principios y reglas
incluidos en ias resoluciones de la UNCTaD.

12. Sistema de consultas entre conferencias y usuzsrios

De gran importancia en materia de pricticas de las conferencias son los
problemas relatives al establecimiento de un sistema de consulta entre
organismos de usuarios ¥y conferencias maritimas. Ya se ha hecho referencia

a algunos aspectos de este problema en pdrrafos anteriores. En la 5a reunidn

+

26/ Véase pirrafo II. 4 de esa resclucidn.

jﬂf Véase al rescecto "Estudio Econdmico de anériea Lating — 1969 de la
CEPaL, pp. 370 ss.

/de la
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de la Comisidn del Transporte Maritimo los paises en desarrollo, entre
ellos los de América Latina, dectacaron que, por diversocs motives, la
expsriencia en este campo no hatia sido alentadora, Aunque se han
establecido en varios paises de la regidn consejos u organismos de
usuarios, en la mayoria de los casos éstos han llavado tna vida procaria
¥, sobre todo, poco es lo que se ha logrado para el establesimionto

de un sistema eficaz de consulta ¥ negociacidn propiamente dicha con las
cbnferencias; ademids en varios casos los mismos gobiernos no prestaron
apoyo eficaz a los consejos de usuarios que se establecieron. Para los
fines de la reunidn de la CECLA parece de importancia fundamentel el
proyecto de resolucidn sobre "sistema de consultas" presentadc por los
paises en desarrollo en el 5° periodo de sesiones de la Comisidn del
Transporte Maritimp.gg/ Este proyecto fue retirado ya que no fue posible
lograr un acuerdo satisfactorio en la Comisidn, Junto con las demds
sugestiones presentadas en esta nota, relacionadas con las prdcticas de
las conferencias, las disposiciones de ese proyecto de resolucidn 22/
podrian servir de base para la elaboracidén de una posicidn cemin de los
paises miembros de la CECLA en la materia.gg/ Sin embrrgo, un aspecto
importante no mencionado en el proyecto es la necesidad de dotar a los
consejos de usuarios de los recurses indispensables parz gue puedan
negociar con las conferencias en igualdad de condiciones técnicas y con
pleno conocimiento de la situacidn. Desde el punto de vista de la CEPAL,
parece itil hacer una referenciz particular al pdrrafo 3 del proyecto de
resolucidn, que pedia a las comisiones regionales que, en estrecha coope=-
racidén con la UNCTAD y con otras organizaciones regionales, nonvoguen con

cardcter urgente conferencias subregionales y regionales de organizaciones

de la Comisidn {Doc. TD/B/347 - TD/B/C.L/89). 3

Quizds el aspecto clave de este proyecto es el reconccimiento que
"debido a la debilidad infrinseca de las organizaciones de usuarios,
es indispensable que los gobiernos de los palses en desarrollo
participen en tales consultas",

28/ vVéase Doc. TD/B/C.L.L/L.8L en el Anexoc II al Informe de la 5a sesidn
2y

29/ Sobre todo en cuanto a las notificaciones con debida antelacién

de los aumentos en las tarifas de fletes; vease también el
parrafo 53 h) de la Estrategia Internacional del Desarrollo.

/de usuarios
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de usuarios con miras a adoptar medidas encaminadas a establecer un
sistema apropiado de asociaciones regionales y subregionales de usuarios,
Para ese fin, serfa necesario arbitrar los recursos humanos y materiales
necesarios,

13+ Progresos tecnuldgicos en meteria dz transporie marftimo

LO0. Durante largo tiempo los transportes maritimos se caracterizaron
por un lento desarrollo de sus estructuras y condiciones tecnoidglecas,
econdmicas e institucionales, . En el decenio de 1960 ¥y sobre todo en los
ultimos afios, este sector ha entrado en un perfodo de intensa y rdpida
renovacidn tecnoldgica que llevard en el decenio de 1970 a una transior=
macién completa de sus condiciones Y estructuras. Aparte del creciente
tamafic y tonslaje de los buques en particular de graneleros de carga feca
¥y de buques cisterna, de la técnicas de automatizacidn en la operacidn de
los barcos, de una variedad creciente de buques esrecializados en el
transporte de determinadas categorias de carga, ete., los progresos
tecnolégicos se caracterizan por las llamadas téenicas de unitzorizacion
de la carga. Estos progresos tecnolégicos plantean también problemas
agudcs y urgentes en cuanto a reconstruceidn y readaptacidén de las insta-
laciones portuacias'y a las condiciones y técnicas de owsracidn de los
puertos, Dentro de los limites de sus recursos, el examen de las impli~
caciones de estas innovaciones técnicas para los transportes maritimoe
latinoarericanos, son también objeto de una atencidn prioritaria en el
prograna de trabajo de la Secretaria de la CEPAL. asimismo han sido ya
objeto, desde un punto de vista mundial, de estudios de la Secretaria de
la UNCTaD, entre los cuales cabe destacar el estudic sobre "WUnitarizacién
de la Carga“;2£/ Las técnicas de unitarizacidén de la carga son de parti-
cular importancia para el transrorte de cargas generales siendo las mds
conocidas las de contenedores y de bugues portacontenedores. aunque

éstas han tenido la mayor resonancia, otras técnicas son tanbién de gran

31/ Doc. T™O/B/C.4L/75 - Presentado al 50 periodo de sesiones de la
Comisidén del Transporte Maritimo y posteriormente publicado por las
Naciones Unidas (Nimero de venta 5.71.11.D.2).

/interés en
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interés en cualquier examen de estos problemas desde el punto de vista
latinocamericano. Adparte de los conteredores, estas técnicas son:

1) preslingado de la carga; ii) paletizacidn y buques portapaletas;
iii) buques de autotransitorde de vehiculos, remolques de vehiculos y
contenedores (roll-on(roll:ggg); y iv) buques portagabarras

(LASH = Lighter aboard ship). Hasta la fecha la aplicacidn de estas
técnicas, en particular de los bLuques portacontenedores, se ha concentrade
en las rutas entre los paises desarrollados (américa del Horte - Europa =
Japén - Australia). Sin embargo, una importante empresa norteamericana
(Delta Line) proyecta inauwgurar en 1972 un servicio de buques porta-
contenedores (con 3 unidades) entre los Estados Unidos (Costa del Golfo)
¥ la Costa Oriental de Sudamérica. Ofra empresa de los Estados Unides
(Prudential-Grace) proyecta inaugurar para el préxime afic un servicio
regular con buques portagabarras entre los Estados Unidos y los paises de
la Costa del Pacifico de Sudamérica.

Los problemss que plantea para los paises en desarrolio, tanto para
sus marinas mercantes como nara sus puertos, la aplicacidn de esas nuevas
técnicas fueron objeto de un primer examen en el 50 periodo d= sesicnes
de la Comisidn del Transporte Maritimo, a base del estudio citado sobre
"Unitarizacidn de la carga". En vista del cardcter preliminar de las
deliberaciones sobre este asuntc en la 5a reunidn, algunas delegaciones
estimaron que serfa conveniente una discusidn a fondo sobre la cuestidn en
la Tercera Conferencia. Ia Comisidn pidid al Secretario General de la
UNCTAD que sefialara a la atencién de 1la Junta de Comercio y Desarrollo,
en su 11° periodo de sesicnes, los debates de la Comisidén a este respecto,
dentro del tema relativo al programa provisional de la Tercera Cornferencia.

Los pafses en desarrollo presentaron a la Comisidn una declaracidn
preliminar - en la que se incorporaron algunas enmiendas de otros palses -
sobre los problemas en cuestién.ég/ Esa declafaciéh, que podria servir de
base para una posicidn comn de los pafses de la CECLA en la materia,

32/ Para el texto completo de esta declaracidn preliminar sobre unita-
rizacién de la cargs en los palses en desarrollo {(Doc. TD/B/C.4/L.90),
véase el informe del 5° perfodo de sesiones de la Comisién
(Doc. TD/B/347 - TD/B/CsL/89).

fdestaca que
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destaca que los paises en desarrollo deben actuar con cautela y basar sus
decisiones relativas a la introduccidn de la unitarizacidn de la carga en
un estudio minucioso de la situacidn y de las necesidades en cada caso.
Las técnicas de contenerizacién y de buques portagabarras se caracterizan
por una elevada densidad de capital y su ecornomicidad para los servicios
maritimos entre pafses desarrollados se debe en buena medida al alto
costo de la mano de obra en estos pafses., De particular importancia para
los paises latinoamericanos y para los propdsites de la reunidn de la
CECLA es el hecho de que, segin lo decfa atinadamente la declaracidén de
los paises en desarrollo, es probable que la mayoria de estos paises no
puedan establecer por si soles servicios de buques portacontenedores o

de buques portagabarras., La declaracidn agrega que los palses en desa-
rrollo podrian participar en tales servicios "adhiriéndose a un consorcio
¥y aportando uno o dos buques, o mediante otros acuerdos de cooperacidn,
Asimismo varios paises en desarrollo de una zona geogrifica podrian crear
una empresa multinacional de transporte maritimot, La importancia de
ello es evidente desde el punto de vista de los objetivos de integracidn
regional y subregional en América Latina y el Caribe. La Secretaria de
la CEPAL se propone ampliar el examen de estos prohlemas en un documento
para la Tercera UNCTAD, teniendo en cuenta los datos y conclusiones del
estudio sobre "Unitarizacidn de la carga" de la Secretaria de la UNCTaD,
asl como las condiciones especificas del comercio exterior, de los transportes
maritimes y de los puertos latinosmericanos.

También conviene hacer una breve referencia a la Conferencia de las
Naciores Unidas y de la Organizacidn’'Consultiva Marftima Interguberramental
(OC¥I}, que se reurdird en Ginebra en noviembre de 1972, para examinar
varios proyectos de convenios y de recomendaciones relacionadas con
problemas administrativos, téenicos y juridicos del transporte interna=-
cional en contenedores, La Carta del Tequendame habia recomendado cque la
Segunda UNCTAL "establezca de inmediato las bases de un estudio sobre las
diversas medidas de tipo reglamentaric y administrativo derivadas de la
aplicacidén de las nuevas técnicas en cuestidn". Este asunto fue objeto de
una importante resolucidn 3/ relacionada con un proyecto de Convencién

33/ HResolucidn 17 (V) - Repercusicnes econdmicas del proyecto de Convencidn
sobre el transporte internacional combinado de mercancias

(Convencidn TCM). Véase el informe de la 5a sesién de la Comisidn

(Doc. TD/B/3L7 ~ TD/B/CeL/89).

/sobre el
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sobre el transporte internacional combinado de mercancfas (Conven#ién
TCi#), elaborado por la OCMI y la Comisidn Econdmica para Europa de las
Naciones Unidas. En la 5a reunidn de la Comisién del Transporte
Maritimo los paises en desarrclio manifestaron su inquietud sobre las
implicaciones econdmicas del proyescto en cuestidn, e insistieron que

era necesario consultarlos plenamente en la preparacidén de tal proyecto
para la Conferencia Naciones Unidad/OCMI. La resolucién 17 (V) de la
Comisidn invitaba al Consejo Econdmico ¥ Social "a que haga un estudio
de las repercusiones econdmicas, en particular para los pafses en
desarrollo, de la propueste Convencidn TCM, de suerte que se puedan
tomar plenamente en cuenta dichas repercusiones en la Conferencia
Naciones Unidas/OCHMI sobre el transporte internacional en contenedores®.
Posteriormente (mayo 1971} una resolucidn del Consejo Econdmico y Social
aprobé la recomendacién de la Comisidén del Transporte Maritimo para que
se emprendiera el estudio en cuestidn. (50° periodo de sesiones del
ECOSOC ~ Resolucidn 1568 (L). Preparativos para la Conferencia Naciones
Unidas/CCMI sobre el transrorte internacional en'contenedores). Como
esta resolucidn también requirié la colaboracién de la comisiones econd-
34/ la Secretarfa de la CEPAL prepard un estudio
preliminar sobre las implicaciones de los diversos proyectos de convenios ¥y

micas regionales,

recomendaciones, en particular del proyecto de Convencidn TCM, para los
paises latinoamericanos. Dicho estudio fue sometido a una reunidn
intersecretarial en Ginebra, a fines de julio de 1971, en la cual se
prepard un esquema detallado del estudic aprobado por el ECOSOC sobre

las implicaciones econémicés de la propuesta Convencidén sobre el transporte
internacional'cambinado de mercancias, en particular para los paises

en desarrollo. El proyecto de Convencidén TCM y otros proyectos de
convenlos y recomerdaciones que serdn sometidos a la Conferencia Naciones
Unidas/OCMI han sido objetc de varias comunicaciones del Secretario General
de las Naciones Unidas a tedos los paises miembros, solicitando sus puntos

de vista. Hasta la fecha, segﬁn las informaciones de la Secretaria de la

34/ A fin de determinar, entre otras cosas, si el proyecto de Convencidn
ICM u otros proyectos similares estdn listos para ser examinados en
el plano internacional, '

/CEPAL, muy
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CEPAL, muy pocos paises latinocamericanos han contestado dichas comuni-
caciones., De conformidad con la resolucidén 1568 (L} del Consejo
Econdmico y Social, el Presidente del Consejo y el Presidente del Consejo
de la OCMI han designado un grupo preparatorio intergubernamerital que
examinard las respuestas de los gobiernos a las comunicaciones del
‘Secretario General y propondra al Consejo Econdmico y Social un programa
provisional concreto de la Conferencia Naciones Unidas/OCMI. Este grupe
estd compuestc de 15 paises, entre los cuales estdn argentina, Brasil y
México. La Secretarfa de la CEPAL est4 dispuesta a contribuir al

estudio por los paises latincamericancs de las materias que serdn

objeto de la Conferencia N.U./0CMI. Esta contribucidn podria tomar la
forma de una revisidn y ampliacidn del estudio preliminar mencionado
anteriormente, de consultas sobre las posibilidades de posiciones comunes
con referencia a los asuntos que serdn objeto de la Conferencia N.U./OCMI,
¥ de un seminario regional sobre estos asuntos antes o después de la
Tercera UNGTAD.

Para los fines de la reunién de la CECLA, podria sugerirse que se
recomerdara que todos los gobiernos de la regidn contesten a la mayor
brevedad las comunicaciones pertinentes del Secretario Genersl de las
Naciones Unidas, y que la inclusién del proyecto de Convencidn TCM en el
. temario de la Conferencia N.U./CCMI quedara sujeto a los resultados del
estudio recomendado por la Comisidn del Transporte Maritimo de la UNCTAD
¥ aprobado por el Consejo Econdmico y Social. Es probable que el estudio
en cuestidn que se ha encargado a un grupo de expertos esté terminado antes
de la Tercera UNCTAD, aunque en este momento no se puede sefialar una fecha
precisa, Convendria en todo caso que el asunto sea objeto de una discu-
sidn a fondo en la Tercera UNCTAD a base del estudio referido.

1k, Desarro;loﬂx mejora de los puertos

Las conclusiones y recomendaciones de la Carta del Tequendama sobre mejora
de los puertos han quedado incorporadas en la resolucidn 7 (II) de la
Segunda Conferencia, asi comp en el pdrrafo 53 i) de la Estrategia
Internacional para el Desarrollo. La Estrategia destaca que "deberd
desplegarse en el curso del Decenio un esfuerzo concertado nacional e

/internacional para
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internacional para fomentar el desarrollo y mejoramiento de las insta-
laciones portuarias de los paisss en desarrolloe". La resolucidén 7 (II)
de la Segunda Conferencia hacia particular hincapié en la necesidad de
una adecuada asistencia financiera y técnica para esos fines. En su 5a
reunidn 1a Comisidn del Transporte Marftimo adoptd la resolucién 18 (V) 22
sobre "Informacidn y estad{sticas portuarias”, La Secretarfa de la UNCTAD
habia preparado; con la colaboracidén de un grupo de expertos y de otros
organismos de las Naciones Unidas, un manual sobre "Seleccidn, recopila-
¢idén y presentacidn de informacidn y estad{sticas portuarias”. L Es
evidente la importancia de contar con datos adecuados en este campo para
todo lo relacionado con la evaluacidn de proyectos de inversiones y de
mejoras en la operacidn y productividad portuarias. La experiencia de la
Secretaria de la CEPAL ha confirmado que también en América Latina es
indispensable un esfuerzo sistemitico para el desarrollo y la mejora de
las estadisticas y de los sistemas de informaéidn en general relacionados
con los puertos y sus condiciones de operacidn. La resolucidn 18 (V)
pidié a la Secretaria de la UNCTAD que prepare el texto definitivo del
manual en cuestidn, y que lo transmita a las autoridades portuarias de los
paises miembros, EL proyecto de resolucidn presentado al respecto por los
paises en desarrcllo pedia ademdis a las comisiones econdmicas regionales
"que presten asistencia para la aplicacién en sus regiones respectivas de
los métodos recomendados para la seleccidn, recopilacidn y presentacidn de
estadisticas portuarias, teniendo en cuenta de que los datos sean compara-
bles sobre una base regional y mundial®, ILa resolucién 18 (V) recomends
solamente que las comisiones econdmicas regionales Papoyen las peticiones
que se presenten por conducto del PNUD"™ para los fines de la aplicacidn
del Maruwal en cuestidn.

Desde la aprobacidén de la Carta del Tequendama ha habido pocos
cambios en el estado y las condiciones de operacidn de los puertos latino-

americanns, Que contimian siendo con frecuencia lentos y caros. En general,

35/ Véase también al respecto el informe de la 5a reunidn (Doc.TD/B/347-
TD/B/C.4/89).

36/  Doc. TD/B/C.L/T9 - L de diciembre de 1970
/puede decirse
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puede decirse que en algunos puertes importantes las condiciones han
mejorado en cierta medida, mientras que en otros han empeorado. Sin
embargo, nc puede dejar de ponerse de relieve el hecho que las alzas

en los fletes en los afios mis recientes se deben en buena parte al
incremento de los costos, en particular los salarios, en los puertos

de los palses desarrollados. También ha habido numerosos casos de
huelgas prolongadas, asi como de congestidn de trdfico, en esos puertos.
S5in poner en duda la gravedad de los problemas portuarios en los paises
latinoamericanos, conviene pues recalcar que el problema es en muchos
aspectos de cardcter universal.

En tales condiciones una posicidén comin de los paises de la CECLA
en la materia podria basarse en las disposiciones pertinentes de la reso~
lucidn 7 (II) de la Segunda UNCTAD y de la Estrategia Internacional para
el Desarrollo, aunque convendria poner especial énfasis en la elabora-
¢idén y ejecucién de un programs concreto, prictice ¥ escalonado para
lograr la meta general enmunciada en el pérrafo 53 i) de la Estrategia.
La reunidén de la CECLA podria también recomendar a los paises latino-
americanos que tomen las medidas del caso para que sus autoridades por-
tuarias apliquen las disposiciones del Manual sobre informacidn y esta-
disticas portuarias, y que la CEPAL les preste, segin corresponda, asis-
tencia para tal aplicacidn.,

15. Medidas para la ejecucién de la Estrategia Internacional del
Desarrollo vara el Segundo Decenio

A lo largo de esta nota se ha hecho referencia a las disposiciones de la
Estrategia Internacional del Desarrollo para el Segundo Decenio que
guardan relacidn con los fines de la reunidn de la CECLA. Las disposi-
ciones de la Estrategia éonstituyen una sintesis de las mis importantes
resolucjones aprobadas en la Primera y Segunda UNCTAD, asi como en las
tres dltinas reuniones de la Comisidn del Transporte Marftimo. En un
documento preparado por el Comité Preparatorio de la Segunda Reunién
Ministerial del Grupo de los 77, que se reunié en Lima, en noviembre de
1971, se ha sugerido la conveniencia de la adopeién por la Tercera UNCTAD
de una "Declaracidén comdn! en materia de transporte maritimo y puertos,

/aque vendria



que wvendria a reemplazar la recomendacidn sobre "Bases para un entendi-
miento en cuestiones de iransporte mar{timo" adoptada por la primera
UNCTAD. Esta "Declaracidn comin® incorporaria no solamente las dispo-
siciones pertinentes de la Estrategia Internacicnal para el Segundo
Decenio, sino también el consenso o progreso logrado en algunos aspectos
en la 4a ¥ 5a reuniones de la Comisién del Transporte Maritimo, las
disposiciones de algunos proyectos de resolucidén sobre los cuales no fue
posible legrar un acuerdo en la Comisidn, asi como las disposiciones de
las Cartas del Tequendama y de Argel que no se hayan tomado debidamente
en cuenta hasta la fecha, y otras decisiones que resultarfan de las
reuniones de la CECLA y & del Grupo de los 77 en Lima. Se ha sugerido
ademds que tal "Declaracidén" podrfa incluir las conclusiones que se
desprenderian de las delitsrac’ones de la tercera reunidén del Crupo de
Trabajo sobre reglamentacidén internacional del transporte marfitimo, en
particular con respecto & la preparacidn de un cddigo de conducta o de
Précticas de las conferencias marftimas. Sin embargo, puede temerse que‘
el examen y aprobacidn eventual por la Tercera UNCTAD de una "Declaracién
comin" de este tipo conduzca a prolongadas y laboriosas discusiones, que
podrian interferir con el examen o la adopcidn de soluciones sobre varios
problemas concretos y fundamentales, a los que se ha hecho referencia
anteriormente en esta nota.

No se trata de examinar aqui los problemas cque plantea la evaluacidn
periddica, en particular en el plano regional, de los progresos
durante el Segundo Decenio. La Secretaria de la CEPAL estd examinando
este problema y proyecta abordarlo en otro estudioc, Brevemente, se
plantea la necesidad de elaborar una metodologia y definir criterios
cuantitativos y cualitatives, o mixtos, para la medicidn o apreciacidn
del progreso para el logro de los objetivos y metas de la Estrategia, asi
como de la determinacidn, en funcidn de las metas globales de desarrollo
fijadas en la Estrategia, de meotas sectoriales y escalonadas en el campo
de los transportes maritimos., De gran importancia al respecto serd la
mejora de los sistemas de informacidn, estadisticos y otros, que permitan
a la CEPAL examinar de manera sistemftica y continua la ewolucién de la
situacidn de los transportes maritimos en la regién y obtener con mayor

/rapidez los
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rapidez los datos necesarios para una evaluacidn adecuadz. En su 5a
reunidn la Comisidn del Transporte Maritimo aprobd una resolucidn 22/

en que pedia a la Secretarfa de la UNCTAD que Y"prepare un estudic en

el que se indiquen los criterios que 'podri'an servir para llevar a la
prdctica el objetivo y las medidas de politica en materia de transporte
maritimo y puertos adoptades en la Estrategia Internacional del
Desarrcllo, a fin de facilitar en forma apropiada el estudio de la
cuestidn en los drganos de la UNCTAD", En realidad, el proyecto de
resolucidn 3¢/ que presentaron los pafses en desarrollo definié el problema
con mayor precisidn, al sefialar que el estudio en cuestidn deberia

indicar "los criterios que podrian servir para la formulacidn de

metas cuantitativas y su logro en los plazos debidos, asi como las

medidas conexas de politica que hayan de adoptarse durante el Segundo
Decenio". - El proyecto de resolucidén pedia ademis que se presentara

dicho estudio a la Conferencia en su tercer perfodo de sesiones, Indu-
dablemente, como se ha puesto de relieve repetidamente en esta nota, en
relacidn con diversas resolucicnes de la UNCTAD, el problema fundamental
es el de arbitrar medios y mecanismos para asegurar la aplicacidn préctica
¥ efectiva de dichas resoluciones. Este aspecto fue objeto de las
preocupaciones de los paises en desarrollo en la Sa reunidén de la Comisidn,
El proyecto de resolucidn de los paises en desarrollo instaba a los
gobiernos "a que apliquen las resoluciones de la UNCTADY, y que "presenten
un informe sobre los resultados de su accidn en la Tercera Conferencia",
La resolucidn 16 {V), que fue el producto de una transaccidn, instaba a
los gobiernos "a que siguieran esforzdndose por dar aplicacidén a las reso-
luciones de la UNCTAD", y pedia "al Secretario General de la UNCTAD que
informe sobre los resultados de estos esfuerzos en una ocasién apropiada,

37/ Resolucién 16 (V) - Examen de las tendencias actuales y a largo plazo
de los problemas del transporte maritimo, habida cuenta de las atri-
buciones de la Comisidén del Transporte Maritimo y de las resoluciones
pertinentes de la UNCTaD. (Doc. TD/B/347 ~ TD/B/C.L/89).

38/ Doc. TD/B/C.L/L77 ~ Véase anexo II del informe sobre la 5a sesidn de
la Comisidn (Doc. TD/B/347 ~ TD/B/C.L/89).

/que a
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que a reserva de las decisiones que adopte la Junta de Comercio y
Desarrolle en su 11° perfodo de sesiones respecto del programa provi-
sional del tercer perfodo de sesiones de la Conferencia, podria ser
dicho tercer Beriodo de sesicnes de la Conferencia®™, Para los fines
de la reunidén de la CECLA, parece oporiuno insistir en la Tercera
Conferencia en la necesidad de la aplicaeidn concreta y efectiva de
las resclucicnes pertinentes de la UNCTaD, de conformidad con el refe-
rido proyecto de resolucidn de los pafses en desarrollo durante la 5a
reunién de la Comisidn del Trensporte Maritimo.
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Anexo

LISTA DE LAS REUNIONES Y SESIONES DE ORGANISHMOS MENCIONADOS
EN ESTA NOTA, CON LAS FECHAS CORRESPONDIENTES

Sepunda Conferencia de la UNCTAD

Nueva Delhi ~ febrero/marzo 1968
Junta de Comercio y Desarrolio de la UNCTAD

11° periodo de sesiones = agosto/septiembre 1971
Comisidn del Transporte Maritimo de la UNCTAD

Tercer periodo de sesiones - abril 1969

Cuarto perfodo de sesiones - abrdl/mayo 1970

Quinto perfodo de sesiones - marzo/abril 1971
Segunda Reunidn Ministerial del Grupo de los 77

Lima - noviembre 1971

Grupo de Trabajo de la UNCTAD sobre Reglamentacidén Internacional
del Transporte Marftimo

Primer perfodo de sesiones - diciembre 1970
Segundo periodo de sesiones - febrero 1971
Tercer periodo de sesiones - enero 1972

Comisidn de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil
Internacional (UNCITRAL)

Cuarto perfodo de sesiones de la Comisidn ~ marzo/abril 1971
Grupo de Trabajo de UNCITRAL sobre reglamentacidn internacional
del transporte maritimo

Primer pericdo de sesiones - marzo 1971
Primer perfodo de sesiones del Grupo de Trabajo (nueve ¥
ampliado) - enero o febrero 1972
Carta del Tequendama =~ Bogotd - septiembre 1967

Carta de Argel - Argel - octubre 1967,



